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igen franzdsischen Eisenbahngiitertarifs darf aber nicht
tarkere Ausrichtung der franzdsischen Giitertarife nach
iihrt worden, die den gemeinwirtschaft-
lichen Charakter des franzésischen Eisenbahngiitertarifs weitgchend aufrecht er-
hilt. Die schidlichen Auswirkungen dieser Reformen auf die Raumordnung und
den industricllen Standort sind nicht entfernt so grof}, wie auflerhalb Frankreichs

allgemein angenommen wird.
Die Tarifreformen von 1947 und 1951 haben die Wettbewerbskraft der SNCF
gegeniiber dem Straflenverkehr wesentlich gestirkt. Ihr Erfolg kommt auch in
der steten Zunahme der Auslastung der Giiterwagen der SNCF zum Ausdruck.
Im Wagenladungsverkehr stieg die durchschnittliche Auslastung der Waggons
von 157 t 1946 auf 19,4 t 1951 = 23,6 %. Beim gesamten Giiterverkehr der SNCF
ergibt sich folgende Entwicklung der Nutzlast je Wagen:
o 1938: 9,0 t-= 100
©1950: 120t = 133

1951: 131 t = 146

1952: 136 t = 151
der durchschnittlichen Auslastung entspricht mins
150000 Giiterwagen. Diese Anzahl wire zusitzlich
erforderlich, wenn bei dem derzeitigen Umfang des Giiterverkehrs - die Durch-
schuittsbelastung der Giiterwagen auf dem Stande des Jahres 1938 geblieben wire.
Die SNCF kann den augenblicklichen Giiterverkehr, der den Umfang des Jahres
1938 t-km-mifig gesehen um-iiber 60 % iiberschreitet, bei einem gegeniiber 1938
um 100000 ‘Giiterwagen niedrigerem ‘Wagenbestand nur dank der besseren

Wagenraumausnutzung bewiltigen.
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Antwerpen und das deutsche Hinterland
Von Dr. Dr. Wilhelm B ttger, Krefeld-

L
Die wirtschafts: und verkehrsgeographische Lage.

1. Die Weltgeltung von Antwerpen beruht im wesentlichen auf giinstigen
w1rtscha€ts¢_und verkehrsgeographischen Voraussetzungen. Es liegt auf dem
rechten dstlichen Ufer der breiten, tiefen, sicheren und mit Seeschiffen befahr-
baren Sch\c?lde, nur 88 km von der FluSmiindung entfernt, gleich' gut als Seehafen
und a}.s-anenhaf‘en brauchbar. Antwerpen ist der siidlichste Hafen des west-
europiischen Rhein-MaasSchelde-Deltas und geniefit den Vorzug, an der
belebtesten Verkehrsstrafle der Welt als ,,Durchgangshafen” zwischen London,
H/am‘t?lfrg, Bremen und den fremden Erdteilen zugleich einem auferordentlich
vielseitigen und tiefgegliederten Wirtschaftsgebiet vorgelagert zu sein. An dén
Antwerpener Schiffsdiensten war Deutschland vor dem Kriege in hervorragendem

.Mafle beteiligt. Es beforderte dabei nicht nur seine eigenen iiber Antwerpen

verbrachten Giiter, sondern in wesentlichem Umfan ' Gili

) ge auch’' Giiter auflerdeutsch
Herkunft. Im Jahre 1938 stand die deutsche Flagge mit 25,3 v. H. des gegai;t:rl;
Antwerpener Hafenverkehrs an der Spitze aller Nationen.

