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heil der zivilen LufUahrt gewährleistet und von jedem unerwünschten Ei nflug 
in das Hoheitsgebiet des Staates und sein Vorfeld Meldung mac:hl. 
Die deutsche Funkindustrie und die deutschen Techniker und Wissenschaftler 
sind von der BesdtäHigung mit den modernsten Gebieten des Funks ausge· 
schlossen; um so wichtiger dürfte es sein, daß auf a11 den Gebieten, auf denen 
wir in Deutschland arbeiten können, dem Gebiet des Rundfunks, des Fernsehen~. 
des Nachrichlenfunkverkehrs im weitesten Sinne, des Funksprechverkehrs lür 
die Verkehrsmittel eine solche Förderung der Technik durdl die zuständigen 
Stellen vorgenommen wird, daß die Tradition der deutschen Funkerei erhalten 
bleibt und der große Aderlaß, den das Funkgebiet durch die Auswanderung 
zahlreicher bester Kräfte erlitten hat, sich nicht noch mehr vertieft. 
Hoffen wir, daß in Zukunft Deutschland den Anschluß an den technischen Stand 
der Welt wieder gewinnen kann. 

, 
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Die Reform der Fradltenbildung der Binnensdliiiahrt 
Ein Beitrag zur Frage der endgültigen Uberw indung 

der Krise der Binnensdliifahrt 

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

I-

Bereits vor dem ersten Weltkrieg war trotz im allgemeinen guter Mengen­
konjunktur von einer befriedigenden Rentabilität der deutschen Binnenschiffahrt 
keine Rede. Die Verantwortung hierfür trug der freie Wettbewerb, unter dessen 
Herrschaft das schon wegen des ständigen Wechsels des Wasserstandes und 
der starken Konjunklurempfindlichkeit des Binnenwasserstraßenverkehrs unver­
meidbare Uberangebot an Kahnraum und Schleppkraft ein die Existenz der 
Reeder und Privatsch.iffer gefährdendes Ausmaß angenommen halle. Unter dem 
Druck der fixen Kosten und deI' Uberkapazität schloß sich die Binnenschiffahrt 
zu Kartellen zusammen; doch war diesen privaten Marktordnungsverbänden 
meistens nur eine sehr kurze Lebensdauer beschieden. Die chaolischen Ver· 
hältnisse in der Binnenschiffahrt ließen den Wunsch nach ihrer Ver.staatlichung 
aufkommen. Dies um so mehr, als offenbar nur auf diese Weise die leidige 
Konkurrenz zwisdlen Wasser.straße und Eisenbahn beseitigt werden konnte. 
Franz Ulrich rechnete 1909 mit einer Verstaatlichung der Binnenschiffahrt im 
Verlauf unseres Jahrhunderts. A. Wirminghaus ging nimt so weit, forderte aber 
1916 bzw. 1920 eine gemeinwirtschafUiche Organisation der Binnenschiffahrt. 
Die Herausnahme der Binnenschiffahrt aus der Marktwirtschaft ·solle durCh 
Schaffung großer Trusts für jedes Stromgebiet erfolgen. Dies hätte das Ende der 
Partikuliere bedeutet. Die Ausstattung der Betriebsgesellsdlaften mit Monopol. 
marakter würde es dem Staat ermögJichen, auf die Frachten der Binnenwasser­
straßen Einfluß zu nehmen und sie nadl dem Fortfall der KJeinwasserzuschläge 
zu den Eisenbahntarifen in ein festes Verhältnis zu bringen. Die Ubernahme 
der Transporte hätte, soweit erforderlich, im Einvernehmen mit der Eisenbahn. 
verwaltung zu geschehen, besonders derart, daß letztere Transporte abgebe 
oder übernehme, je nach. den Transportbedürfnissen, unter Vermeidung von 
die SdlifCahrt störenden Ausnahmetarifen. 
Die neuere Literatu'r lehnt die Ve rstaatlichung der Binnensdliffahrt durdl.weg 
ab. Die Entwicklung zwischen den beiden Kriegen bestätigt aber, daß djis freie 
Spiel der Kräfte der Binnensdliffahrt nidlt zuträglich ist. Wiederum wuchs das 
Leistu ngsvermögen der Binnenflotle sehr viel stärker als die Nachfrage an 
Beförderungsleistungen. Die Binnenschiffahrt ist aus dem Stadium der Dauer~ 
depression eigentdich niemals herausgekommen. Die Einzelschiffer standen 1930 
vor dem völligen Ruin. Der Uberindividualismus der Reeder und Partikuliere 
ließ außerhalb der Donau jedes Kartell nach kürzester Frist auseinanderfalJen. 
Es nimmt daher nicht wunder, daß Rudolf·Reuben Hedlt sim 1933 in seiner aus· 
Hezeidlneten Heidelberger Dissertation wDie Frachtenbildung in der Rheinschiff~ 
fahrt" leidenschaftlidl. für eine mit staatlichen Gesetzen nach privatwirtschaft. 
lichen Prinzipien vorzunehmende KartelIierung der Rheinschiffahrl einsetzte. 
Die Anpassungsverordnung vom 23. Dezember 1931 ermöglichte der Reichs· 
regierung die Bekämpfung der Notlage der Binnensdliffahrt. Wenn audl. die 
Notgesetzgebung in erster Linie der Sorge um das Schic:ksal der Privatschiffer 
entsprang, so sollte sie doch zugleich die Voraussetzungen für eine enge Zusam· 
menarbeit zwisdlen Binnenschiffahrt und Eisenbahn schaffen. Während man 
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sidl in den übrigen Stromgebieten mit der Erridltung von Sdtifferbetriebsver·, 
bänden und Frachtenaussdulssen begnügte, kam es im Elbe-Havel-Raum darüber 
hinaus zur ZwangskartelIierung der Reedereien. Die Elbereedereien-Vereinl·· 
gungen haben nam Uberwindung sc:hmerzha~ter K.inder~rankheiten erfolg~eidl 
gearbeitet. Ihre Auflösung im Verlauf des KrIeges Ist keineswegs auf Betreiben 
der Binnenschiffahrt erfolgt. Anders als am Rhein, wo man sich vor StaatseIn­
griffen stets gefü rmtet hat, lehnten im Elberaum selbst die ursprunglic:hen 
Gegner der ZwangskartelIierung die Rückkehr zum ungeregelten Wettbewerb 
entschieden ab. 
Grundlegende Ausfühtungen zur Frage der ZwangskartelIierung der Binnen­
schiffahrt enthält der 1943 in Conrads Jahrbüdlern veröffentlidlte Aufsatz 
. Organisationsfragen der deutschen Binnensdliffahrt" von Alfons Schmitt. Es 
wird von Alfons Schmitt nicht bestritten, daß im Fall iHrer KartelIierung au:! 
der Grundlage öffentlidl-rechtlidlen Zwanges die Leistungsfähigkeit der Binnen·· 
sdliffahrt und ihre Wettbewerbsstellung gegenüber den übrigen Verkehrs·· 
trägern verbessert werden kann. Nichtsdestoweniger lehnte er aber diese Org.a .. 
nisationsform für d ie Binnensdliffahrt entschieden ab. Allons Sdlmltt 
erwartet von der Zw'angskartellierung die Beseitigung de r Kleinwasserzuschläge. 
Eine völlige Nivellierung der Frachten führe aber zu einer unvollkommenen 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit der Binnensdliffahrt durch weniger sich a~'­
passende Nadlfrage. Aber nicht nur der zwischenzeitliche, sonde~Il: .audl e~n 
elastischer zwisdlenörtlicher Ausgleidl werde durch die FrachlenstablllSlerung 111 

Frage gestellt. Trotz des hohen Antei.ls der k0Il:junktu~empfindlkhen Grund.­
stoffe an ihren Transporten sanken die tonnenkllometnsdlen Leistungen de.r 
Binnenschiffahrt in K'risenzeiten weniger als diejenigen der Eisenbahn. Oll! 
größere Stabilität ihres Besdläft!gungsgra.des v~r~~nke die Binnenscniffahrt 
der Beweglichkeit ihrer Fradltenbildung. Die StabiliSierung der Wasserframten 
führt nam Schmitt auf längere Sicht zum Erliegen der Privatsdliffer, fanden 
diese doch bei beweglicher Prachtenbildung ei nen gewissen Ausgleidl dartn, 
daß die von ihnen vorzugsweise bewältigten Transportspitzen auch Spitzen­
frachten erbrachten. Fiele dieser Ausgleich weg, so würden sie für ihre be ­
sondere und besonders kostspielige Ausgleichsleistung zu sehlemt, auf die Dauer 
ungenügend bezahlt. Dies würde das Ende .der P.artikuliere bedeuten: Sehr nach.­
teilig dürfte sich nach Auffassung SdlDutts die Aufgabe des Leistungswett­
bewerbs für die Volkswirtschaft auswirken. Während bisher der Preis den 
benötigten Grenzproduzenten bestimmte, ~ürde im ~all des Bestehens von 
Zwangskartellen die Tendenz bestehen, mit dem Preis den teuerst Produzie­
renden gerecht zu werden. 
Gestützt auf ein reiches Tatsachenmaterial und auf seine Erfahrungen als lang'­
jähriges Mitglied der Unparteilichen Kommission der Elbe-~eedereie.n-Vereini.­
gung empfiehlt dagegen der Verfasser d i.e Herausnah~e der ~Jßnensdllf~ahrt ~us 
der Wellbewerbswirlschaft. Verzichtet die deutsche Bmnensduffahrt auf Ihren LU,­
sammensdtluß zu Kartellen, und zwar möglichst auf öffentlich- rechtlicher Basis, so 
wird sie dem von Pranz Ulrich vorausgesagten Sdtidcsal der Verstaatlichung 
kaum entgehen, auf jeden Fall aber außerstande se~n, die schwere ~rise, ~n die 
sie Deutschlands ZusammenbrudJ. geführt hat, aus eigener Kraft zu uberwmdell. 
Die allgemeine Abschaffung der Kleinwasserzusdtläge kommt im FaU der 
Zwangskartellierung höchstens für die Güterbootssdtiffahrt, niemals aber für die 
Massengutreedereien in Frage. Die Elbereedereien-Vereinigungen haben ledi~l­
lim im Verkehr mit den kritisrnen Randzonen des Hinterlandes der Binnen­
häfen auf die Beredmung von K!einwasserzuschlägen verzichtet. Von ei nE!r 
Gefährdung der Anpassungsfähigkeit der Elbeschiffahrt an die Saison- und 
Konjunkturschwankungen durch das Zw.angskar.~ell war keine ~ede: Die Fr.adl­
tenbildung der wöchenllidJ. tagenden Tanfausschusse war ungewohnhch elashsdl. 
Reichen Gebrauch machte man im Sdlluß- und Tagesgesdläft von der Erstellung 
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von Ausnahmefrachten. In den ersten neun Monaten 1936 entfielen im Berg­
verkehr auf der Eibe der Menge nach 56,3% auf Sonderfrachten. Als durdl­
schnittJiche Frachl"rate wurden 42,86 Pf je 100 kg erzielt. Bei den Regelfrachten 
ergab sim ein mittlerer Erlös von 47 Pt. Dagegen begnügte man sich bei den 
Ausnahmerrachten mit einer durchschnittlichen Einnahme von 39,62 Pf je 100 kg. 
Zu den Tagesfrachten wurden nur 10,7% der gesamten Transpdrlmengen abge­
widcelt. 

D.ie Hereinnahme von Kontrakten zu unter den Selbstkosten liegenden Fradlten 
sldlerte den aus strukturellen Gründungen notleidenden Besitzern von Eibe­
maßkähn~n e~nigermaßen Beschäftigung. Genannt sei der Magdeburger Kohlen­
schluß mit semer Sonderfracht von RM 1,85 je t = 0,62 Pf je tkm. Ausgleidi­
fO?ds des Kartells und des Elbesdtifferbetriebsverbandes ermöglichten die Ver­
teilung der Frachlopfer auf Jjreitere Sdiultern. 
And~rs. als die Industriekartelle höherer Ordnung unterhielt die Elbereedereien­
Veremlgung von 1934 kein e direkten Beziehungen zur Kundschaft. Die Güter­
werbung war aussdtließlich Sache der Reedereien. Es bestand zwar Kunden-­
sdJutz: doch sich~rte § ~2 der Kartellsatzung tümtigen Mitgliedern die Erhö­
hung Ihrer Geschaftsanteile. 1938 wurde auf die Quotisierung der Güterwerbung 
durch Abschaffung der Geschäftsanteile verzichtet. Die Kartellaera hat den 
Leistungswellbewerb der EIbeschiffahrt kaum beeinträchtigt. 
Weder d ie Reeder nodi di~ Privatschiffer sehnten sich nadi der Zeit des unge­
rege~.ten Wettbev.:erbs zurudc Voll Sdiredcen dadtte man an die FOlgen der 
Auflosun9 des pTlvat.en Talkarlells im Jahre 1930. In wenigen Wodlen waren 
~amals die Fradlten Im Talgeschäft von Sachsen bis Hamburg von 70 auf 30 pr 
Je 100 kg gesunken. Sidlerlim gelang es der Elbesdtiffahrt dank der Not­
e~po~te der Industrie ihre Papierverschiffungen, die das wichtigste Talgut der 
sach.slschen Oberelbe darstellen, von 163.797 t im Jahre 1930 auf 176.797 Im 
Jahre 1931 zu steigern. Da aber die F-'radtterlöse um 53% sanken, zahlte die 
Sdliffahrt für die Stabilisierung ihres Beschäftigungsgrades einen ihren Bestand 
gefährdenden Preis. 
Die ~eSchäftigungsver~räge sidlerten den PrivatsdJiffern 58% der Kahnladungen. 
Da Sie, wenn man die Werbespanne außer Ansatz läßt, die gleidlen durm­
~chnittl~.che':l Fradlterlöse wie die KarteIlmitglieder erzielten, zogen sie dank. 
Ihrer gunshgeren Kostenstruktur mehr Nutzen aus dem Ordnungswerk als die 
Re~er. Es ist kein Geheimnis, daß die Thesaurierungspolitik des Elbeschiffer­
be.tn~bsverbandes den Ausbau und die Modernisierung des Schiffsparks ihrer 
MItglieder ohne Inanspruchnahme des Kapitalmarktes ermöglicht hätte, wäre 
es 1939 nicht zum Krieg gekommen. Der Verfasser ist auch überzeugt davon, 
daß in kurzer Zeit der Elbeschifferbetriebsverband unter Aufsaugung der beiden 
Genossenschaften Reedereifunktionen erlangt hätte. 
Da die Frachtkonzessionen, welche den in den Randzonen des Hinte"rlandes der 
Binnenhäfen ansässigen Verladern gewährt werden mußten, nicht mehr wie 
LUr Zeit des ungeregelten Wettbewerbs automatisch ~ämtlichen Benutzern 
des Wasserweges zugute kamen, konnte die EIbeschiffahrt in ganz ande rem 
Ausmaß als rrühe r den Wettbewerb gegen den geschlossenen Bahnweg auf­
nehmen. Die Ausnahmetarife der Deutschen Reichsbahn hatten einen guten Teil 
ihrer Gefahren eingebüßt. Das Machtverhältnis zwischen den beiden großen 
Verkehrsträgern ver-schob sich langsam zugunsten der Elbe!ichiffahrt. Trotzdem 
begrüßte die Deutsche Reichsbahn das. Ordnungswerk, mamte dom das Zwangs~ 
kartell die Elbesdtiffahrt zu einem fairen Vertragspartner der Eisenbahn. Die 
Deutsdle Reichsbahn konnte in ihren Tarifen eine größere Stetigkeit halten, als 
es ihr in den früheren Zeiten der wilden Unterbietungen seitens der Binnen­
sdJiffahrt möglich war. 
Wegen des Wettbewerbs der Eisenbahn und des Kraftwagens war die EIbe­
reedereien·Ve·reinigung völlig außerstande, gegenüber den Verladern irgend-
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welchen Karlellmißbrauch zu treib~n. Das Verkehrsaufkommen der Bin~er~: 
m'ff hrt hängt entsdleidend von Ihrem Fradltgebaren ab. Trotz d~r Steige 

S I ades Fradltenniveaus erzielte die Elbeschiffahrl nur sehr ,bescheidene GI!­
ru,ng Von einer schädlichen Auswirkung der Zwangskartelherung der Elb!!­
w~~~rhrt auf die Wettbewerbsfähigkeit Hamburgs als Seehafen konnte ebenso 
~e:U; wie von einer Sd!.ädigung der gesamten Wirtschaft des ElberauIDes 
gesprochen werden. 

H. 
Die Reidtweite des Hinterlandes der Binnenhäfe~ hängt weitge~end. vom ~~~if= 
gebaren der Eisenbahn ab. So schrumpfte das Hmterland d~r Säch.SlSche~mmtE~n 
häfen seit dem Ubergang der Länderbahnen auf das Reich bel ~estl 1 t: 
Außenhande!sgütern um mehr als die Hälfte zu.sammen . ."'fegen ~s re a .L~ 

. en Güteraufkommens der Binnensdtiffahrt m den k.flllsth~n Hmterland 
i~~~n; der Binnenumsdtlagplätze war hiermit glüdditherwelse keme Halbierung 
des Güterverkehrs auf der sädtsisdten Eibe verbunden.. . h"f. 

. das Hinterland der Seehäfen ist audt das Einflußgeblet der Hlß~en ~ f,n 
~~~ fester Begrirf. Dagegen läßt sidt das kilom~tris~e v~rzugsgeb~eAt eßlß'~~ 
. h' ,... des Gut m,'t ziemlüher Genamgkelt ermItteln. Bel u e Bmnen a ens ur Je 

handelsgütern benötigt man hierzu folgende Unterlagen: 
1. Die Aufwendungen des gesdtlossenen Bahnweges zum und vom Seehafen, 

2. die Kaigebühren im Seehafen, 
d' Zu- und Ablauffradtt zum oder vom Binnenhafen auf der Bahn, 

~: d:: Umsthlaggebühren, weldte die VerladE!'r sowohl im Binnennaren wie i.m 
Seehafen zu entridtten haben, . . 

5. die Grenzkosten der Binnensdtiffahrt beim Gütertransport auf den Bmnen 

wasserstraßen, ....... 1 r't on den 
die in den kritisdten Hinterlandzonen der Binnenumsu.' agp a ze v 

6. Benutzern des gebrochenen Verkehrs beansprutnte Anrelzspanne. 
b "ed B' enhafen und bei jedem Gut 

Die Verhältnisse liegen natü~1idt el J e.?l bU~ . t schon wegen seiner 
durdtaus verschieden. Das Hmterland Sdtone e s wels.. elt vom 
relativen Nähe zu Hamburg eine ge.~ingere Tie.fe als das!!.~~~e a~rfü; Sdtöne­
Seehafen entfernt gelegenen Binnenhafen a~f. Dl~~ um 60ebiets 'im wesentlidten 
beck wegen der wirtschaftlichen Struktur semes mzugsg. . . . I cJ 
nur Massengüter in Frage kommen. Dagegen zeidtnen su:h hef lID Bmnen an 
gelegene Flußhäfen durch ein umfangreidtes Hinterl~nd ~us, ~.essen ~r~n~e~ 

. m so weiter vom Hafen entfernen, je hochwerhger lhr Guterver 7 r lS . 

~: uEinfluß auf die Wettbewerbsfähigkeit des gebroch.enen :Verkehrs ISt .;~~ 
G 'cht der einzelnen zum Versand aufgegebenen Parh7n. Die ~erg- und, ~ 
g;t~~ sind fü'r sidt zu betrachten. Die Selbstkosten der Bmnensthlffahrt :els~_n, 
'e nachdem ob es sich um die Beförderung vo:~ Stück.g~t, Fracht- oder . ass~m­
J t handelt erheblidte Unterschiede auf. Wahrend Bmnenumschlagtanfe das 
~~nzugsgebi~t der Binnenhäfen vergrößern, füHrt die En;~ellung von ~usna~~~e­
tarifen zu unsten des gesdllossenen Sdlienenweges zu emer Sduump ung I .1.es 
HinterlanJes. 1936 ergab sich nach den Ermittlunge~ des Verfassers al~ Rel'~­
weite des Hinterlandes der beiden sächsischen EIbehafen Dresden und Rlesa fur 

Baumwolle, ostindischer Herkunft, Partien von .100 t 105 ~~ 
Baumwolle nordamerikanischer Herkunft, Partien von 100 t 150 

, '50t 125 km Papier und Pappe, Parhen von 150 km 
Glas und Glaswaren, Partien von 50 t k 
Porzellan und Porzellanwaren, Partien von 50 t 150 ~ 

F:rfreute sith der geschlossene Bahnweg nidlt, wie bei den vorgenannten Gu~~rn, 
d~s Vorteils von Ausnahmetarifen, so war das Einzugsgebiet der Binnenhafen 
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beträdttlic:h größer, Besonders galt dies von der Beförderung hodlwertiger Güte'r 
durdt die Stückgut- und Frachtgutreedereien, So reidtte vor der Einführung des 
AT 14 B 7 im Jahre 1935 Riesas HinterJand für Sdlmieröl im Fracbtgutgesdtäft 
225 km und im Stückgutgeschäft (Eilsdtiffahrt) 205 km. 
Einsdtließlidt des über Lager gehenden Umsdtlags zwisdten Bahn und Schiff 
entfielen 1937 schätzungsweise 60% der gesamten Beförderungs)eistungen der 
deutsdten Binnenschiffahrt auf den gebrochenen Verkehr. Der Anteil der bis 
zu 80 k.m vom nächsten Binnenhafen entfernten Versender und Empränger am 
Eisenbahnumschlagverkehr wi'rd von uns mit 75% angenommen, Damit madlte 
kurz vor dem Kriege der von den kritisc:hen Hinterlandszonen der Binnen. 
häfen gespeiste gebrochene Verkehr rund 15% der gesamten Gütertransporte 
der deutsc:hen Binnensdtiffahrt aus. 

III, 

Wegen der unbestreitbaren Vorzüge des Eisenbahntransports muß die Blnnen­
sc:hiffahrt den Verladern einen Frachtanreiz bieten, der nach einer alten Faust­
regel etwa 15% der Kosten des gesdtlossenen Bahnweges ausmacht. In den 
meisten FäHen ist aber die Spanne zwisdten den Wasserfradtten und den Bahn­
frachten sehr viel größer. So gewährte die Elbesdtiffahrt vor dem Kriege im 
Fall des Verkehrs von Wasserplatz zu Wasserplatz einen Frachtvorteil von 
60 bis 85%, Beim geb'rochenen Verkehr mit Zu- und Ablaufentfernungen auf der 
Eisenbahn und der Landstraße von bis zu 80 km stellte sich. im EIberaum die 
Anreizspanne auf 25 bis 50%. Dagegen begnügten sich die in den kritisdlen 
Hinlerlandszonen der Binnenhäfen ansässigen Verlader mit einem Frachtvorteil, 
der bei Massengütern 5 bis 8% und bei mittel- und hochwertigen Gütern im 
Durchschnitt 10% betrug. 
Daß es sidl hier um keine bloßen Behauptungen handelt, soll an wenigen 
Beispielen nadtgewiesen werden. Dabei wurden absichtlic::h Güter ausgewählt, 
weldte im Fall der Ein- und Ausfuhr über deutsche Seehäfen und bei öenutzung 
des gesc::hlossenen Schienenweges von der Deutsdlen Reichsbahn zu aen VOI­
teilhaften Sätzen von Seehafen·Ausnahmetarifen befördert wurden, 
Auf dem ersten Mitteleuropäisdten Binnenschiffahrtstag, der vom 15. bis 17. Mai 
1930 in Stuttgart stattfand, rühmte Reich.sminister a. D. Gothein, wie sehr die 
Binnensc::hiffahrt selbst auf wenig leistungsfähigen Binnenwasserstraßen bei der 
Beförderung von Platzgütern der Eisenbahn überlegen sei. Nac::h einer Aufstel­
lung des Besitzers der Jutefabrik LandsbergfW. kostete die Bahnfracht von 
Hamburg nach Landsberg an der Warthe für Jute 28,- RM je 1. Demgegenüber 
begnügte sich die Elbesthiffahrt in dieser Relation für Jute mit einer Wasser­
tradtt von 7,50 bis 9,20 RM je t je nac::h dem Wasserstand. Für den Versand 
der Erzeugnisse der Fab rik stelIte sich die Wasserfradtt Landsberg-Magdeburg 
um 22,- RM und Landsberg-Hamburg sogar um 32,- RM je t billiger als die 
Bahnfracht. Die Fabrik ersparte jährlich durc:h Wasserfrachten gegenüber der 
Bahnfracht buchmäßig 418000 RM, was den Gewinn weitaus überstieg I). Dem­
gegenüber war keine der EIbereedereien 1930 in der Lage, an ihre Aktionäre 
Dividenden auszuschütten. Der Siemenskonzern in Berlin erfreute sidt bis zum 
Kriege beim Ku,eferbezug über Hamburg auf der Wasserstraße eines Fracht­
vorteils von 82%. 

1929 gestatteten die damaligen Frachtsätze des Seehafenausfuhrtarifs 10 S 1 
es den EIbereedern, sic::h Papiersendungen von sächsisdten Industriellen zu 
sichern, deren Fabriken bis zu 125 km vom nächsten Binnenhafen entfernt 
lagen. Auf Grund der damals geltenden Talfradtt von 70 PI je 100 kg stellten 
sidl für einen Papierfabrikanten in Niedersc:hlema, weither Ort 125 km von 
Riesa entfernt ist, die Kosten des gebrochenen Verkehr,s ohne Fracbtanreiz Im 

I) " Gegenwa rt.sfr~en der miltelcuropä isc::hen BInnenschiffahrt" , BerUn 1930. Seite 96. 
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Fall der Aufgabe von 50-t-Sendungen fob Seeschiff Hamburg auf 216 Pf Je 
100 kg. Hätte er den gesdllossenen Bahnweg gewählt, so wären ihm Aufwen­
dungen von 227 pr je 100 kg erwachsen. Obwohl ihm nur ein Framtvortell 
von 11 pr je 100 kg = 5% zur Verfügung stand, bevorzugte er nam unseren 
Ermittlungen 1929 den kombinierten Eisenbahn-Elbeweg. Die EIbereeder gH­
währten aum allen übrigen Papierverladern die Wasserfracht von 70 pr je 
100 kg. Auf diese Weise ergaben sich folgende Frachtvorsprünge für die 
Papierversender in 

Großenhain (25 km vom Umschlaghafen) 80 pr je 100 kg = 39% 
Kriebesthal (40 km vom Umschlaghafen) 80 Pf je 100 kg = 37% 
Sehnitz (55 km vom Umsdllagbafen) 72 pr Je 100 kg = 31% 
Flöha (78 km vom Umschlaghafen) 53 Pf je 100 kg = 24% 

Ahnlidl lagen die Verhältnisse bei allen übrigen Außenhandelsgütern. Hierv()n 
zeugt die nadlstehende Ubersidlt: 

Der von den Benutzern des gebrodlenen Verkehrs gegenüber den Kosten 
des gesdllossenen Bahnweges 1938 erreidlte Fradl.tanr~.iz, nadlgewiesen 

am Beispiel der sädlsisdlen Eibe-Umschlagplatze. 

I. Baumwolle, 
Pirna 
Kamenz 
Chemnitz 
Löbau 
Glaudlau 

ostindischer Herkunft (Partien von 100 t) 
(26 km vom Uffisdllaghafen) 50% 
(53 km vom Umsmlaghafen) 35% 
(71 km vom Umsmlaghafen) 26% 
(84 km vom Uffisdllaghafen) 26% 

(103 km vom Umschlaghafen) 9% 

11. Glas und Glaswaren (Partien von 50 t) 
Tarifklassen 

Arnsdorf 
Bisdlofwerda 
Großdubrau 
Weißwasser 

(28 km von Dresden) 
(44 km von Dresden) 
(79 km von Dresden) 

(143 km von Dresden) 

B C D 
55% 49% 42% 
50% 44% 38% 
36% 31% 24 % 
14% 9% 6% 

m. Porzellanwaren (Partien von 50 t) 
Tarifklassen 

B C 
Elsterwerda (28 km vom Umsdllaghafen) 43% 36% 
Böhringen (48 km vom UmsdllaghaJen) 41% 34% 
Elstra (61 km vom Umschlaghafen) 33% 27% 
Königsbrück (78 km vom Umsdllaghafen) 30% 24% 
Penzig (123 km vom Umsdllaghafen) 14% 8% 

Was hier fü t das Fradltgutgesd!.äft der Elbesd!.iffahrt festgestellt wurde, ~rilt 
aud!. für geringwertige Massengüter . Bei der Ausfuhr von Steinsalz über Harn­
burg gewährte die Elbesd!.iffahrt vor dem Kriege u nter Beredmung der norma­
len Talfradlt von 24,5 Pfg. je 100 kg den in günstiger Lage zu den mittelelbisdJ.en 
Häfen gelegenen Erzeugern Fradltvorsprünge von über 25%. Das 53 km von 
Sd!.önebeck entfernte Salzbergwerk in Beendorf genoß dagegen 1935 nur einlen 
Framtanreiz von 17%. Viele Mitglieder des Deutschen Steinsalzsyndikats hatten 
beim Versand nach Hamburg auf dem direkten Schienenweg nur Entternungen 
von 200-225 km zurückzulegen. Dennoch ermöglichten Ausnahmefrad!.ten der 
EIbeschiffahrt von 17 pr. je 100 kg aud! Salzgewinnungsstätten, die bis 100 km 
vom nächsten Umschlagplatz an der Mitteleibe entfernt lagen, die Benutzu ng 
des gebrod!.enen Verkehrs. Das Deutsd!.e Steinsalz-Syndikat begnügte sich ab er 
in diesen Fällen mit einem Frachtvorteil von 5-7%. 
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IV, 

Wir untersud!.en nunmehr den Einfluß der Eisenbahngütertarifpolitik auf die 
F~achtenbildung der Binnenschiffahrt. Nach Spieß ist der Eisenbahngütertarlt 
d.~e Maßgrö~e für alle. Preise der. Güterbeförderung im Lande, um welche lje· 
forderungsmittel auch Immer es sich handeln mag !). Most geht nidlt ganz so 
weit wie Spieß. Für die allermeisten Verkehrsrelationen bleibt es aber aud! 
?-a~ Most sd!.on richtig, daß die Eisenbahnfrad!ten die Beförderungspreise der 
ubngen Verkehrsmittel unmittelbar stärkstens beeinflussen und damit die Ar­
beits- und Existenzmöglidlkeilen der Binnenschiffahrt und des Kraftwagens 
weitgehend bestimmen 3). 
Sieht man von den Randzonen des Hinterlandes der Binnenhäfen ab so ist keIn 
Zweifel darüber, daß die Binnensd!.iffahrt durmaus in der Lage wä~e, sidl von 
dem Druck. des Eisenbahntarifs auf ihre Beförderungspreise völlig frei zu 
machen. In normalen Zeiten vermag die Eisenbahn selbst mit Hilfe nod!. so 
günstiger Ausnahm~tarife die Binnenschiffahrt einigermaßen leistungsfähiger 
Wasserstraßen aus Ihrer beherrsdlenden Stellung im Verkehr von Wasserplatz 
zu Wasserplatz nidlt zu verdrängen. Dies wird audl von Spieß unumwunden 
zugegeben. Nam Spieß drückt bei den Wassertransporten zwischen den Hafen­
plätzen die Maßqualität des Eisenbahntarifs den Wasserweg in keiner Weise 4). 

Befinden sidl die Versand· und Empfangsstationen in relativ günstiger Lage zu 
den Binnenumschlagplätzen, so ist der gebrodlene Verkehr durdlweg aud!. dann 
nod!. dem g.eschlossenen Schienenweg beträd!.llich überlegen, wenn die Eisen­
b~hn de~ dl.rekten Bahnweg durdl Ausnahmetarife einseitig begünstigt. Von 
emem wlrkhdlen Wettbewerb zwischen der Binnensd!iffahrt und der Eisenbahn 
ist allein in den Randgebieten des Hinterlandes der Binnenhäfen die Rede. In 
d.!esen Relationen muß sidl die Binnenschiffahrt bei der Festsetzung ihrer Be­
forderungsentgelte unter allen Umständen 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 äußersten Randzonen des kilometrismen Vorzugsgebiets der Binnen­
häfen ergibt sich für die Binnenschiffahrt als höchst erziel bare Wasserfracht für 
Außenhandelsgüter die Differenz zwismen 

den um die Anreizspanne von etwa 5% verminderten Aufwendungen des 
gesc:hlossenen Bahnweges einschließlich de'r Kaigebühren im Seehafen und 
der Eisenbahnvorfracht oder -nad!.framt zuzüglid!. der Umschlagkosten im 
Binnenhafen wie im Seehafen. 

Untersdlre,ilet der so ermittelte Restbetrag die Grenzkosten der Blnnensd!.iffah rt, 
",-,elche bel den ~rivatschiffern in der Regel niedriger als bei den Reedereien 
smd und auch bel den großen Schiffahrtsgesellschaften nid!.t unerhebliche Unter­
schiede aufweisen, so steht es den Schiffahrttreibenden frei, sich aus diesen Ver­
kehrsrelationen zurüdc.zuziehen. Von dieser Möglid!.keit wi rd von der Binnen­
~chiffahrl. in Zeiten ausreichender Besdläftigung gern Gebraudl gemad!.t. Sie 
I~t dann I? der ~age, alle ihre Beförderungspreise so hoch anzusetzen, daß sie 
eme Rendite erZielt. In der Regel führt dies in der Sdliffahrt zu einer Vergrö­
ß~rung der Tonnage. ~egi~nt die ~achfrage nach Beförderungsleistungen zu­
r~ck.zugehen, so ~~tzt dIe Bmnensmlffahrt das kilometrisd!e Vorzugsgebiet der 
BlOnenumschlagplatze voll aus. Die Folge ist aber, daß sich sämtlid!.e Wasser­
framten den Grenzkosten der Reeder und Privatschiffer nähern. Während der 
eigenUichen Depression pflegt die Binnenschiffahrt auf die Hereinholung der 

; ) W. Spieß •• De~ Elser.'-bahngfitertar if In der Volkswirtschaft·, Berlin 1941 . Seite 12. 
) Quo Mo»t, .016 TanfpollUk der Deutschen Reichsbahn·, Mannheim 1946. Seite 13. 

') W . Spieß • • Der Eisenbahngilterta rif in de r Volkswirtschaft· , Be rlin 1941. Seite 82. 
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Absdueibungen und der Kapitalzinsen ganz oder teilweise zu verzichten. Sie 
erzielt auf diese Weise eine gewisse Ausweitung des Hinterlandes. aller Binnen­
häfen. Da der Eisenbahngütertarif verhältnismäßig unbeweglich ist, verlier t 
der geschlossene Bahnweg in Krisenjanren gegenüber dem gebrochenen Verkehr 
erheblich an Boden. Nur so erklärt sich Alfons Schmitts Feststellung, daß Iß 
der Niedergangsperiode 1929 bis 1932 die lkm-Leistungen der deutschen Eisen­
bahnen um 41% zurückgingen, während diejenigen der deutschen Binnensdüfr­
fahrl nur um 22% sanken ~). Von ebenso sadwerständiger wie verantwortlicher 
Seite wurde kürzlich offen zugegeben, daß die Rheinschiffahrt in den Jahren 
1929 bis 1932 ständig unter den Selbstkosten gefahren ist, und daß hierdurch 
die Rheinschiffahrt in einen Zustand gebracht wurde, der beinahe tödlich 
geworden wäre. 
Jede Ermäßigung der Frachtsätze bestehender Ausnahmetarife der 1::!isenbahnen 
bedeutet für die Binnenhäfen eine Einengung ihres Hinterlandes. Die Erstellung 
neuer Ausnahmetarife wirkt in gleicher Richtung. Die BinnenschiUahrt 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 .im Transporten zu verhindern. Die Folge war aber ein unerhörtE!r 
Druck der Ausnahmeta rife der Eisenbahnen auf sämtliche Beförderungspreise 
der Binnenschiffahrt. 
Solange die Reeder und Privatschiffer einander im freien Wettbewerb gegen­
überstehen und ihre Preisbildung völlig frei ist, bestimmen die Kosten des g(!­
schlossenen Bahnweges, die der in der äußersten Randzone des Hinterlandes dm 
Binnenhäfen ansässige Versender oder Empfänger, auf dessen Transporte di,e 
Binnenschiffahrt noch Wert legt, aufzuwenden hat, abzüglicb. einer Anreizspanne 
von etwa 5%, die Höhe der Wasserfracht für sämtliche Verlader, gleichgültig, 
ob sie ihren Sitz im Binnenhafen haben oder sich in günstiger oder ungünstlgm 
Lage zum Strom- oder Kanalufer befinden. Damit ist dort, wo sich die Binnen­
schiffahrt zum wirtschaftlichen Liberalismus bekennt, der Eisenbahntarif nidll 
Maximalmaß, sondern Normalmaß für die Binnenschiffahr t, und zwar gilt dIE!S 
für ihre sämtlichen Transporte und Verkehrsbeziehungen. Hiervon zeugen 
ganz eindeutig die viel zu hohen Frachtvorsprünge, weldte die Binnen­
sdtiffahrt in der Vergangenheit nicht nur bei der Beförderung von PJatzgütern, 
sondern auch beim gebrochenen Verkehr mit Zu- und Ablaufentfernungen auf 
der Eisenbahn von bis zu 80 km gewährte. 
Die Binnensdtiffahrt hat für ihre Freiheit einen hohen, auf die Dauer ihren Be­
stand gefährdenden Preis gezahlt. Aus diesem Grunde sind der freie Wettbewerb 
und die freie Preisbildung keine für die Binnenschiffahrt .geeigneten Marktord­
nungsprinzipien. Die Binnenschiffahrt hat in der Vergangenheit an die Benutzer 
der Wasserstraßen jährlich Beträge verschenkt, die sidt auf Millionen RM 
beliefen. 
Die Verladersdlaft war an der ständigen Verschärfung des Gegensatzes zwisdten 
den großen Verkehrst rägern geradezu interessiert. Kam es während des jahf!~­
langen Verzidlts der Reedereien und der Privatsdtiffahrt auf die Berücksidtti­
gung der Kapitalkosten (Abschreibung und Zinsen) bei der Festsetzung ihwr 
Beförderungsentgelte zur Erstellung von Verlustraten, so erhöhte sidt der 
Fradltanreiz im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz und beim gebroche­
nen Verkehr. Ähnlidi lagen die Verhältnisse, wenn die Deutsche Reidisbah_n 
sich zur Einführung neuer oder zur Ermäßigung bestehender Ausnahmetarife 
entschloß, vorausgesetzt allerdings, daß die Binnensdiiffahrt zwecks Erhaltung 
ihres Besitzstandes die Wasserfradtten entsprechend herabsetzte. Im Rahmen 

6) Allons Schmitt, . OrgonlsoUonsfrllgen der deulschcn Blnncnschiffahrt- , JllhrbUchcr Ur 
Nationalökonomie und Statistik, Blind 157, Jena 1943, Sclle 68. 
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d.ieser kleinen Arbeit soll die Riditigkeit dieser Behauptung nur an einem ein­
zigen der Praxis entnommenen Beispiel nadlgewiesen werden. 
Wie bereits ausgeführt, kam es nach Ausbruch der Weltwirtschaftskrise im 
Jahre 1930 zur Auflösung des pr,ivaten Talkartells der EIbeschiffahrt. Der sofort 
in aller Schärfe ausbrechende Wettbewerb unter allen Sdtiffah rttreibenden 
führte, ohne daß die Deutsche Reidlsbahn ihre Seehafen-Ausfuhrtarife gesenkt 
~atte, zu eine~ Sturz der Talfradlt Dresden/Riesa-Hamburg von 70 auf 30 pr. 
Je 100 kg. Die neue Wasserfradtt lag beträchtlich unter den Grenzkosten der 
Reeder und Privatschiffer. Was Papier für Ausfuhrzwecke anbelangt, erfuhr 