Antwerpens Stellung ist nicht ochne Wettbewerb; denn auch die hollindischen
[sze}sxafsn Rvotterdaxc? u:lld A?stersdaxﬁ begehren ihren Anteil am Verkehrsgut.
uflerdem waren die ‘deutschen Seehidfen Hamb Brem auch ,
nachhaltig am Seeverkehr beteiligt. smburg, Bremen und auch fmdon

Die wechselvolle Geschichte hat die Geltung Antwerpens zuweilen gehe

so als Holland d.ie" Scheldemiindung 1648 spe%rte. Erstpals 1863 der Scﬁgf;:zlgll?
den der Neutralititsvertrag von 1839 den Hollindern gewihrt hatte :lbgcliis‘;
wurde, war -den.m damals herrschenden System des Freihandels der er;; geebnet. .
Mehr pder weniger erzwungen wurde dieser Akt durch den 1843 vollendeten Bau
der Els,f:r}bahn. Ko6ln—Aachen—Antwerpen, wobei sich Preuflen und Belgien
gegenseitig freie Durchfuhr zusicherten und damit das Monopol des hollindischen
Zwischenhandels beendeten. Aber die Erinnerung an diese Vorginge hat die

* Gemiiter in Belgien und in Holland wach gehalten. ‘ ‘

SchlieBlich haben dic Industrialisierung Westeuropas, die Entwicklung der Dampf-
schiffahrt und die stirkere Einschaltung des Hinterlandes dem Aufstieg Ant-
werpens neuie Nahrung gegeben. Er wurde schnell der bedeutendste Einfuhrhafen”
fiir Weizen aus Argentinien und Mineralsl aus den Vereinigten Staaten von
Amerika. Antwerpen géhdrt noch heute zu den wichtigsten Getreidemirkten
der Etde.

In der Ausfuhr gingen die Erzeugnisse der Eisen- und Stahlindustrie von Belgien,
Luxemburg, Lothringen und dem Rhein-Ruhrgebiet fast ausschlieBlich iiber Ants
;vflz;ptenM Alljﬁr auch ldise" szeugrﬁilssedder Farben- und Chemischen Industrien,
elbs aschinen aus Siiddeutschla ii i | : '
Ve iber e Sehaldestadt, nd und Niirnberger Splelwaren fande1.1 den .
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e e das gesamte Land Belgien in erster Linie Einzugs-
Tpo'tzd‘em ist dfur Aliflw :;pi?emepei mit dem Meer durch Kanile verbundenen
%ell)l?t;hz;?nsééigf:n hfz;\ t bisher nur Gent .eini};I;eOBcdcuturLg erlgngt. An’twelrpens
elgisc e influfl ist bis nac esterreich und bis zur Schweiz
Ladungsgut anziehender Ein ,
spiirbar.. / o fiie i i jaot i
: i skraft Antwerpens fiir die Reedercien liegt im
2. Die besond}‘fr‘e1 ﬁ:é;;&:ngusfuhrgﬁtem. Belgien ist ein Industriestaat, der
Angebot von ‘Oc.zsen ist, bedingt durch die Tatsache, daf3 es die meisten Roh-
auf Export ,a'nge‘ivl dustl‘i'e‘; vom Weltmarkt beziehen muf3 und der Inlandmarkt
st:offe fiir seine dn Industrien nur begrenzt aufnehmen kann. Deshalb wurden
Eile Erzeugnisse der lanlagen fiir den Umschlag hochwertiger Giiter, vornehmlich
1fn Agtﬂerie;ﬁs‘}):im geschaffen. Als Ausfubrhafen war frither nur Hamburg
iir Stiic er, .
Igale:-lchwertlg.f hr dominiert der Speditionshandel, insbesondere bei den hoch-
ei der Au?bu d Fertigfabrikaten der Montanindustrie und des Textilgewerbes,
wertigen Hil 2un enen Landes, sondern ganz besonders auch des westlichen
?ICht nulrl ‘ eIfI'clt%rlandes. Das hingt mit der im Welthandel iiblichen Gepflogen:
1ﬁ1§\ttlstrle nequ;enm den Ausfuhrhandel moglichst an die Erzeugungsorte heran
zsllegz;lxsfmd den Absatz selbst zu organisieren.