das Hinterland der Häfen Dresden und Riesa eine Ausweitung von 125 km auf 
ISO km. Dementsprechend erhöhten sich die Papierverschiffungen der beiden 
sächsisdlen EIbehäfen von 1930 auf 1931 um 8%. Dafür sanken die Fradtterlöse 
der EIbeschiffahrt um 53%. Die Auswirkung des Frachtensturzes auf die Ver­
lader im einzelnen zeigt nadtstehende Ubersicht; 
Der Frachtvorsprung, den die EIbeschiffahrt der sächsisdten Papierindustrie beim 
Export übe'r Hamburg in den Jahren 1929 und 1931 gewährte. 

(Papier der Tarifklasse B; Pa rtien von 50 t) 
Versand- Entrer- Entfer- 1929 1931 

orte nung bis nung bis Frachtanreiz Frachanreiz 
Dresden Hamburg absolut relativ absolut relativ 

je % kg je % kg 
Großenhain 25 km 423 km 80 Pf. 39 % 120 Pt 59 % 
Kriebesthal 40 km 444 km 80 Pr. 37 % 120 PI. 55 % 
Sebnitz 65 km 503 km 72 Pf. 31 % 112 Pt 48 % 
Flöha 78 km 457 km 53 Pf. 24 % 93 Pt. 41 % 
Niedersdllema 125 km 477 km 11 Pl. 5 % 51 pr. 22 % 

Bei freier Preisbildung in der Binnensdtiffah'rt bringt jede Herabsetzung von 
Ausnahmetarifen der Eisenbahn für die Reeder und Privatschiffer geradezu 
kalastrophale Auswhkungen mit sich. Sie würde in diesem Fall gut daran tun, 
sidl aus den kritischen Randzonen des Hinterlandes der Binnenumsmlagplätze 
zurückzuziehen. So unangenehm der hiermit verbundene Güterentzug wäre, so 
erreichte sie doch hietdurch die Aufredtterhaltung ihres bisherigen Frachten­
niveaus. Die Erfahrung lehrt aber, daß bei freiem Weltbewerb ein solcher Rück­
zug der Reeder und Privatschiffer aus dem bestrittenen Hinterland der Binnen­
häfen niemals staltgefunden hat. 
Angesichts der jahrzehntelangen Notlage der Binnensdtiffahrt sind Anreizspan­
nen von 60--80% für den Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz und solche 
von 25-50% für den gebrodtenen Verkehr mit Zu- und Ablaufstrecken auf der 
Bahn von bis zu 80 km untragbar und unzulässig. Das Verhältnis von Eisen­
bahn und Binnensdtiffah'rt und das Problem der Frachtenbildung der Binnen­
schiHahrt können nur gelöst werden, wenn die Binnenschiffahrt aus der freien 
Weltbewerbswirtsdtaft herausgenommen wird. Ohne uns im einzelnen fest­
legen zu wollen, hallen wir im Frachtgutgeschäft (Beförderung mittel- und hoch­
wertiger Güter) folgende Anreizspannen für angemessen: 

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

von bis zu 80 km . 10% 
3. gebrodtener Verkehr mit Zu- und Ablaufstrecken 

von über 80 km 5-8% 
Jm Massengutgeschäft reicht ein Fradltvorteil von 5-10% aus, sämtliche Trans­
porte der Binnenschiffahrt zu sichern. 
Die Fradttvorteile, die für Platzgüler und für den, was die Eisenbahn anbe­
langt, kurzstreckigen gebrodtenen Verkehr vorgesdtlagen wurden, verstehen 

... 

I 
i 



11 
304 Paul Sdlulz-Kiesow 

s ich bei demjenigen Wasserstand, der die Reeder zum RücktriU vom Frachtver­
trag berechtigt. Im EIbegebiet 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 höher, ohne indessen auch nur 
entfernt an die bisherigen Frachtspannen heranzureidien. Handelt es sidt um 
Verlader in den Randzonen, so haben die Reeder und Privatschiffer auf die Er­
hebung von Kleinwasserzuschlägen zu verzichten. Sie müssen in diesen Relatio­
nen das Risiko des Kleinwassers selber tragen, weil sonst die Güter bei fallendem 
Wasser d em geschlossenen Bahnweg zufaJlen würden. 

V. 

Ziel der Reform der Wasserfrachten ist die Beschränkung der Maßfunktion des 
EisenbahntarHs auf den bestrittenen Hinterlandverkehr der Binnenhäfen, NadJ. 
ihrer Verwirklidtung wäre die Binnensdtiffahrt in der Lage, ihre Beförderungs­
entgelte für mehr als ~/r, ihrer Gesamttransporte in völliger Unabhängigkeit vom 
Tarifgebaren der Eisenbahn nach ihren eigenen Erfordernissen festzusetzeil. 
Zugleidt könnte sie in ganz anderer Weise wie in der Vergangenheit ihre Ab­
wehrk'räfte gegen die Eisenbahn auf den Teil des gebrodtenen Verkehrs kon­
zentrieren, gegen den sidt der Wettbewerb der Eisenbahn ausschließlidt richtet, 
ohne wieder befürdttenr zu müssen, daß automatisdt audt alle übrigen, in jedem 
Fall auf die Benutzung der Wasserstraße angewiesenen Verlader in den Genun 
ihrer Fradltkonzessionen gelangen. 
Der Lese r muß sich immer wieder vor Augen halten, daß der WeUbewerbskampf 
zwisdten de'r Binnensdtiffahrt und der Eisenbahn lediglidt in jenen, den Wasser­
straßen ferngelegenen kritisdten Wettbewerbszonen tobt, in denen sieil die Anl­
wendungen des gesdtlossenen Schienenweges und diejenigen des gebrocheßlm 
Verkehrs die Waage halten. Die im Fall der Preisgabe des uneingesdtränkten 
Wettbewerbs durch die Binnenschiffahrt nur sehr begren'Zte Abhängigkeit ihrer 
Frachtenbildung vom Eisenbahngütertarif hat aber auch für die Deutsche Reims­
bahn eine große Bedeutung, welche angesichts ihrer heutigen Finanznot doppelt 
ins Gewidtt fällt. 
Die Entfernungsstaffelung des Eisenbahngütertarifs, die, wie Spieß behauptet, 
im Gegensatz zur Wertstaffel nicht nur einen rein volkswirtsdtaftlidten Charak­
ter trägt, sondern zum großen Teil auch im privalwirtschaftlichen Interesse ge­
schaffen worden ist I), wurde von Anfang an von der deutschen Binnenschiffabrt 
leidenschafllidt bekämpft. Im Verlauf der Zeit fand sidt die Binnenschiffahrt 
mit der Entfernungsstaffel ab, forderte aber dafür mit allem Nachdruck. als Aus­
gleich des Staffeltarifs die Erstellung von Binnenumschlagtarifen. Most hält 
darüber hinaus, wie aus seiner neu esten Schrilt . Die Tarifpolitik oer 
Deutschen Reichsbahn - hervorgeht, außerdem den Umbau der Staffel, ins­
besondere eine fühlbare Ermäßigung der hohen Nahfrachten für dringend 
erforderlidt 7), 1941 erwuchs der Binnenschiffahrt in Spieß, dem bekanntl~n 
Tarifwissenschaftler der Reichsbahn, ein unerwarteter Bundesgenosse. Nach 
Spieß bedeutet die Anwendung der EnLfernungsstaffel seitens der Eisenbahn 
eine verkehrswirtsdtafUich. übermäßige Einengung der Binnensdtiffahrt, aus 
welchem Grunde Binnenumschlagtarife als Ausgleidtstarifmaßnahmen geschaffen 
werden müßten sI. 
Wie steht es nun in Wahrheit mit der Ausgleichspflicht der Eisenbahn? Wie 
am Beispiel der Fradttvorsprünge nachgewiesen wurde, ist die Binnensdtiffahrt 
nicht nur bei der Beförderung von Platzgütern, sondern audt hinsidttlidt des­
jenigen Teiles des gebrochenen Verkehrs, bei welchem die Verlader bis zu m 

' ) W. Spieß, .'I . a. 0 ., Seite 76 und 80. In Wirklichkeit het l Uch die We rtstaffel n.'lch wie vor 
einen Doppetcharl t.te r. 
1) OUo Most, 11 ,11. 0" Seite 66. 
~) W. Spieß, 11 . 11 . 0., Seite 86. 
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.nädl.sten Umschlagplatz auf der Eisenbahn Entfernungen von bis zu 80 km 
zur~dtzulegen haben, der Konkurrenz der Eisenbahn überhaupt nich.t ausgesetzt. 
Es Ist daher kaum verständlidt, weshalb die zahlreichen, allerdings ganz über­
wiegend auf den Rhein beschränkten Binnenumschlagtarife audt die nahen und 
kürzesten Entfernungen begünstigen. Durchweg gewährten die U-Tarife der 
Deutschen Reidtsbahn auf sämtlichen Entfernungsstufen die glei<ile prozentuale 
~~mäßigung. Damit hat sich die Deutsche Reidtsbahn an den Subventionen, 
mit d~nen d!.e praktisch stets notleidende Binnensdtiffahrt die frach.tgünstig zu 
den Bmnenhafen gelegenen Verlader so reich. bedacht hat, ihrerseits beteiligt. 
Solange die Binnenschiffahrt dem gebrodtenen Verkehr mit kurzstrecklgem An­
lind Zulauf einen Frachtanreiz von 25-50% gewährt, besteht für die Deutsch.e 
Reichsbahn nidll der geringste Anlaß, die Entfernungsstufen 1 bis 80 km in ihre 
Binnenumsdtlagtarife aufzunehmen. Um welche Ersparnismöglidtkeiten es sich 
hierbei handelt, mag der Leser daran erkennen, daß 1938 vom Verkehrsaufkom­
men des sehr alten AT 10 U 1 für Papier und Pappe von süddeutsdten Bahn­
höfen nadt bestimmten oberrheinischen Häfen nidtt weniger als 77,5% auf Ent­
fe'rnungen 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 Deutsch.en 
Reichsbahn einzusehen, daß ihre Ausgleichspflicht gegenüber der Binnenschiff­
fahrt auf den besthuenen Verkehr de r Umschlagplätze besdtränkt ist. Wegen 
der ungünstigen Rückwirkung der am 1. Juni 1933 erfolgten Herabsetzung der 
Fradttsätze des Seehafenausfuhrtarifs 10 S 1 auf die Papierverschiffungen der 
sächsischen Häfen Dresden und Riesa nadt Hamburg .gewährte die Deutsche 
Reichsbahn vom 1. Januar 1936 bis 31. Dezember 1938 der EIbeschiffahrt In 
Entfernungen von über 80 km einen Zuschuß von ursprünglich 15%, später von 
19% der Zulauffracbten für Exportpapiersendungen nach Dresden und Riest!.. 
Der mit Wirkung vom 21. August 1939 für Papier und Pappe zur Ausfuhr über 
See nadt außerdeutsdten Ländern erstellte AT 10 U 2 galt von allen Bahnhöfen, 
die mehr als 33 km, aber nidtt mehr als 170 km von Dresden und Riesa ent­
fernt lagen, Bei Papier der Tarifklasse B begannen die Ermäßigungen mit 
2.4%. Auf den Entfernungen 67-139 km betrugen die Frachtvergünstigungen 
rund 20%, um dann wieder zu fallen, und zwar bis auf 3,9%, 
Der AT 10 U 2 sollte für die künftige Gestaltung der Binnenumsdtlagtarife 
Wegweiser sein. Binnenumschlagtarife, deren örtlicher Geltungsbereich auf die 
in den kritischen Hinterlandzonen gelegenen Versand- und Empfangsstationen 
beschränkt ist, genügen im allgemeinen durchaus, um Schäden, die der Binnen­
sdtiffahrl durch aus irgend weldten Gründen notwendig werdenden Begünsti­
gungen des geschlossenen Schienenweges erwachsen, wieder wett zu madten. 

Zu den Aufgaben einer kommenden Bereinigung des tarif arischen Verhältnisses 
von Eisenbahn und Binnensdtiffahrt zählt die Abgrenzung des Hinterlandes der 
Binnenhäfen, Dabei wird das kilometrische Vorzugsgebiet der Rheinhäfen 
größer als dasjenige der Hären an der Weser oder selbst der EIbe angesetzt 
werden müssen, WIr halten es aber für verfehlt, wenn einzelne zugunsten der 
Rheinsdtiffahrt erstellte Binnenumsc:hlagtarife, wie z, B, der AT 10 U 1, fü r 
Entfernungen bis zu 650 km gelten. Trotz der Leistungsfähigkeit des Rheins und 
seiner Sdtiffahrt hat kein Hafen des Rhein-Stromgebietes Anspruch auf ein 
Einzugsgebiet von über 300 km Tiefe, Im übrigen muß im Einzelfall untersucht 
werden, bei weldter Entfernungsstufe die Ermäßigungen der Binnenumschlag­
tarife einsetzen, wann diese Frachtvergünstigungen ihren Normalstand er­
reichen und wann sie wieder absinken bzw. auslaufen, 
I.m übrigen bezweifeln wir das Redtt der Binnensdtiffahrt auf Umschlaglarife 
wegen der Anwendung der Entfernungsstaffel durdt die Eisenbahn. Nadt unse­
rer Auffassung besteht eine Ausgle ichspflicht der Deutschen Re ichsbahn nur 
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dann, wenn sie sich genötigt sieht, Ausnahmetarife zugunsten des gesdllosse­
nen Bahnweges zu erstellen. Eine Sonderregelung verdient allein der AT 6 U t 
für Kohlen. . 
Der Einbau der Binnenumscblagtarife in den Regeltarif kommt aus mancherlei 
Gründen, auf die hier oimt eingegangen werden kann, ebensowenig in Frage 
wie die Smaffung eines allgemeinen UmschJagtarifs für alle deutschen Binnen­
häfen. Hier sei nur soviel bemerkt. Da das Hinterland der einzelnen Umsdllag­
plätze eine sehr untersdliedlidJ.e Größe aufweist, muß es bei dem bisherigen 
System vieler individueller Binnenumschlagtarife verbleiben. Die Zahl der 
Binnenumschlagtarife ist, falls die Binnensdliffahrt auf den uneingeschränkten 
Wettbewerb verzidltet, beträchtlich zu steigern. Dasselbe gilt unter der gleichen 
Voraussetzung hinsichtlich der Häfen, der Stromgebiete und der Gütergruppeu. 
Sollte es zur dauernden Kartellierung der Binnenschiffahrt kommen, so empfiehlt 
sich vielleicht die Ersetzung der Binnenumschlagtarife durch vertraglich fest· 
zusetzende individuell verschieden hohe Zuschüsse der Reichsbahn auf die LU · 
und Ablauffrachten, die im bestrittenen Verkehr der Binnenhäfen anfallen. Diese 
dürfen von der Binnenschiffahrt unter Androhung ihrer Einstellung auf keinen 
Fall weitergegeben werden. Dann erst besteht volle Gewähr dafür, daß die Vergün­
stigungen der Reichsbahn ausschließlich der Binnenschiffahrt zugute kommen un.d 
nicht wieder zu überhöhten Frachtvorteilen der Benutzer des gebrochenen Ver­
kehrs führen werden. Angesichts ihrer angespannten finanziellen Lage dürfte 
die Deutsche Reichsbahn unseren nicht am grünen Tisch gewonnenen Vor­
schlägen kaum ihre Zustimmung versagen, ermoglidlen sie es ihr doch, mit dem 
gE'fingsten Aufwand an geldlichen Milteln der deutschen Binnensdüffahrt vie:l 
wirksamer als in der Vergangenheit zu heUen. Kommt es zu einer Festlegung 
der Anreizspannen, ,so wird die Eisenbahn schon wegen des von Grund auf 
veränderten Kräfteve'rhältnisses zwischen den beiden Verkehrslrägern an einern 
friedlichen Ausgleich des Wettbewerbs zwischen dem geschlossenen Bahnweg 
und dem, eisenbahnmäßig gesehen, langstreckigen gebrochenen Verkehr leb· 
haft interessiert sein. 
Die bisherigen Nutznießer der überhöhten Frachtvorsprünge werden sich zweifel­
los gegen ihren Abbau mit aller Kraft zur Wehr setzen. Besonders gilt dies 
von den Verladern und Empfängern, welche ihren Sitz in den Binnenhäfen 
haben. Die Zusammenballung der Industrien und Menschen Iß den großen 
Städten am Rhein und teilweise auch an der Eibe wurde durch den viel zu hohen 
Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt bei der Beförderung von Platzgütern g€!. 
währte, künstlich gefördert. Wenn im Gegensatz zu den Eisenbahnen die Binnen· 
schiffahrt die Raumordnung ganz überwiegend ungünstig beeinflußte, so ist hIer­
für nicht zuletzt der freie Wettbewerb unter den Reedern und Privatschitfern 
verantworllidl. 
Wenn es ridltig ist, daß die freie Preisbildung in der Binnenschiffahrt dazu 
führte, daß der Eisenbahngütertarif zur Maßgröße für ihre sämtlichen Güter· 
transporte wurde, und daß die Binnenschilfahrt 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 gewährte, 
zu einem unrentablen Gewerbe wurde, so kann niemand der Binnenschillahrt 
verwehren, daß sie über eine Reform der Fradltenbildung dafür sorgt, daß 1:m 
allgemeinen bei sdliechtestem Wasser der Frachtvorsprung der Benutzer dHs 
Wasserweges gegenüber den Aufwendungen des gesdllossenen Bahnweges im 
günstigsten Fall 15 bis 20 ' /0 nicht übersteigt. Vielleicht wird es sich aber nimt 
umgehen lassen, daß der Abbau der Fradltspannen ilJ. Etappen erfolgt. Die 
Reform der Fradltenbildung der Binnensdliffahrt soUte im Stückgut- und Fradlt· 
gutgeschäft beginnen. Beim Massengutverkehr sind Sondertarife der Binnen­
schillahrt zugunsten von Großgasereien, .Elektrizitätswerken, Hochöfen und 
Stahlwerken, die sieb am Stromufer angesiedelt haben, kaum zu umgehen . 

• 
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~~fS ~:~te~ä~~~iC~~~ei~n?- ~er Binnen~dlif~ahrt. vom I1ruck. des Eisenbahntarifs 
fracht D' e or . erungsp~else. ~st die Differenzierung der Wasser­
schiff~~t die A~wendung dieser ~relspohhk setzt die KartelIierung der Binnen. 

l~der iorme~r:l~~f/i~:~ ~t~~~e:~~~~d;~~:'a~:~:~ ~~e~dy~~~c~I~I~~Yic~~ r~~~~ 
dan~n wan3:ss erfo.lgt. Private. Kar.~elle. werden allerdings ihren Aufgaben nur 
Dauer~e~~a~d ~~b!elß, Swrnn SIe samth~.e. Schiffahrttreibende umfassen und 
. n. 0 ange es noch volhg ungebundene Privalschilfer ibt 

~s~~~i~e~~t~~:~:!~~;W~r Z~tn~~~~der~~~~~~s:s~~s~~~~~:.r~o~~~r:!~~h~~edl~r~:: 
enpar ner er betreffenden Reedereien_Vereint un 

~~i:::n~i~~U~;a;i~~~~~ ::~~s g~~~~- d~~d v~~~~~~~r~~~~~~~e~li~~~~' A~~e I ~rei~: 
ion:,~ de~ Ka~tellmi.tglied7rn ~~d Privatsdliffern einheitliche Durchs~he~f~~: 
r~ A~~' Os z~lg~e dl.e Prelspohhk der Elbe·Reedereien.vereinigung von 1934 '(!:;: ons c .~lItt mit Redlt feststellte, das Doppelgesicht einer Preisvereinheit~ 
~be~n3eng~~~~~~e;). den Schiffahrttreibenden, eine Preisdiffereru:ierung gegen-

~~ 9~b~. V!~r~~iede?e Mögl~c~eiten der Preisdifferenzierung. Alfons Schmitt 
po~ IO)le ~. e~~zl~t~Tan.tlerung ?a.ch der Belastbarkeit der einzelnen Trans-

~ertt~.r;fsys~~ :'effel~sel~~b~:~~n~geU;:~ch~~';,,~;z3e~ ~~~evno~i~:a~s ~~:~1I~~ 
dl~ Stu.~gut. ~nd Frachtgu~reedereien. Die Wertstaffel des Kartells war aber 
;e r Vle we~lger ausgepragt als diejenige der Deutsdlen Reichsbahn Die 
~annung zWischen den Tarifklassen War recht gering. . 

~:~o~:~~reede~e~\veredinigUng von .1934 hat darauf verzichtet, aktive Stand-
. zu e el ~n, o~ kann mcht geleugnet werden, daß sie unbewußt 

durdl lhre ~rachte?dlffere.nzl.erung ~ie Slandortbedingungen der Industrie des 
;~bner~:3~e~ In g.ewlss.er Hmslebt beemflußt hat. Die Elbereedereien.Vereinigung 
betrachtet a~. Sl~ ttßlemals als Instrument der staatlichen Wirtschaftslenkung 

d 
. le a e g~nz andere Sorgen. Ihr einziges Ziel war die Wieder. 

gesun ung der ReedereIen und Privatschiffer. 

~i;;~e. das Werttarilsys~em im Rahmen der Tarifpolitik der EIbereedereien. 
das ~?~~~~?te~on 19~4 em~ ,:erhä!tnismäßig untergeordnete RoBe, so machte 
Geb dl L von. er Mo~hchkelt der Erstellung von Sonderfradlten reimen 

rau . etzter.e dIenten 10 erster Linie der Bekämpfung des gesdllossenen 
!ahnw~ge~. ~bel sdlrer:xte ma~ nicht davor zurück, in bestimmten Fällen bei 

usna me ra . ten auf dIe Heremholung der vollen Selbstkosten zu verzidlten 
~: ;~;;ej~e;~g~ aU~.den ~agdeburger Kohlenschluß mit seiner Verlus{rate vo~ 
Schilfah~t der ~. mgew

E 
,edsen. Gemeinsame Opfer der Dortmund-Ems·Kanal_ 

, r ngen m er Seerederei Schulte & Bruns e'n H b 
Greiferbetriebes sowie der ElbeschiHahrt und die vorbild!" h ~ es am urg~r 

~~rR:!~~~~~~n d~~~Ö~!~h~n f ~ie verksohrgu~g der Magd~b:rg:rsa~~~:~~:~~ 
k u elsen ver e r uber Emden Nur auf diese W I 

l~~~~~~e~e~esii~!~~~~ d:ro~r~~~~~~ü~t~~e~in~~~k~~~;:!i'::;fi~~lla~~~:::r~~OSt~ 
~idt~e~:rd~:e~~ßJ~h~e ~ine einigermaßen ausreichende Beschäftigung erm8;= 
sdliffer getr~ge~~ er us e wurden von der Gesamtheit der Reeder und Privat-

Dem Leser is~ bereits ~ekannt, daß vor dem Kriege im Bergverkehr Hambur s 

~~~afet>;r;~~~~~:~ze~l~~~~fer::f;t :::::~or~a;~ge~O~~~fr~~t~?be~~ed~~el~~~ 
:l Alfons Sehmltt. a. a. 0., Seite 62. 

) Allons Sehmllt, a. a. 0., Seile 62. 
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Vereinigung von 1934 bei ihren Ausnahmeraten mit sehr viel ger ingeren Fracht·· 
nachlässen als die Deutsche Reichsbahn aus. Sieht man von dem Magdeburgel, 
Kohlensdlluß ab, so erzielte das Eibe-Kartell in den ersten 9 Monaten 193:;1 
einschließIidl. der Kleinwasserzusdlläge und sonstiger Nebengebühren bei der 
Güterbeförderung von Hamburg nach der Mitteleibe zu 

den normalen Tages- und Schlußfrachlen 41 ,62 pr je ' /0 kg 
den Sonderfrachlen im Tages- und Sdllußgeschäft 33,94 " " " " 

Die Ausnahmefrachlen unte rschritten somit diejenigen der Normalfrachlen u m 
18,45 ' I •. Im Bergverkehr von Hamburg nach Sachsen genügten bei den Aus­
nahmefradlten als Nachlaß gegenüber den Regelfrachten sogar nur 10,7 ' /0. Im 
einzelnen betrugen in diesen Relationen die Erlöse bei 

den Regelfrachten (Tages- und Schlußgeschäft) 73,20 pr je 0/ 0 kg 
den Ausnahmeraten (Tages- und SchIußgeschäft) 65,37 " " " " 

Es hat nicht an Stimmen gefehlt, die ihre Sorge zum Ausdruck brachten, daß dil~ 
Sonderfrachten, von denen die Tarifausschüsse so umfangreichen Gebraudl 
machten, die Gesamte rlöse der EIbeschiffahrt sehr stark nach unten drücktel) 
und auf d iese Weise das Ordnungswerk der Reichsregierung wiedE!r in FragI:! 
stellten. Das traf aber nicht zu . Während Anfang 1932 die Tagesfrachten 
im Bergverkehr von Hamburg nach Magdeburg 16 pr je 100 kg u nd VOll 

Hamburg nach Riesa 33 PI je 100 kg betrugen, stellten sie sich 1938 in d er 
Relation Hamburg-Magdeburg auf 43 Pf und in derjenigen Hamburg-Riesa 
auf 70 PI je 100 kg. Ein einwandfreies Ur teil vermitteln aber erst die Zahlen 
über die Gesamteinnahmen. Diese betrugen in den ersten 9 Monaten 1937 im 
Bergverkehr von Hamburg nach 

der Mittelalbe 35,07 Pf je 100 kg 
Sachsen 71,17 "" " " 

Die Zwangskartelliel1ung der EIbeschiffahrt führte somit zu einem vollen Erfolu· 

W er die vorstehenden Zahlen, die mit Hilfe von Kartellunterlagen erremnet 
worden sind, richtig zu lesen versteht, wird mit uns zu dem Schluß gelangen, 
daß die Krise, welche die EIbeschiffahrt in den Jahren 1930--1932 durchzu­
machen hatte, und die die Reeder und Privatsdtiffer an den Rand des völligen 
Ruins führte, in erster Linie eine Folge der Selbstzerneischung war. Für die 
Notlage d er Binnenschiffahrt war nicht so sehr die EisenbahngütertarHpolitik, 
als der uneingeschränkte Wettbewerb verantwortlich. 

V I. 

Die EIbeschiffahrt verdankte ihre rasche Wiedergesundung der revolutionären 
Charakter tragenden Reform der Frachtenbildung durch die Eibereedereien­
Vereinigung von 1934. Solange in der Binnenschiffahrt freier Wettbewerb 
herrscht, müssen ihre Beförderungspreise für Güter derselben Art und Meng'e 
auf gleichen Strecken unter allen Umständen stets die gleichen sein, gaß'l gleidl­
gültig, ob es sich um Platzgüter handelt oder ob sie ... was den Zu- und Ablauf 
auf der Schiene und der Landstraße anbelangt, im ku rzstreckigen oder im lanH­
streckigen gebrochenen Verkehr anfallen. Hierauf allein sind die je nach delm 
Standort der Benutzer des Wasserweges höchst unterschiedlichen Frachtanreiz­
spannen zurückzuführen. Nur so wurde der Eisenbahntarif zur absoluten Maß­
größe für alle Beförderungsentgelte der Binnenschiffahrt. 