Anders gestaltet sich die Einfuhr. Hierbei zeichnet sich Antwerpen gegeniiber

: > eechifen besonders aus. Es ist sein Eigen handel, der sich hart-
;rlxr:cilif;nlr?l zzﬁizg?}?efﬁrfeirféefﬁhﬂen Welthandelsartikeln (Getreide, Wolle, Hiute, -

" e Oclfriichte) bis zur Gegenwart behauptet, wihrend sonst die
Iéael;ﬁ-‘ggelheﬂel;califees;;ht, dic kaufminnische Betreuung der Einfuhr moglichst nahe
an den Verbrauch heranzubringen. .

‘ :venhandel verdankt seine Bliite dem hohen Eigenbedarf
]d?et;r @Fg?iﬁgsngrevgllizr;ung an Lebensmitteln und den Rphstofﬂaedu‘rfnissen
seiner Industrien. Die Lebensmittelindustrie v.erbr‘aucht alle1p zwei Dr1tte1" der
Getreideeinfuhren. Den Grund hierfiir bildet die auﬂgrordenthc.h dichte Bevolke:
rung Belgiens, die von der heimischen Landwnts;haft trotz intensivster Wirt:
schaftsweise auch nicht annihernd mit Lebensmltte.ln versorgt \'N‘erden kann.
Allerdings sind auch die Durchfuhrzahlen von Getreide im Vergleich zu Rotter-
dam recht beachtlich:

Antwerpen Rotterdamn
(in Tonnen von 1000 kg)
, 1938 913493 T 1934306
1951 1043038 . 697571
1952 950907 635719

Der Eigenhandel titigt die Umladung aus dem grofien Behilter Seeschiff in vicle
Kleinere Einheiten, die fiir eine Vielzahl von Empfingern bestimmt sind. Das ge-
schieht z. B. durch unmittelbare Umladung auf Eisenbahnwaggons mit Hilfe
schnell arbeitender Umschlagseinrichtungen.: Demgegeniiber ist bei einer Um-
ladung von Massengut aus dem Seeschiff in das Binnenschiff zum Weiterversand
an den Grofiverbraucher bei Vorhandensein passender Umschlagsanlagen die
Mitwirkung des Eigenhandels nicht erforderlich.

An anderen Seeplitzen, vor allem in Rotterdam, ist der Eigenhandel groftenteils
in das Hinterland abgewandert. Hier sorgen die Spediteure dafiir, daf} der Import-
handel méglichst nahe an die Verbrauchsorte herangebracht wird.
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Aber trotz der Ausstrahlung iiber die Landesgrenzen hinaus ist Antwerpen
infolge seiner umfangreichen nationalen Exportindustric im wesentlichen ein
belgischer Hafen geblicben. Der an Belgien gebundene Handelsverkehr iiberwiegt

bei weitem den Durchgangsverkehr, heute sogar mehr als frither. Es ist zudem

bezeichnend, dafl der Eigenhandel sich nur in solchen Artikeln vollzicht, die in
Belgien selbst maBigebend gehandelt werden. So kommt der Eigenhandel bei der
Einfuhr von Eisenerz aus Luxemburg und Lothringen nicht zum Zuge, weil die
belgischen Hiitten «die Erze nicht iiber Exporteure, sondern direkt iiber eigene
Handelsgesellschaften bezichen. Deutschland erhilt sein Eisenerz zu einem grofien
Teil aus anderen Lindern. Der Anteil Antwerpens schwankt jihrlich zwische

350 000 und 600 000 t. /

Antwerpen hat es verstanden, nicht nur seine Einfubr in vielen wichtigen Giitern
fest in der Hand zu halten, sondern zugleich auch das Gleichgewicht zwischen

Einfulr und Ausfubr so weit herzustellen, wie es sonst kein Welthafen Europas
vermochte.