Diesem Zustand bereitete die Elbereedereien-Vereinigung von 1934 dadurdl 
ein Ende, daß s ie sich zur ö r t I ich e n Differenzierung der WasserfrachtEin 
entschloß. Es handelt sich bei dieser, außerhalb des Elbe-Havel-Gebiets utld 
der Donau praktisch unbekannten Frachtenbildungsmethode um die Festsetzung 
unterschiedlicher Wasserfrachten für dasselbe Gut und die gleiche Beförde ­
rungsleistung je nach der örtlichen Lage der Versender und Empfänger zu den 
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Strömen und Kanälen. Ih f I - h r er ~ greJc er Einsatz ist nur möglich, wenn die 
Binnenschiffahrt eines Stromgebiets zu Kartellen zusammengeschlossen wird. 
Den A:n.stoß zur Reform der Frachtenbildung der EIbeschiffahrt brachte die am 
:. ~Uß1 1933 ~.rfolgt~ starke Herabsetzung der Frachtsätze des Seehafenausfuhr­
~nfs 10 S 1 fur Papier und Pappe. Bei den zahlreichen Frachtvergleichen welche 

die Neue Nor~deutsche und Vereinigte Elbeschiffahrt-AG (N.N.V.E.) im Auf­
trage des Tanfausschusses Dresden durchführte, gelangte diese zu der Fest. 
stellung, daß der ElbeschiHahrt im Fall der Gewährung eines festen f" all B 
~utzer des geb~ochen~n Verkehrs gleich hohen Frachlanreize je nach 'deur

r örtlfchee~ 
d age der Paplerfabnken zu den beiden sächsischen Elbumschlagsplätzen und 
V:~b~~t~~~~ung des gesdtlossenen Bahnweges ganz verschiedene Wasserfrachten 

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

Im Fall der Vollsch1ffigkeit der EIbe theoretisch erzielbare Wasserfrachten 
beim Papier·Export über Hamburg 1936 

(Papier der Tarifklasse B; Partien von 50 tl 

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

Versandorte 

Freital 
Radeberg 
Bischofswerda 
Colditz 
Flöha 
Glauchau 

Entfernung bis 
Dresden/Riesa 

12 km 
23 " 
44 " 
63 
78 

103 • 

Entfernung bis 
Hamburg 

466 km 
437 
468 
508 
457 
462 

erziel bare 
Wasserfradtt 

114 Pf je Ofo kg 

106 " " " " 
84 " " " 
76 " ,, ' " 
51 " " 
29 " " 

2. Unter Gcwäh.~n~ eines festen Frachtvorsprungs von 10 Pf je 100 kg 
an samUlche Benutzer des gebrochenen Verkehrs. 

Versandorte mögliche Wasserfracht 
FreilaI 132 Pf je 100 kg 
Radeberg 124 • • 100 • 
Bischofswerda 102 . 100 . 
Colditz 96 • • 100 • 
Flöha 68 • • 100 . 
Glauchau 47 • • 100 • 

~u dem festen Frachtanreiz ,:on 10 Pf je 100 kg .sei bemerkt, daß die in den 
ar~ersten Randzonen . des Hmterlandes der beiden sächsischen Elbumschlag­
~ atz~ Dresden und Rlesa ansässigen Industriellen 1936 ~eim Papierexport über 

am .urg auch dann dem geb rochenen Verkehr den VorZug gaben, wenn ihnen 
nur em Frachtvorsprung von 4 bis 8 Pf je 100 k g verblieb. 
Der Tarifausschuß Dresden dachte nicht daran, die ihm bei de r Frachtfest­
~,:t~ung . gege?enen Möglichkeiten auch nur entfernt auszunutzen. Der Leser 

ur te Sich ~nnne~n, daß d.as im November 1925 für den Verkehr von Böhmen 
aus elbabwär~. Wieder ernchtete Tal-Kartell in den Jahren 1928 und 1929 im 
Fracht~utgeschaft von Sachsen nach Hamburg den einheitlichen Frachtsatz von 
~~ Pf Je ~OO kg berechnete. Nach der zum 1. Januar 1930 erfolgten Auflösung 
d~eses pnvaten. Karte~s, das stets mit Außenseitern zu rechnen hatte, sanken 
~e Talfrachten In wemgen Wochen auf 30 PE je 100 kg und unterschritten damit 

die Grenzkost~n aller R:eeder und Privatschiffer nicht unbeträdttlich. Nach der 
Zwangskarlelherung zeigte es sich, wie schwer es ist, herabgewirlschaftete 
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Wasserframten wieder auf den normalen Stand zu bringen. Wegen de r Protest­
stürme der Verlader mußte man sich damit begnügen, die normale Sdtlußf~dnt 
für Frachtgut von Sachsen nach Hamburg mit 55 PI je 100 kg anzusetzen. Diese 
Rate galt bei einem Wasserstand :von plus 150 ~m am Dres?ener Pe~el. Fal~s 
Niedrigwasser eintrat, wurden Klemwasserzuschlage von 5 bis 50 ~f Je, 100 ~.g 
fällig. Da die Reeder beim Pegelstand von .plus 100 c~ z~~ R.uckt.~ltt ,vom 
Frachtvertrag berechtigt waren, stellte sich In der PraxlS fur die sachslsdle 
Papierindustrie der höchste Frachlsatz im Talverkehr nach Hamburg auf 80 .Pt 
je lOO~ ~~ ~ 
Unter diesen Umständen war die Anwendung der orUlchen Frachtendifferenzie­
rung im Elbe- und Havelraum auf den beslri~tenen Hinterlandverkehr d~r Ur~­
schlaghäfen beschränkt. Hier wurde aber mit Erfolg ~ngestr~bt! daß Sich die 
tatsächlich. berechneten Frachten auch. mit den theorelisch moghchen Fra.chten 
effektiv deckten. Als unterste Grenze der Wasserfrach.t wurde vom Tanf~~s­
schuß Dresden der Satz von 30 Pf je 100 kg einschließlich Kleinwasserzuschla!}e 
festgesetzt. Diese Fracht mußte praktisch ~.len. Fabriken eingeräuII1:~ werden, 
deren Standort mehr a ls 80 km von den sachs Ischen Elbumschlagplatzen ent­
fernt war. Wegen der ungewöhnlich niedrigen Frach.lsätze des S~e~afenau.sfuh.~­
tarifs 10 S 1 konnten bei einer Reihe von Standorten der Pa'plerm?ustn~ nut 
einer Entfernung von weniger als 80 km bis Dresden oder ~~esa mcht. emmal 
die Normalfraebt, geschweige denn die Kleinwasserzuseblage hereingeholt 
werden. . 
Noch größere Schwierigkeiten als der AT 10 S 1 bereitete d~r EIbeschiffahrt 
der Seehafenausfuhrtarif 8 S 1 für Eisen, Eisenwaren, Maschme~, FahIZ~uge 
usw. Der TarifaussdlUß Dresden sah sich genötigt, die Sch1ußfracht fur Maschme n 
der Tarifklassen Bund C gegenüber bis zu 30 km von Dresden und Rtesa 
entfernt. ansässigen Verladern mit 50 Pf einschlie.ß1ich Kleinwasse~uschlag 
anzusetzen. Abladestationen mit einer Entfernung b iS Dre~e~ und ~Iesa von 
über 30 km zahlten beim Expor t über Hamburg einsebließlIch Klemwassm­
zuschlag 40 pr je 100 kg. 
Beim Export von Glas und Glaswaren ab Sachsen b:tru~ die ni.edr igste Wasser­
fraebt 40 Pf je 100 kg ind. Kleinwasserzusd1lag. GluckheberweLSe ~rauchte man 
trotz des Seehafenausfuhrtarifs 22 S 1 nur in wenigen Fällen von dieser S<;,nder­
framt Gebrauch machen. Wie bei Glas und Glaswaren wurden aucf.t bel Pur­
zellan und Porzellanwaren bei Entfernungen von bis zu 80 km .stets die normili e 
Schlußfracht und die Kleinwasserzllschläge erteilt. Der niedri~ste Fra~t~atz, 
der den in den kritischen Hinterlandzonen der sächsischen Hafen an~asslgen 
Verladern zugestanden werden mußte, unterschritt bei Porzellanwaren die regu­
läre Sdilußfradlt nur um 5 Pf je 100 kg. 
Das auf dem bestrittenen Hinterlandverkehr der Umschlagplätze beschränkt 
gebliebene System der örtlichen F~adt~endif~erenzi~rung wurde im V~rJauf d.e~ 
Zeit immer mehr verfeinert. Soweit mdtt fur bestImmte VersandstatlOn.en be 
reHs Sonderfrachten fpstgelegt worden w aren, wurde überall dor t, wo die nor­
male Wasserfracht den Verladern gegenübe r den Sätzen der S~eha (enausf.~hr­
tarife keinen oder keinen ausreidtend en Anreiz bot, vom Tanfausschuß u~,er 
die Einräumung von Ermäßigungen auf Grund beweiskräftiger vergleichender 
Kalkulation von Fall zu Fall entsdtieden. 
Die übrigen Tarifaussdtüsse folgten dem Beispiel des Tarif~usschu.sses Dre~den. 
Es wurden ständig neue Güter in die region ale Fra~tdiff~.renz lerung em~)e­
zogen. Wir stoßen auf sie im Tal- und Be rgverkehr, Im Stu~gut· , Frachtgut­
und Massengutgeschäft, nicht nUT im Elberaum~ sondern ~uch Im Verk~hr Bilr­
lins mit Hamburg. Die meiste Anwendung hat mdessen dIese Frachtenblldun9s-
methode im Talverkehr der sächsischen EIbe gefunden. 
Um nicht d en Eind ruck aufkommen zu lassen, die Beweisführung des Verfass l~rs 
stütze sich allein auf ve rhältnismäßig wer tvolle Güter, soll an zwei Beispiel.en 
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gezeigt werden, daß die Elbe-Reedereien·Vereinigung auch bei Massengütern 
von dem System der örtlidlen Frachtendifferenzierung Gebrauch gemadtt hat. 
Vor dem Kriege betrug die Normalfracht für Glassand von Riesa nach Hamburg 
bei Mengen ab 200 t 30 PI je 100 kg. Nach der Einführung des allgemeinen 
Ausnahmetarifs 2 B 5 für Sand zur Herstellung von Glas sah sidt die Elbe­
Reedereien-Vereinigung gezwungen, ihrerseits für Glassand Ausnahmefraditen 
zu e rsteHen. Die widltigsten Glassandvorkommen der Lausitz befinden .sich in 
Hohenbocka und in Sdtwarzbadt bei Ruhland. Hohenbocka ist 65 km von Riesa ent­
fern t. Dagegen beträgt die Bahnstrecke Ruhland-Riesa nur 55 km. Unter diesen 
Umständen wurden mit Wirkung vom I. Januar bis 31. Dezember 1939 für Glas­
sand zur nadtweisbaren Versdtiffung nach außerdeutschen Ländern mit Aus­
nahme von Skandinavien, Finnland und den Randstaaten in Posten von 
mindestens 150 t folgende Mindestentgelte festgelegt: 

Herkunft Hohenbocka 25 Pf je 100 kg 
Herkunft Schwarzbach bei Ruhland 26 PI je 100 kg 

Außerdem wurden statt der normalen Kleinwasserzuschläge soldie von 2 bis 
16 Pf je 100 kg beredmet. 

1936 wurden der Massengutreederei Behnke & Mewes für ihren JahresschluJS 
von 30000 t Zellulose von Hamburg nadl mitteldeutsdten Empfangsstationen 
folgende Ausnahmefraditen für Zellulose gewähr t: 

nach Dresden 56 Pf je 100 kg fNormalfradtt 65 Pf) 
nach Riesa 50 Pf je 100 kg Normalfracht 62 Pf) 
nadt Magdeburg 34 Pf je 100 kg (Normalfracbt 35 Pf) 

Außerdem erreiditen die Empfänger von der Elbereedereien-Vereinigung eine 
erhebliche Einschränkung ihres Kleinwasserrisikos. Der Tarifausschuß begrün­
dete die untersdiiedlidten Abweichungen von den normalen Wasserfrachten aus­
drücklich mit der versdliedenen Entfernung der einzelnen Empfangsstationen 
von den Elbumsdilagplätzen . 
Es wird die Aufgabe kommender Kartelle -sein, die örtlidte Fradltendifferenzieruug 
ständig weiter zu entwickeln. Sie muß, soll die endgültige Sanierung der Bi n­
nenschiffahrt gelingen, auf die Platzgüter und den gebrodlenen Verkehr mit 
ku rzem Zu- und Ablauf auf der Bahn und der Landstraße ausgedehnt werden. 
Die in diesen Relationen bisher den Benutzern der Wasserstraßen gewährten 
Frachtvorteile müssen mindestens halbiert werden. Ebenso is t eine überaus 
sorgfältige Staffelung der Fradtten unerläßlidt. Dasselbe gilt von der Abstim­
mung der Kleinwasserzuschläge. Die Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 hat 
bei der örtlichen Frachlendifferenzierung von den Möglidikeiten, die ihr zur 
Verfügung standen, nur ungenügenden Gebrauch gemadtt. 
Erstreckt sich die örtlidle Fradltendifferenzierung auf sämtliche Wasserstraßen. 
t ransporte, so ist die Binnensdtiffahrt du rdiweg in der Lage, sidt audi im be­
strittenen Hinterlandverkehr der Binnensdiiffahrt vom Druck der Ausnahmetarife 
auf ihre Beförderungspreise zu befreien. Entzieht sich die Eisenbahn im Fall 
der Einführung neuer oder der Fradttsenkung alter Ausnahmetarife ihrer Aus­
gleich pflicht in der Form der EI\Stellung neuer bzw. der Ermäßigung bereits 
bestehender Binnenumschlagtarife, so kann die Binnensdtiffahrt zugunslen der 
Verlader und Empfänger in den kritischen Wettbewerbszonen Frachtsätze fest­
setzen, die ihre Selbstkosten unterschreiten. Die damit verbundenen Fradit­
ausfälle würden durdt die Heraufsetzung der Beförderungsentgelte für Platz­
güter und solche Güter, die im gebrochenen Verkehr mit, eisenbahnmäßig ge. 
seh en, kurzem Zu- und Ablauf anfallen, wieder ausgeglidien werden. Auf diese 
Weise bleibt den Binnenhäfen ihr bisheriges kilometrisdtes Vorzugsgebiet unter 
allen Umständen erhalten. Die Festsetzung differenzierter Wasserfradtten für 
das gleidte Gut und dieselbe Leislung je nach der örtlidien Lage der Versender 
u nd Empfänger zu den W asserstraßen ermöglicht sogar eine nicht unbeträcht-

, 

--
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. 1 d d B' enhäfen auf Kosten des geschlos -
lidle Ausweitung dse.s ~.I~t~r e~~e e~öu~~e ~:rsdliebung des Kräfteverhältnisses 
senen Bahnweges. le ur.. d a zugunsten der Binnen­
zwischen den b~iden groß~n ve~kehrS~i~~~~.ili~ un~';i~nenschiffahrt wird dan;n 
sdliffahrl herbei. Der W~tt eWB"d' von e vor sidl gehen. Die Binnensdliffahrt 

'eilt mehr unter ungleichen e mgung n . f;t in diesem Fall auf das Wohlwollen der Eisenbahn oimt mehr angewIesen. 

VII. 

Das System der örtlid!.en Frachtendifferenz,ierung ist keine Er~ndr~fie~~gEl~~; 
Reedereien-Vereinigungen. Es wurde berel~ vor der Zwangs ar 
EIbeschiffahrt im Donauraum seit Jahren mit großem Erfol~ angewand~. 

Die Binnensd1iffahrt ~raudlt ein auf die Ei~te~bah~ma~l~~:~~~s J:~~=~:~~~ 
Diese Bedingungen smd auf der Donau sei ang d rch die straffe 

~~~teTl~:r~~~~e~~o:~~~~~~~~~a~!S:~:li~:rr~:~:~~~:~I:~ed~~~d~ner~'7r:: 
schenstaallichen verkehr..L.l,n Frage E O~:~el~e sich um die Tarifgemeinschaft. 
ba rungen zusammengesul ossen, s '..L. A f b' 

A f" auf das Jahr 1908 zurückgehen, Sie setzte SIUl zur u ga e, 
deren n ange ..L. d de Befördl'-
1. Die einheitliche Festsetzung und Einhaltung der Frautlen un r -

rungsbedingungen, im Stückgut-, Getreide-
2, Die Quotisierung der Mengen oder Frachteinnahmen, 

und Tankverkehr, ' d' 
, eh ftI'chen Arbeit im Donauraum stelltel:e 

Eine noch engere Form der gemems, a I auf die über ein Drittel dm 
Betriebsgemeinschaft der Donauschdlffa~:~:gedag~hörten ihr folgende Schiffahrts­
Donautonnage entfielen, Kurz vor em 
gesellschaften an: 
1. Die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien, 
2, der Bayerische Lloyd, Regensburg, 

3 d' K 1. Ungarisdle Fluß- und Seeschiffahrts-AG. Budapest, 
, le 9 I ~ 't (C mos) Amsterdam 4 die Continentale Motorschilfahrts-Gesel SUla 0, ' 
, , eh ft . en straUen Pol. durch den 

Es handelte sich bei ,der BetriebSgemel~s d,a u':n~~:~gseinrichtungen der betei-
die Betriebsmittel, die Landanla,gen ~n Je d n 
ligten Reederei,en gemeins~afglch ~ml~s~t~tn~~rie e B'etriebsformen der Dona'u­
Von großem Emfluß auf d~e rg~!llSa 10 er Ber fahrt überwiegen 
schiffahrt war die Struktu~ Jh.res Guter~!o~~~~~~~n ~agege: geben die mittE!I­
die Massengü~er und .?amil die &an:~ft de~ Donauschiffahrt in der Talridltung 
und hodlwertLgen Guter dem es .. a I d r h die fahrplanmäßiqe 
das eigenlliche G~präg~, Ih

b
" tBefor~erunln:r~i~~za~ \on oft sehr kleintm 

Linienschiffahrt. Die Guter 00 e au en e 
Stationen an. 

, nh't d Güterau fkommens des Tal- und Bergve,r-
Wegen der Unausgeghdl~ el es . e völli untergeordnete Rolle. 
kehrs spielt der Einzelsdllffer auf ~~r ßD~~~U De;~ausdliffahrt zu straffen intE~r­
Hierdurdl wurde der ZU,sammens. U chiedlidle Struktur der Güter in der 

~~l~o~~~nB~~~~~~~nb:~~~J,:~:~~s~iie~~~;:~e~e~~e~i~:t~ ~:~01~~:n~~~gA::; 
gleich der Tal- und Berg rac ~n. e 
Wertsystems bei der Frachtenbildung, d' 

k h h delt es sich um Gütertransporte, Je 
Beim sogenannten Stückgutver e r

f 
llan Er entspricht im allgemeinen deIn 

nidlt in ganzen Kahnladuni.en ~nh~e:n. Auf die so verstandenen Stückgüter 
~~H:I~I:d~9~~s~~~k~~~ ::trie~~~~maeinscbaft 41% der Transportmengen, 
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War die Donausdliffahrt dank ihres Zusammenschlusses zu Kartellen und 
Betriebsgemeinschaften als Vertragspartner für die Eisenbahnen geeignet, so el­
leichterte das strenge Tarifsystem auf der Donau die Zusammenarbeit zwischen 
den Eisenbahnen und der Donauschiffahrt. Das Tarifwesen der Donau-Tarif­
gemeinschaft entspradl im Grunde den Bahntarifen der Donauländer. Der Donau­
tarif sah zwecks Förderung des Sammelgutverkehrs verschiedene Frachtsätze 
für Güter in Mengen von bis zu 5 t und für Ladungen von 5 und 10 t vor, 
Für den Stüdtgutverkehr war eine Gütereinteilung in 10 GrundkJassen geschaf­
fen worden. Außerdem bestanden Ausnahmetarife für bestimmte Güter und 
Verkehrsre.lationen. Im Gegensatz zu den Gepflogenheiten auf den übrigen 
europäischen Strömen berechnete die Güterbootsschiffahrt auf der Donau keine 
Kleinwasserzuschläge. 

Wie für die gesamte Binnenschiffahrt bildeten die Frachtkosten des geschlos­
senen Bahnweges auch für die FeSl.6etzung der Beförderungspreise der Donau­
Reedereien den Ausgangspunkt. Besonderen Wert legte die Tarifgemeinschaft 
auf die Wettbewerbsfähigkeit des gebrochenen Verkehrs gegenüber dem 
direkten Sdlienenweg, Zu diesem Zweck setzte sie im bestrittenen Hinterlands­
verkehr der Donauhäfen ihre regulären Wasserfrachten so sehr herab, daß die 
Gesamtaufwendungen des kombinier ten Bahn-Donauweges den um den Fradlt­
anreiz gekürzten Kosten des geschlossenen Bahnweges entspradlen, Da die 
meisten Eisenbahnen des Donauraumes keine Binnenumschlagtarife gewährten 
und die Wasserfrachten nicht beliebig gesenkt werden konnten. über­
schritt das Einzugsgebiet der großen Donauhäfen im allgemeinen nidlt die 
BO-km-Grenze. Die Festsetzung unterschiedlicher Wasserfrachten für die gleiche 
tkm-Leistung durch die Donauschiffahrt soll am Beispiel der Durchfuhr der deut. 
sdlen Seehäfen mit Osterreich und Ungarn auf dem kombinierten Eisenbahn­
Donauweg dargelegt werden, 

Nadl schweren für alle beteiligten Bahnverwaltungen verlustreichen Tarif­
kriegen kam es 1928 in München über die Durdlfuhr der Adriahäfen und de r 
deutschen Seehäfen nach und von den Donauländern zu einer Ver5tändigung, 
Für die Frachtsatzbildung der deutschen Seehafen-DurchIuhitarife mit Oster­
reich und Ungarn bildeten die Triester Frachten die GrundJage, Nach den Mün­
chener Vereinbarungen mußten im Verkehr mit Osterreidl die Hamburger 
Fradltsätze (bei Baumwolle die Bremer Fradltsätze) des direkten Bahnweges 
(Deutsdl-Osterreidlischer Seehafentari.{, abgekürzt Does) bei Triester Fradlten 
unter 300 Pf je 100 kg um mindestens 15% und bei höheren Triester Framten 
um mindestens 12% teurer als diejenigen des Adriahafens (Osterreichisch­
Adriatischer Verbandstarif. abgekürzt Oestad) -sein . 1934 wurden die Zweckver­
bandsvereinbarungen auf den Verkehr mit Ungarn ausgedehnt. Hiernach lagen 
die Frachtsätze für Hamburg - bei Baumwolle für Bremen _ im durchgehenden 
Verbandstarif {Deutsch-Ungarischer Seehaientarif, abgekürzt Dus) um minde­
stens 15% höher als die en~predlenden Frachtsätze im Verkehr mit den Adria .. 
häfen (Ungarisch-Adriatisdler Verbandstar if, abgekürzt Ustad), 

Die DeutsdJe Reichsbahn arbeitete seit 1925 mit der internationalen Donau­
schiffahrt eng zusammen, Sie betrachtete den Donauumschlagverkehr über Regens­
burg gewissermaßen als ihren verlängerten Arm, mit dem sie weit in die Donau­
länder hinein die deulsdlen Seehäfen trotz ihres ungünstigen Entfernungsver. 
hältnisses zu Triest wettbewerbsfähig machte. Solange die Osterreidlischen 
Bundesbahnen sich nidlt bereit fanden, den gesdllossenen Bahnweg nach und 
von den deutschen Seehäfen auf ihren Strecken in gleicher Weise wie den­
jenigen nadl und von Triest tarifarisch zu begünstigen, ermöglichten den deut­
schen Seehäfen in erster Linie die vorteilhaften Verbandstarife der Deutschen 
Reichsbahn mit der kartellierten Donauschiffahrt eine angemessene Beteiligung 
sm überseeisdlen Güteraustausch Osterreichs. Es nimmt daher nicht wunder, 
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d E' f"hrung des Does auf den vereinigten Bahn-Donauweg etwa :!/:-I 
daß vor er m u.. S hafenverkehIs entfielen. 
des deutsd1-österreufuschen ee f de die fast parallel zur Eisenbahn 
Die OsterreidUscben Bun~esbahnen emr annli~bsamen Wettbewerber. Sie und 
laufende Donaustrecke Wlen-!.a~~u :5 su~d Fiumes beteiligten Eisenbahn-Ver­
die übrigen am Seeha!enVerk~. d" ne~ mit der Deutschen Reichsbahn und den 
waltungen ma~ten dIe ~ers;n bl~DhUng des gebrodlenen Verkehrs d~r deut­
deutschen ~.eehafe~ von er. lD eZle n arn abhängig. Man einigte sich 1928 
sdlen Seehafen mit Osterreich und U 9 .. rten Eisenbahn-Donauweges VOll 

auf die framtliche Gleidl.stel1u~1 des .. ~~;n~~~~nSbUrg (Deutsdl-Osterreichisme r 
und nach den deutschen Se~ha en ~rzt Doesdu) mit dem Eisenbahnweg nach 
Seehafen-Donau-Umschlagtanf, ab~~k F dl.tsätze des gebrochenen Donauweges 
und von Triest. Seit 1934 mußten U le ra" ber Regensburg (Deutsch-Ungarischer 
deutsche Seehäfen nadl. und .vonbg'l.~rntuDuSdU) um mindestens 5% höher als 
Seehafen-Donau-Umschlagtanf, a urz d 
die Triester Frachten (Ustad) gehalten w~ht~es deutsch-öste rreich ischen See­
Seitdem verlagerte sich das Schwerge';l hienenweg. Hiervon zeugt die nam,­
hafenverkehrs auf den geschlossenen c 
stehende Ubersicht: 

über deutsche Seehäfen im~Jahre 193j'. Osterreims seewärliger Güterverkehr . 250 494 t = , 
direkter Bahnweg (Does). . : . : t = 
gebrodl.ener Verkehr (Doesdu) '-T-;;1~0ii; 

, ! l 'v': 
insgesamt ! I. ,.. Osterreichs. So entfielen 1937 

Beim Doesdu überwogen stets d ie Emfuhrgut:r U' 
vom gesamten verkehrsaufkdomt"~n nd;~e~~~; ~ach Osterreich 94,7% 

auf den Versand der eu s e _ Osterreich 5,3% 
auf den Empfang der deutschen Seehafen von Seehäfen nach Osterreidl, 

Beschränkt man sich auf den yersand der deutschen 
so ergaben sich 1937 als Anteile (0) 55,9% 

für den geschlossenen Bahnweg oes 44,1% 

für den Eisenbahn-Donauweg {DOe~:~en Verbandstarife im Jah re 1937 
Setzt man das Verkehrsaufkomme.n t der dJ. ~dJ.en Ausfuhrgütern 95,6% auf den 
mit 100 an, so entfielen von den os erret I 

Does und nur 4,4% auf den Doesdu. d kam es zu Ausemandersetzungen 
Nach Einführung des Does und des DO~S. ~afen beteiligten Eisenbahnen einer­
zwisdJ.en den am Seehafenverkehr der A dr~a r Donauschlffahrt andererelts. Nacn 
selts sowie der Deutschen Reichbahn un eh nd itahenischen ElsenbahnEm 
Auffassung der öslerreichisch~n, JugOsla~lsc ;~s:u mit dem Oestad aussdlliell­
bezog sich die frachth~he 91e.lchste~.I~~;rei~isdJ.en BinnenumsdJ.lagplätze. Der 
lich auf Wien und die ubngen d 0 t dl.en Seehäfen hätte dagegen nur All­
doppelt gebrochene V~rkehr der :u s 

sprudJ. auf die FrachLsatze des Doe . {"' d' Donauschi'ffahrt im deutschen 
Das Eingehen auf ?iese For?eru~g hät~rä~~U~e auf den Verkehr. von Wass~r­
Seehafenverkehr mit Osterreich die Bes 'dlt desg nicht unbeträchtlichen Anteils 
platz zu Wasserplatz .bedeutet: Angesl V s kehrsaufkommen des Doesdu leh:n­
der österreichischen BlI:menstall~.ne~ a~sch:r Reichsbahn den Ausschluß .des dop­
ten die Donau-Reederelen und le ;~n Seehäfen mit Osterreieh entsdueden ab. 
pelt gebrochenen Verkehrs der deuts .. t sidt die Beteiliaten 1934 auf folgen. 
Nach langwierigen Verhan~lungen e:e~:: Bahn.Donau-Ve-rkehr mit Osterreidl 
der Grundlage: Es durften Im geb.ro Umk' on 50 km von Wien, Linz und 
nur in den Schiffsst~tionen und I~ ziffer~~ßj~ übernommen werden. Für ~Ie 
Pöchlarn die Frachtsatze des oe~~a d e' Donauhäfen entfernt gelegenen BIß-
51 bis 100 Bahnkilom~ter von ~e~ent r 1 5% erhöhten Triester Fradl.ten. Ab 
nenstationen galten dIe um mIß es ens 
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101 km mußten die Frachtsätze des Doesdu um einen Zusdllag von mindestens 
10% erhöht werden. Den Beförderungspreisen des Doesdu für Wien waren die 
im Oestad aufgenommenen Frachtsätze für Wien-Zwischen brücken (im Tal­
verkehr) oder Wien-Praterkai (im Bergverkehr) zugrunde zu legen. 
Beim Versand von Wien und Linz nadl österreichischen Binnenstationen und 
in umgekehrte-,: Richtung schlossen die Doesdu-Prachtsätze in fast allen Fällen 
auch die UmsdJ.lagkosten in den beiden Donauhäfen ein. Dagegen erhöhten 
sich beim Verkehr Pöchlarns mit österreichischen Binnenplätzen die Fracht­
sätze des Doesdu um die Umschlagkosten von 40 österreichischen Groschen je 
100 kg. Hier bestand somit selbst in der e rsten Zone (bis 50 km) keine voll­
ständige Parität mit den Triester Frachten. 

Die in österreichischen Groschen für 100 kg festgesetzten PrachtoSätze des 
Doesdu galten nur fü r die Beförderung von Wagenladungen. Sie waren Ge­
samtfrachtsätze und enthiellen den Frachtanteil der DeutsdJ.en Reichsbahn, die 
Umschlagkosten in Regensburg, die Donau-Wasserfracht und _ soweit nicht 
im Tarif Ausnahmen vorgesehen waren - im allgemeinen auch die Ladekosten 
in den österreichischen Schiffsstationen. Die in den österreichischen Binnen­
stationen ansässigen Verl ader erfreuten ich im Fall der Benutzung der Eisen­
bahn beim Zu- und Ablauf ihrer Güter von und nach Wien, Linz und Pädtlarn 
niedrigerer Wasserfrachten als die Bezieher und Versender in den äster­
reich ischen Donauhäfen. 

Die Deutsche Reichsbahn war außerstande, sidJ. an den Frachtkonzessionen zu 
gunsten des doppelt gebrochenen Verkehrs zu beteiligen. Ihr Fradltanteil ent­
spradl 1935 gemäß den Münchener Vereinbarungen ihrem um 40 bzw. 20 äster. 
reichische Groschen je 100 kg verminderten FradJ.tanteii am Does. Die Fradtt­
par ität des Doesdu im Fall des Verkehrs der deutsdten Seehäfen mit öster­
reichisdJ.en Binnenstationen der ersten Zone (bis 50 km) mit dem Oestad konnte 
nur dadurch erreicht werden, daß die Donau-Schiffahrts -GesellschaIten ihre 
reguläre Wasserfracht wesentlich kürzten. Ebenso unteflSchritten die Wasser­
frachten für die in den beiden übrigen Zonen ansässigen Verlader die Beförde­
rungspreise beim Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz nicht unbeträchtlich. 
Die Fradltsatzbildung des Doesdu $011 nur an zwei Beispielen gezeigt werden. 
Ab L August 1935 betrugen die Versandkosten für ostindische Baumwolle von 
Triest nach Wien bei Aufgabe von 10 t auf Grund des Oestad 584 öster­
reichische Groschen für 100 kg. Bezogen die österreichischen Spinner in Wien 
die osti ndische Baumwolle auf dem direkten Bahnweg über Hamburg, 50 hatten 
sie 654 ästerreichische Groschen je 100 kg aufzuwenden. Bevorzugten 
sie den kombinierten Eisenbahn-Donauweg, so galten für sie die gleichen Be­
förderungskosten wie im FaU des Bezugs über Triest. Der Fradttanteil der 
Donaureecler stellte sich auf 284 österreichische GrosdJ.en 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
woHe von Hamburg nach dem Doesdu 596 österreich ische Groschen je 100 kg. 
Dieser Frac:hlsata. lag 5% höher als die Triester Fracht. Dies war nur dadurch 
möglich, daß die Donau-Schiffahrtsgesellschaften sich auf der Strecke Regens­
burg-Wien mit einer Wasserfracht begnügten, welche mit 205 ästerreichischen 
Groschen je 100 kg diejenige, welche sie bei der Belieferung Wiens mit ost­
indischer Baumwolle erzielten, um 27.8% unterschritt. Dabei mußten die Ree­
dereien aus ihrem FradJ.tanteil am Doesdu auch noch die Umschlagkosten vom 
Donauschiff auf den Eisenbahnwagen abdecken. Die Versandkosten für ost­
indische Baumwolle von Hamburg nach Ober-Eggendorf auf dem geschlossenen 
Bahnweg betrugen 1935 nach dem Does 636 österreichische Groschen je 100 kg. 
Welch umfangreichen GebraudJ. die Donau-Reedereien von der Anwendung des 
Systems der örtlichen Frachtendifferenzierung machten, zeigt folgende Ubersidtt : 
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Die rozentuale Unlerschrettung der W asserfradlt Regen~burg-Wie..:' IQr 
orts:üte r im Fall des Versands überseeischer Einfuhrguter nach oster­

re ichischen Binnens tationen auf Grund des Doesdu im J ahre 1935 

•• 

Einfuhrgüter Empfangsstationen Entfernung von Wien Unterbietung der 
Wasserfrachi für 

Wiener Empfänger 

Baumwolle, USA Ober-Eggenderf 11 km 29,6 % 
_ da _ TaUendorf 40 km 24,5 % 

Schafwolle Bad Vöslau 40 km 18,5 % 
Jute Ebenfurth 64 km 34,2 % 
Harze Pitten 76 km 47,2 % 

nh "I O,lh 77 km 22,2 % Trope 0 zer % 
Reis Mistelbach 78 km 29,4 
--do- Neunkirchen 90 km 52,1 % 
Kaffee Wiener Neustadt 76 km 32,6 % 
Asphalt Stadlau 11 km 6,0 % 
technische Fette Atzgersdorf 18 km 15,9 % 

_ da _ 51. PöHen 85 km 35,4 % 
Tran Lanzenderf 15 km 14,2 % 
-da- Florisdorf 9 km 3,8 % 
Kupfer Berndorf 55 km 52,4 ~ 
-do- Enzesfeld 50 km 48,8 % 

Die Donauschiffahrt verwandte die Ubergewinne, welche sie beim Verkehr von 
Wasserplatz zu Wasserplatz erzielte, zur. Subve~tionieru.~g des d0I,lpeit gebro­
dlenen Ve rkehrs. Die örtliche FrachtendIfferenzIerung ruhrte zu emern. vollen 
Erfolg. Hiervon zeugt die nachstehende Ubersidlt: 

Die Verteilung des Doesdu-Verkehrsaufkommens im ~ahre 1937 .. auf 
österreichische Binnenstationen (Transitgüter) und dIe Donauhafen 

(Orlsgüter), nachgewiesen am Beispiel Wiens. 
1. Die Doesdu-Sendungen von den deutsdlen Seehäfen nach Wien 

Transilgüter 38.947 t = 53,1 % 
Ortsgüter 34.426 t ~ 46,9 % 
insgesamt 73.373 t ~ 100,0 % 

II. Die Doesdu-Sendungen von Wien nach den deutschen Seehäfen. 
Transitgüter 1.687 t = 34,6 % 
Ortsgüter 3.182 t = 65,4 
insgesamt 4.869 t - 100,0 % 

Das Schwergewicht des doppelt gebrochenen Ver.~ehrs .la~ beim Doesdu .. bei 
den Entfernungen bis zu 75 km nach und von den oslerrelchlschen Donau~afen. 
So betrug 1936 der Anteil der mehr als 75 km von den Donau-Umschlagstahonen 
entfernt gelegenen österreichischen Binnenstationen am Verkehrsaufkommen 
des Doesdu mit 2.602 t nur 3,2 %. 
Das System der örtlidlen DiHerenzierung der Donaufrachten galt auch in Ungarn. 
Seiner Anwendung durdl die Reeder waren aber, was den deutschen Seehafen­
verkehr mit Ungarn über Regensburg anbel ~~te, relativ ~nge G~enzen 9.es:tzt. 
Nadl den Vereinbarungen zwischen den Beteiligten besduankte sich der .. orthche: 
Geltungsbereid!. der Dusdu-Frachten auf sämtliche ungarischen Donauhafen .. so­
wie auf die ßahnstationen des Wirtschaftsgebiets Groß-Budapest und Pecs (Funf .. 
kirchen), welche Stadt vom Donauumschlagplatz Mohacs 60 km enlfer~.t ist. .. Der 
Aktionsradius des doppelt gebrochenen Verkehrs der deut~dlen Seehafeo .. uber 
Regensburg bzw. Budapest, innerhalb dessen der Dusdu die um 5 % erhobten 
Triester Frachten übernehmen durfte, betrug nur 30 km. 
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VllI. 

Sieht man vom Donauraum ab, so wurde in Deutschland die Binnenschiffahrt 
von jeher in den beiden Formen der Reederei und der Einzelsd!.iHahrt betrieben. 
Der selbständige Privatsdliffer verfügt über keinen frad!.twerbenden und dispo~ 
nierenden kaufmännischen Betrieb auf dem Lande und nennt nur ein, zwei oder 
drei Schiffe, bei denen es sid!. in der Regel um Schlepp- und Motorkähne, aber 
nu r selten um Schlepper handelt, sein eigen. Wegen der fehlenden direkten 
Verbindung zum Markt sind die Privatschiffer auf die guten Dienste von 
Maklern, Befrad!.tern und Spediteuren angewiesen. 
Viele Privatschiffer gingen ein enges Vertragsverhältnis mit den großen Reede­
reien ein. Hatte bereits die Einrich.tung der Vertrags- oder Haussd!.ifrer zu 
einer Einengung der Betätigungsmöglichkeiten der Befrad!.ter, Makler und Spedi­
teure geführt, so erwud!.s diesen in den Sch.iffergenossenschaften eine noch. ge­
fährlid!.ere Konkurrenz. 
Auf dem Rhein betätigen sich die Genossensd!.aften der Partikuliere fast aus­
schließlidl als Makler und Befrad!.ter. Lange Zeit hindurch besd!.ränkten sich audJ. 
in den Stromgebieten Eibe, märkisd!.e Wasserstraßen und Oder die Schiffer· 
genossenschaften darauf, die Kähne ihrer Mitglieder von Fall zu Fall zu be­
frad!.ten. Sehr bald begannen sie aber, sid!. eigene Sd!.leppkrart zu beschaffen, 
und waren nunmehr in der Lage, Reedereifunktionen auszuüben. Da die meisten 
Mitglieder sich weigerten, die vertragliche Pflicht zu übernehmen, ihre Käbne 
aussd!.ließlid!. ihrer Genossensd!.aft zu Befrachtung anzubieten, und der Mitglie­
derbestand starken Schwankungen ausgesetzt war, hatten die Schiffergenossen~ 
sdJ.aften gegenüber den Reedereien einen schweren Stand. 
Uber das Krärteverhältnis zwisd!.en den drei Unternehmungsformen der Bin­
nenschiffahrt des deutsdlen EIbegebietes unterrichten nad!.stehende Ubersichten: 

1. Die deutsdJ.e Schleppkahntonnage auf der Eibe 1933 

Reedereien, Großsd!.iUer und Vertragssd!.iffer 400000 t = 40% 
die beiden Genossensd!.aften . 370 000 t = 37% 
die nichtorganisierten Privatschiffer . 230000 t = 23% 

2. Die Verteilung der 1933 rund 60000 PIS betragenden Sdtleppkrait der 
deutsd!.en ElbesdJ.lffahrt nad!. Unternebmungsformen 

Reedereien, Großsd!.iffer . 80% 
organisierte Privatsd!.iffer 14% 
nidJ.torganisierte Privatsdtiffer 6% 

In der Vergangenheit stellte die nichtorganisierte Kleinschiffahrl einen wichtigen 
Elastizitätsfaktor in der Binnenschiffahrt dar. Dank der Elastizität seiner Kosten 
war der Privatsdtiffer in der Lage, sich dem Verkehr anzupassen. Während die 
Reedereien bestrebt waren, ihre Flotten auf dem ihrer regelmäßigen Transport­
fähigkeit entsprechenden Optimum zu halten, erfüllte der Privatsd!.iffer die 
Ergänzungsfunktion. Er stellte seine Tonnage in Zeiten ungünstigen Wasser­
standes zur Verfügung und ermöglichte den Ausgleid!. während der Saison und 
der Hoc:hkonjunktur. Wie Alfons Schmitt aber mit Recht hervorgehoben hat, war 
die Kleinsd!.iffahrt zu einem sehr beachtlid!.en Teil aud!. an der Bewältigung des 
. normalen regelmäßigen Verkehrsanfalls· beteiligt. 11) 
In den Krisenjahren 1930 bis 1932 wurde die nichtorganisierte Privatschiffahrt in 
die reine Ergänzungsfunktion gedrängt. Um ihren völligen Zusammenbrud!. zu 
verhindern, errid!.tete die Reichsregierung 1932 auf der Oder, den märkisd!.en 
Wasserstraßen und der Eibe sowie 1934 aud!. auf dem Rhein Schifferbetriebs­
verbände, und zwar als Körperschaften des öffentlid!.en Red!.ts. Für sämtliche 

11) Allons Schmill ....... 0., Seite 44. 
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PrivatschiHer, die nidtt mehr als drei Fahrzeuge besaßen, bestand Pflidttmit­
gliedschaft. 
Die Reichsregierung hätte damals gut daran getan, wenigste~ in Stromgebiete~, 
wo die Sdtiffergenossensdtaften den Charakt~r von Reed~relen ~atten, n~r die 
nimt organisierte KleinsdlHfah rt zwangsweIse zu SchlHerbetnebsverbanden 
zusammenzuschließen. Der Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 gehörten die 
Genossensdlaften als vollwertige Mitglieder an. Es bestand audt kein Anlaß, 
die durm langfristige Verträge sei~ Jahren. fest an .. die gr~ße!l Ree~ereien ge­
bundenen Haussmiffer in die Schlfferbetnebsverbande hmemzudrangen. Der 
eigentliche Zwedt dieser ZusammEmsch~üss':. war die Si~e~ung de.~ Be~chäfti~ung 
der völlig freien Privatsdliffer. Nur sie hatten als MItglieder fur die Sdtlffer­
betriebs verbände in Frage kommen sollen. 
Die Genossensdtaften auf der EIbe und der Havel büßten seit der Erridtt~ng 
der Schifferbetriebsverbände einen Teil ihrer Besdtäftigung ein. Zahlreuhe 
Privatsdtifier meldeten ihren Austritt als Mitglieder an. Die selbständigen 
Befradllungsfirmen verloren weitgehend ihre Existenzberedttigung. Wenn a.udt 
unter den Befradttern unreelle Elem~nte zu finden waren, so mußte doch Viele 
dieser ~Händler mit Binnenschiffahrtstranspor~en· als durchaus nützliche Glieder 
der Volkswirtsdtaft bezeichnet werden. 12) Mit Recht glaubte das neue Zwangs­
karteIl auf die Erfahrung und die Mitarbeit der leistungsfähigen Befrachtungs­
firmen nicht verzichten zu dürfen. Die EIbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 
nahm daher die zur ~Notgemeinschaft für Binnenschiffahrtbefradtter G.m.b.H.­
zusammengeschlossenen Firmen als Mitglied auf. 
Es ist sehr zu begrüßen, daß der Gesetzentwurf der früheren Verwalt.ung für ':Ier­
kehr über den Einsatz von Binnenschiffen und die Errichtung von Schtff~ rbetnebs­
verbänden der Binnenschiffahrt die Pflichtmitgliedschaft weitgehend C1nschra.n~t. 
Sie soll sich in Zukunft nur noch auf diejenigen Privatschi!.fer er.stre~en, die 
weder einer reedereimäßig arbeitenden Genossens~aft angeho~en, noch. 10 einem 
ihre wirtsdtafUidte Existenz sidlernden und auf die Dauer gendtteten Vertrags­
verhältnis zu einem Schiffahrtsunternehmen stehen. Aus dem Wortlaut des 
Gesetzentwurfes glauben wir den Schluß ziehel:' zu dürfen, daß. auch V.ertrags­
sdliHer leistungsfähiger Berradtter zum Austritt aus den Schtfferbetnebsver-
bänden berechtigt sind. . . . 
Es entspricht dem Wunsch der ganz überwiegenden Mehr~e\t der ynvatschlfler 
des Rheins und der EIbe, die dort bestehenden Schifferbetnebsverbande aufrecht 
zu erhalten. Die nidltorganisierte Rheinsdtiffahrt gehilrt als Unternehmungstorm 
der Vergangenheit an. . . 
Sollte es in der Bundesrepublik Deu15dtland zur .Errichtung von Bmne.nschtf­
fahrtskarlellen auf der Grundlage öffentlich-redtthdten. Zwa~ges od.~ r m der 
Form freiwilliger Marktverbände ko~me~, s.o dürfte .sl~ die A~flosung .. der 
Schifferbetriebsverbände empfehlen. Die Mitglieder der SdtIfferbetrJeb.sv.~r~ande 
müßten vor die Alternative gestellt werden, sidt entweder reederetmaßlg ~r­
beitenden bzw. sidt zu Reedereien entwidcelnden Genosse.~s~aften anzusdt~le­
Ben, oder aber ein enges und langfristiges Vertragsverhaltms zu ~eede relen 
oder zu mit ausreichender Schleppkraft versehenen GroBb~fradtt~rn emzugeh:n. 
Nach Ablauf einer bestimmten Karenzzeit könnte den Pnvatschlffern das HI~­
überwechseln von einer Genossenschaft zu einer anderen Genossensdtaft sowie 
von Genossenschaften zu Reedereien oder Befrachte.rn und umgekehrt. regel­
mäßig geslaltet werden. Die Genossenschaften und dte G~oßbefra~ter s.md als 
Mitglieder in die Karlelle aufzunehmen. Wi~ e~pfehlen drmge~d die. Em<:ht~ng 
von zwei oder gar drei Genossensdta.ften I~. Jed:m Stromgebiet ... E~ne em~lge 
Genossenschaft in jedem der Stromgebiete wurde uberaus schwerfulhg arbeiten. 
Die Schiffergenossenschaften sollten sich auf die Bereederung von Sdllepp-

11) Allo ns SchmUt, il . 11. 0. , Sei le 47. 
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kähnen, Schleppern und Motorkähnen beschränken. Ihre eigentlidle Domäne ist 
das Massengut- und Frachtgutgeschäft. Privatsdliffer, die über für die Güter­
bootsschiffahrt geeignete Motorschiffe verfügen, sollten sidl., soweit nicht ihre 
Tonnage von der Eil- und Expreßschiffahrt in Dauerdtarter genommen ist. zu 
GeselJsc:haften mit genossensdtaftsähnlichem Charakter zusammenschließen. 
Im EIberaum gibt es eine Reihe von Gesellschaften mit besdlränkter Haftung, 
deren Gesellschafter Eigner von Motorsdtiffen sind und wehhe ihre Motor­
s~iffe diesen" sich der regel~äBigen Eilsd!.iffahrt ~nd dem Frachtgutgesdtäft 
widmenden Firmen zur Verfugung stellen. AudJ. diese Betriebe gehören in 
die Kartelle. 

Im Fall der KartelIierung der Binnenschiffahrt erübrigen sidl audl die Schiff­
fahrtsteIlen , weldle nunmehr an Stelle der Transportzentralen erridltet werden 
sol.len. Dagegen betra~ten wir die Fradltenaussdlüsse als Dauereinridltungen. 
Y:'lr e~pfehlen also die Aufnahme eines Para!.laphen in das kommende "Gesetz 
uber die Fradltenaussdlüsse in der Binnenschiffahrt- weldler bestimmt daß 
lediglich die Beförderung genau umrissener weniger GÜter von lebenswichtiger 
~edeutung, :welche die Hauptträger des Massenqutverkehrs der Wasserstraßen 
~mdt der Preisfestsetzung durch die Frachtenausschü!!se unterliegen. Hierzu zählen 
msbesondere Kohle, Eisenen, Düngemittel, Getreide und Baustoffe die verhält­
nismäßig billig und daher fradltempfindlidl sind. Es muß sidl aber bei 
ihnen ausschließlich um ~chüttgüter handeln, bei deren Umsdllag Greifer und 
Saugheber Anwendung hnden. Werden sie in Säcken oder in kleinen Partien 
bef~rder~, so sind .. di~ Fradlte,:,ausschüsse für die Festsetzung ihrer Beförderungs­
preise n~cht zustandlg. Nur Im Fall der Beschränkung der Frachtenausschüsse 
auf w~mge St~ndardgüter bleiben sie in ihrer Arbeitsweise beweglich genug, 
~ wlftsc:haft.~lch gebotene Frachtenänderungen nach oben und unten besdlleu­
mgt d~r~zufuhren. Der Gesetzentwurf gestattet die Bildung örtlicher Fradlten­
komnllsslOnen. Von dieser Möglidlkeit sollte im Interesse der von der verladen­
den Wirtschaft gewünschten Auflockerung des FrachtenausschuBerfahrens stärk­
ster Gebrauch gemacht werden. Das Gesetz sollte ausdrücklich vor.schreiben daß 
au~ diese. Güter in das System der örtlichen Fradttendifferenzierung einzu­
beZiehen smd. 

D.ie F~acht.enbildung im Stüdcgut- und Fradltgutgeschäft sowie für MassengQler, 
die mcht m ganz großen Mengen anfallen, muß in den Händen der Tarifaus­
sdlüsse liegen. Im Stromgebiet der Eibe und auf den märkisdten Wasserstraßen 
I~g trotz d~s Bestehens der Frachtenaussdtüsse das Sdlwergewidlt der Frachten­
bildung b~l den -:,arifausschüssen der Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934. 
S~!che T~f1fau sschusse bestanden in allen widttigen Umsdllagplätzen. Sie traten 
wochentilch zusammen. 

Die Fradttenausschüsse lSetzen sidt aus der gleidlen Zahl von Vertretern der 
Binnenschiffahrt (Klein- und Großschiffahrt) und der verladenden Wirtschaft 
darunter auch Spediteure, zusammen. Die Frachtenausschüsse haben beschlie: 
ße?de und ~1idlt ledigl.i~ beratende Funktion. Ihre Beschlüsse bedürfen zu ihrer 
Wlrksamkeli der Bestätigung durdt die Aufsichtsbehörden. 
Völlig anders liegen die Verhältnisse bei den Tarifaussdtüssen. Wohl ist 
a?ch in. ih~en die verladende Wirtschaft vertreten. Die Verlader haben aber 
hier ledlghch. berate~d~ Funktion. Zu den Sitzungen der Tarifausschüsse der 
Elbe-~ee~erelen-VereIßlgung von 1934 wuden auf Anregung von Staatssekret<lr 
Koe~Igs. m den letzten Jahren des Bestehens des Kartells Vertreter der örtlich 
zustandlgen Kammern regelmäßig hinzugezogen. 

Tm Vorstehend.en wurde .~viederholt vom Frachtgut und Frachtgutgeschäft ge­
sprochen. Da diese Ausdrudce außerhalb des Elbe-Havel-Gebietes keine Anwen­
d~ng find7n, sind. ei nige Erläuterungen erforderlich. Simerlich befördert die 
Bmnenschlffahrt Immer nodl in erster Linie Massengüter. Seit Jahrzehnten 
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nimmt aber der Anteil der mittel- und ~o~wertigeMn Gü~er ~ g~~a~~;nbi~:;; 
k I fk romen der Binnenschirfahrt ständig zu. an omm ml 
. °dHsauB' 0 ~ .. ~',f.fahrt immer noch üblidlen Unter-sdleidung zwischen Massengut 
In er lnne .. ",UI ß 'e! h 'schen Massengu'-d S -ck ut längst nicht mehr aus. Es mu VI roe r ZWI ' 

~.~adlt~~lt~g~~e~st~~~utgeess:~~ts~~~~:~f~l:de~:~~~ :~;:ns~~:~::u~:~n::;~~ 
sun/on g"lern Unt;r Frachtgut sind Güter zu verstehen, die nirnt unter den 
;:~r~ft~es ~ass~ngutes fallen und zugleich nic;ht in Post~n von 5.0 t ~~t weniÄ~~ 
enlfallen. Es handelt sich hierbei vorzugsweise um mltt.~lwertlge .. u e,r. 
5t"& t eHen sämtl iche Framtenposten bis 50 t. Das ~tuckgutge5:c:haft 1st kein 
M U gu 1 ~er Güterbootreedereien. In dieser Sparte arbellen auch die das Fracht­
u~n~~~äft betreibenden Reedereien und PrivatschifIer mit ihr~n Schlel?P- und 

~o~orkähnen. Andererseits verzichtet die Eil· und Expreßsdllffahrt nunt auf 
das Fradltgutgesdläft. 
Von Hambu rgs gesamtem Güterschiffsverkehr ~n Richtung nach und von der 
Obereibe entfielen schätzungsweise 1937 auf die . 

Eil- und ExpreßsdüHahrt rd. I M~ll. t = ca. jj~ 
Frachtgutreedereien rd. 3 M~ll. t ': ca. 56% 
Massengulreedereien rd. 5 MIIl. t - ca. 

O"g,'b' ,., .... folgende Ubersicht: Geht man von den Güterarten aus, so. Ul 

rd. 1,8 Mill. t = ca. 20% 
hochwertige Güter rd. 1,8 Mill. t = ca. 20% 
mittelwertige Güter rd. 5,4 Mill. t = ca. 60% 
geringwertige Güter 

. I en man vom gesamten Güterverkehr 
Zu ähnlichet;t Ergebmssen

h 
ge :n~~ ~:~d:'3) n dessen vorlrefflidler Dissertation 

t'::te~~ge::~~~~~rf::S~~& \:lies~~ Sduift zugrunde liegen, erstellte nachstehende 

Ubersicht: 

Die Verteilung des gesamten Verkehrsaufkommens aller Häfen des Elbegebiets 
auf die drei Sparten der EIbeschiffahrt 1937 

Eil. und ExpreßschiHahrt 1,8 M~ll. t = ca· 11 % 
Frachtgutreederei~n . 5

9
.6
4 

MM~~' ~ = ca . ~~~ 
Massengutreedereien ' I· = ca. 

= ca. 15% 
= ca. 25% 
= ca. 60% 

hochwertige Güter . 
mittelwertige Güter 
gering'overtige Güter 

I IX. 

2,5 Mill. t 
4,3 Mill. t 

10,0 Mil!. t 

Es wurde in dieser Arbeit nadlzuweisen versudlt, ?aß .die Binl!'enschiffahrt für 

die freie MarktWirtschaft ~~IIi~~~lg~~~~~~s~'er ~:r:t~~ft~~~~fa:~~ ~:~ ~~~ 
~~~i~rr:~~be~eerU~e~~t;:t~i~~ng der westdeutschen Binnen.schiffahrt v~mögen 

. . . s Wort zu reden Wir betrachten vielmehr die Zusamme. assung 
;~~ n~C:S\d~autschen Binnens~hiffahrt zu Kartellen als das. einziy:e Ml~tel h zur 
dauernden Uberwindung ihrer Notlage. Hierbei glaub~n wl.r uns iD weltge .en­
d Ubereinstimmung mit Ministerialdirektor Dr. Ludwlg Selermanf.!, dem Leiter 
d:~ Abteilung Binnenschiffahrt der Verwaltung für Verkehr: zu beh~den. 
Mit Seiermann halten wir es für erforderlich, Zug um Zug mit der WiCderh~~stel­
lung friedensmäßiger Verhältnisse die Bedingungen zu lodcern und zu beselligen, 

wt b E' bahn und Binnenschiffllhrl und der 
~~n~:,~l d~n:~'e.;~a:ngl~~~~~~~f;~!i~:r~!:tdli~ ~rll~hl~~blh~~nng der BinnenschIffahrt, nachgewIesen 
am Beispiel der Elbes'chilfahrt", Hamburger Dl5sertatlOn 1948. 
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die aus der Kri egswirtsdlaIt in die Nachkriegszeit übernommen werden mußten 14). 
Dies ist aber nicht gleichbedeutend mit der Rücküberführung d er Binnenschiffahrt 
die Wettbewerbswirtsdlaft. Es kann nach Seiermann nicht häufig genug daran 
erinnert werden, zu welchen Verhältnissen anfangs der dreißiger J ahre das so­
genannte freie Spiel d er Kräf!e in der Binnenschiffahrt geführt hat. Die Struktur 
dieses Gewerbes ist eine andere als die der Industrie· und des Handels. . Die 
Gesetze des Marktes würden, uneingeschränkt zur Anwendung gebracht, in der 
Bi nnenschiffahrt weniger zu natürlicher Auslese und zwangsläufiger Ordnung, al6 
zu einer Ausbeutung des wirtschaftlich Schwachen, zu Willkür und Unordnung 
führen.· li) Auf d er Hauptversammlung des Schiffahrlsverbandes für das west­
deutsche Kanalgebiet e. V. erklärte Seiermann am 11. Juni 1949 in Dortmund, es 
gelte zu erkennen, daß im Verkehrssektor, insbesondere in der Binnensdliffahrt , 
die Voraussetzungen des freien Marktes nicht gegeben seien "). 
Weite Kreise der westdeutschen Binnenschiffahrt vertreten die Auffassung, daß 
die Lenkung der Binnensmiffahrt durch staatliche Organe' unzweckmäßig ist und 
der besonderen Eigenart des Gewerbes nicht gerecht wird. Diesem Standpunkt 
5chließen wir uns an. Die vom Bundesverkebrsministerium erstrebte Auflösung 
der Transportzentralen wird von den Reedereien ziemlidl einmütig begrüßt. Der 
Einsatz der Binnenschiffahrt soll in Zukunft Aufgabe der Schiffahrttreibenden 
s[>in. Die Verkehrsverwaltung glaubt aber auf behördliche Anordnungen über 
den Einsatz von Binnenschiffahrt noch nicht ganz verzichten zu dürfen. Sie kön­
nen indessen nur erlassen werden, 

a) wenn es zur Vermeidung oder Beseitigung von Verkehrsnotständen 
e rforderlich ist, 

b) wenn es auf andere Weise nidlt möglich ist, die Privats<;:hiffer am Ver· 
kehrsaufkommen im Verhältnis ihres Anteils am Schiffsraum und an der 
Schleppkraft zu beteiligen. 

Die Vorbereitung und Uberwachung der hiermit zu treffenden Maßnahmen wird 
Selbstverwaltungseinriditungen der Binnensdiiffahrt übertragen. Zu diesem 
Zweck werden Schiffahrtsstellen der Binnenschiffahrt in Duisburg, Dortmund, 
Bremen und Hamburg errichtet. Die gesetzlichen Bestimmungen über den Ein· 
satz von Binnenschiffen treten am 31. Dezember 1950 außer Kraft. 
Dagegen betraditet das Bundesverkebrsministerium die Schifferbetriebsverbände 
und die Frachtenausschüsse offenbar als Dauereinrichlungen. Hiermit sdleinen 
si ch die Reedereien des Rheingebiets nur schwer abfinden zu können. Sie oe­
streiten nicht, daß vor 1933 die Reservefunktion der Partikulierschiffahrt zu­
gefallen ist. Die PrivatschiHer hätten aber bei starker Nachfrage immer wieder 
d ie Möglichkeit gehabt, lSich durch entsprediende Konjunkturfrachten zu er­
holen 17). Es hat in der Tat Zeiten gegeben, wo dem Privatschiffer ei n gutes 
Jahr über zwei sdtlechte Jahre hinweghalf. Diese Zeit ist aber lange vorbei. 
Keiner der von uns befragten Privatschiffer wünscht die Rückkehr zur Wett­
bewerbswirtschaft, die der nidttorganisierten Kleinschiffahrt in den Krisen­
jahren 1930-1932 so -schwere Wunden gesdtlagen hat. 
Erfreulicherweise bekannten sich kürzlich die Rheinreeder zu ihrer 1946 abge­
gebenen Erklärung, daß sie bereit seie n, die Partikuliere entsprechend ihrer 
Leistungsfähigkeit an dem Verkehrsaufkommen gerecht und gleichmäßig zu be­
teiligen 18). Dies setzt aber, solange nicht alle Genossenschaften der Partikuliere 

U) Cr. Ludwiq Selermann, "Probleme der BInnenschIffahrt", Zellsehri l t für Binneßscbiffahrl, 
Heft 3, Juni 1949, S. 53. 
16) Dr. Ludwig SelermllßIl, 11.11.0., Seite 52. 
11) Dr. Ludwlg Selennllnn, Zell!J;chrlll lür Binnenschillahrt, Heft 3, Juni 1949, Seite 56. 
11) Dr. Wllhe lm Gelle (Wessellng), "Blnnenschlllllhrt braucht Selbsländlgkell", Zeitschrift für 
Blnnentchlffahrt, Helt I, April 1949, Seite 8. 
18) Dr. Wilhelm Gella (Weneling), 11. a. 0 .. Seite 1/ 8. 
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reedereimäßig arbeiten, Sdlifferbetr iebsverbände und auf seiten der Reedereien 
Kartelle voraus. Sieht man vorn Donauraum ab, so lehrt aber die Geschidlte, 
daß auf freiwilliger Grundlage gebildete Binnensdliffahrtskartelle nad!. kurzer 
Zeit stets wieder auseinanderfallen. Unter diesen Umständen läßt sich der 
Zusammensdlluß der Reedereien zu ZwangskarteUen vielleidtt nicht vermeiden. 

Die Fracbtenausschüsse wurden kürzlich von Dr. Alexander Reinhatd (Duisburg) 
ziemlich unverblümt abgelehnt li). Scheint Reinhard die Rückkehr der Binnen· 
sdliffahrl zum freien Spiel der Kräfte gar nicht abwarten zu können, so hält die 
westdeutsme Kanalsdliffahrt die Zeit des freien Wettbewerbs für die Binnen­
schiffahrt noch nicht für gekommen ~Q). Die große Mehrzahl der Reeaereien des 
Rheins und der westdeutschen Kanäle hält offenbar trotz der bitteren Erfahrun­
gen der Vergangenheit an den Prinzipien der freien Marktwirtschaft ent­
sdlieden fest. 
Unter diesen Umständen können wir nur hoffen, daß diese kleine Sdlrift dazu 
beiträgt, den deutschen Reedern die Augen zu öffnen. Die audl von uns gefor­
derte Erstellung kostennaher Tarife durdl die Deutsdle Bundesbahn wird zwei­
fellos zu einer Entspannung der unhaltbaren Lage der BinnensdlifCahrt führen. 
Von einer endgültigen Uberwindung der Krise der westdeubsdlen Binnensdlifr­
fahrt wird aber nach unserer Uberzeugung erst dann die Rede sein, wenn e~s 
gelingt, sie zu kartellieren. 
Angesidlts des internationalen Charakters der Rheinsdliffahrt wird ihre Kal,­
tellierung nicht leidlt sein. Das Ordnungswerk wird aber gelingen, wenn alle 
Rheinuferstaaten einmütig zusammenarbeiten, sidl zu einer Revision der Mann­
heimer Schiffahrtsakte entsdlließen, auf die Anwendung jeder Form des Neo­
protektionismus verzidlten und sidl dadurch geringe Beschränkungen ih rE:r 
Souveränität auferlegen, daß sie das zu erridltende internationale Kartell der 
RheinsdliHahrt unter die Schirmherrsdlaft der in Bildung begriffenen West­
europäischen Union stellen. Internationale Rheinsdliffahrtskartelle sind auch 
eine entscheidende Voraussetzung zur Lösung des Seehafenproblems im ve:r­
einten Europa. 

11) Or. Alc::ulnder Reinhard (Duisburg), .Wo stcbt die deutsche Blnnen.schlffobrl1·. Zeitschrift 
für Binnenschllfobrt, Hell I. April 1949. Seite 5. 
H) Dr. H. Schneider (Dortmund). .Fragen und Forderungen der wesldeutschen KonolschUfohtt". 
ZeltschriH fUr B\.nllenS'chilfohrt, Heft 3. Juni 1949. Seite 55. 

Luflfrach tbehälterverkehr 

Luftlrachlbehällerverkehr 
Lelstungs- und WlrtsmafUichkeltsanalyse eines Luftfradatbehllltertransports 

unter besonderer BerüduldaUgung der Luftpost 

Dr.-Ing. Erwin S k u bin n a, (Köln) 

Die Entwicklung der Falrchlld C-120. einem IImenkonlschen Großf[ug~eug mit 
auswech$ClblIrem TronsporlrllUnl. wurde ~um Anlllß genommen. den Luftfracht­
hehiliierverk.ehr erslm~Hg in quolillitiver und qUllntitativer Hinsicht ~u untersuchen 
und ~u diskutieren. Diese Sludie bat durch die Einbeziehung des Hubschraubers, 
der berelt.s In Amerika. England und neuerdings auch in der Schweiz mit Erfolg 
im planmilßlgen postolt.schen Zubringerdienst eingesetzt ist. besonderen \'1ert. DIe 
Behondluna dieses neuonigen Trllnsportproblems dürfte nicht nur für den luftver­
kehrfiwissenschafll ichen Leser. sondern auch für den VerkehrsflIchmann gon~ allge­
mein von Intcr~se sein. 
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Die im April 1949 von der amerikanischen Luftverkehrsbehörde CAB veröffent­
tidlte JahresstatisNk über die Betriebsergebnisse von 16 führenden Inlands­
Ilesellschaften vermittelt ein ansdlauliches Bild von der sprunghaften Enlwick­
ung, die der LuItfrachtverkehr nadl dem Ende des zweiten Weltkrieges 
erfahren hat I). Während im Jahre 1948 der Personenflugverkehr erheblich 
turüdcging, nahm die Luftfrachlverkehrsleistung auf 70437811 Fracht-Tonnen­
meilen zu; das bedeutet eine Steigerung von 140 % gegenüber dem Vorjahr und 
375 % gegenüber dem Jahr 1946. Wie die weitere Entwicklung des Luftfracht­
verkehrs von Fachleuten beurteilt wird, geht beispielsweise aus den beiden Tat­
sadlen hervor, daß spanische Kaufleute, die erstmalig im Jahre 1947 Aprel­
sinen auf dem Luftwege in fünf Stunden nach London transportieren ließen, 
den Flughafen von Valencia für den regelmäßigen Apfelsinentransport aus­
bauen lassen, und daß verschiedene amerikanische Luftverkehrsgesellschaften 
für die nächsten zehn Jahre dem Frachtflugzeug den Vorrang vor den Passagier­
flugzeugen geben :). 
Der Luftfrachtverkehr verdankt seine vorteilhafte Wettbewerbsfähigkeit gegen­
über den erdgebundenen Verkehrsmitteln in erster Linie der hohen und audl 
noch weiterhin steigerungsfähigen Fluggesdlwindigkeit. Das Sprichwort TIME 
IS MONEY hat gerade für den amerikanischen Luftfrachtverkehr wörtiidle Be­
deutung. Beispielsweise erfordert ein Gemüsetransport per Bahn von Kalifornien 
nach der Ostküste Amerikas mindestens 10 Tage; dagegen benötigt ein Luft­
transport nur 24 Stunden. Während bei dem Transport leichtverderblichen Ge­
müses (Spinat, Salat usw.) auf dem Luftwege keinerlei Sonderaufwendungen 
für die Frischhaitung notwendig sind, müssen beim Bahntransport je Güter­
wagen bis zu 10 Tonnen Eis mitbefördert werden, wodurch beträdltlidle zusätz­
liche Frachtkosten entstehen. 
Das durch erheblichen Kostenaufwand bisher erreichte Vorsprungsmaß im Luft­
verkehr läßt sidl aber nur dann im vollen Umfang wirtschaftiich ausnutzen, 
wenn die Spanne zwischen Flug- und Transportzeit, d. h. der zeitliche Aufwand 
für die Abfertigungsvorgänge auf den Flughäfen und den Zubringerdienst auf 
das geringstmöglidle Maß beschränkt wird. Mit der weiteren Steigerung der F1ug­
geschwindigkeit gewinnen die Möglichkeiten zur Reduzierung der leistungs­
und wirtsdlaftlichkeitsverringernden Geschwindigkeitsspanne um so mehr Bedeu­
tung, wenn der relative Anteil der Nichtflugzeiten an der Gesamtflugzeit gleich­
bleiben soll. Durdl die in der letzen Zeit erfolgte praktisdle Verwirklidlung 
von Transportflugzeugen mit auswechselbaren Transportbehäitern und des 
immer mehr an Betriebsreife gewinnenden Hubschraubers sind yon der Flug-

I} Vgl. INTERAVIA. Querscbnltt d. Weltluftfahrt, Nr. 6. JUDi 1949 S. J58......361. 
2) Vgl. lNTERAVIA. Querschnitt d. Weltluftfahrl. Nr. I. Januar 1949. S. 14- 18. 


	00000001
	00000002
	00000003
	00000004
	00000005
	00000006
	00000007
	00000008
	00000009
	00000010
	00000011
	00000012
	00000013
	00000014
	00000015
	00000016
	00000017
	00000018
	00000019
	00000020
	00000021
	00000022
	00000023
	00000024
	00000025
	00000026
	00000027
	00000028
	00000029
	00000030
	00000031
	00000032
	00000033
	00000034
	00000035
	00000036
	00000037
	00000038
	00000039
	00000040
	00000041
	00000042
	00000043
	00000044
	00000045
	00000046
	00000047
	00000048
	00000049
	00000050
	00000051
	00000052
	00000053
	00000054
	00000055
	00000056
	00000057
	00000058
	00000059
	00000060
	00000061
	00000062
	00000063
	00000064
	00000065
	00000066
	00000067
	00000068
	00000069
	00000070
	00000071
	00000072
	00000073
	00000074
	00000075
	00000076
	00000077
	00000078
	00000079
	00000080
	00000081
	00000082
	00000083
	00000084
	00000085
	00000086
	00000087
	00000088
	00000089
	00000090
	00000091
	00000092
	00000093
	00000094
	00000095
	00000096
	00000097
	00000098
	00000099
	00000100
	00000101
	00000102
	00000103
	00000104
	00000105
	00000106
	00000107
	00000108
	00000109
	00000110
	00000111
	00000112
	00000113
	00000114
	00000115
	00000116
	00000117
	00000118
	00000119
	00000120
	00000121
	00000122
	00000123
	00000124
	00000125
	00000126
	00000127
	00000128
	00000129
	00000130
	00000131
	00000132
	00000133
	00000134
	00000135
	00000136
	00000137
	00000138
	00000139
	00000140
	00000141
	00000142
	00000143
	00000144
	00000145
	00000146
	00000147
	00000148
	00000149
	00000150
	00000151
	00000152
	00000153
	00000154
	00000155
	00000156
	00000157
	00000158
	00000159
	00000160
	00000161
	00000162
	00000163
	00000164
	00000165
	00000166
	00000167
	00000168
	00000169
	00000170
	00000171
	00000172
	00000173
	00000174
	00000175
	00000176
	00000177
	00000178
	00000179
	00000180
	00000181
	00000182