Die grofle Zahl der Antwerpen anlaufenden Schiffe fremder Flaggen hat Belgien

daran gehindert, selbst eine grofere Seeschiffahrt zu entwickeln, da das eigene
Verfrachtungsbediirfnis fiir eine eigene grofle Linienflotte nicht ausgereicht

haben wiirde. Die Belgische Handelsflotte beforderte 1938 kaum 4,8 v.H. des
Antwerpener Giiterverkehrs. _

3. Die Abwicklung der dem Hafen zufallenden Aufgaben wird erleichtert durch
gute Verkehrswege in Gestalt engmaschiger Wasserstraflens, Eisenbahn- und

~ Landstraf3ennetze. Antwerpen ist mit dem belgischen Hinterland und seinen

wichtigen Industrieplitzen in erster Linie durch Wasserwege verbunden. Die

Schelde ist bis nach Frankreich' hinein reguliert. Die fiir die schweren Fabrikate |

der Montanindustrie besonders geeigneten Kanile und- Fliisse verbinden Ants
werpen mit Holland, Nord- und Ostfrankreich, der Rhein aber mit Deutschland,
der Schweiz und wiederum Ostfrankreich. Das belgische Wasserstralennetz hat
cine Linge von 2170 km. Die Kahntonnage ist 2,4 Millionen t, davon entfallen

auf Selbstfahrer 1 Million t. Die Zahl der Rheinkihne und Selbstfahrer betrigt
1523 mit einer Tonnage von 895041 t.

Antwerpen ist aber nicht wie Rotterdam in erster Linie vom Rheinstrom abhiingig. -

Mag auch die Wasserfracht nach Rotterdam im Einzelfall billiger sein, fiir die
hochwertigen und oft eilbediirftigen Waren steht Antwerpen im Gegensatz zu
Rotterdam ein sehr dichtes Eisenbahnnetz zur Verfiigung mit einer Linge von
5000 km Normalspur. Es sind mehr als 80 000 Giiterwagen im Umlauf. Die Elek-
trifizierung des Netzes ist im Gange. Antwerpen besitzt in seinem Hafengebiet
iiber 800 km Doppelgleis. In normalen Zeiten wurden jihrlich 800000— 900 000
Giiterwagen be- oder entladen. Die Bedeutung Antwerpens als Eisenbahnhafen
erklirt zugleich seine hervorragende Eigenschaft als Stiickguthafen.

Die Verkehrsgeschichte hebt besonders gern das starke Band der Antwerpen
beriibrenden LandstraBen hervor, die in fritherer Zecit iiber Briigge und die wich-
tigsten belgischen Plitze, dann iiber Maastricht und Aachen nach Ksln fiihrten,

Diese Landstraffen bekommen in der Gegenwart in Gestalt der modernen Gro8-
verkehrswege des Kraftwagens neue Gestalt.

4. Es ist zu erwarten, dafl gewisse Umschichtungen in der Zusammensetzung des
Verkehrsguts der Rheinmiindungshifen eintreten, zumal auch der Wettbewerb
um das Verkehrsgut schirfer geworden ist. Immerhin hatte Antwerpen einen
Vorsprung, weil es von den Kriegsereignissen fast ganz verschont blieb. Es hat
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Die Verkehrsleistungen *)

s Antwerpwen‘er Seegiiterverkehrs (Tabelle 1) sind

1. Bei der Darstellung de gezogen worden. Das Jahr 1952 zeigt bei der

o : ; eise heran .
die Vorjahre vergleichswels® Transitverkehr eine Abschwichung. Zwar ist

den
Jahr 1951 fiir Antwerpen besonders giinstige

grofieren MaBle als die anderen Nordsce-
deutschen Schwerindustrie beteiligt wurde.

Ausfuhr und auch im ausgehen
darauf -hinzuweisen, daf3 d;}s _
Verkehrszahlen ausweist, weil es im
hifen an der erhohten Ausfuhr der west

Tabelle 1 Giiterverkehr ither See
7 o _ (in t von 1000 kg) ’
1938 1950 1951 1952
98 541 8078 994 11 055 460 11 550 331
Linfubr 3674 129 2 582 508 4082112 4100 459
Gesmmteinnang "] 11872670 70 661 502 15137 672 15 650 790
Cesamteing 159 68 7167 245 9 285 068 8 450 532
Donchuhe " 5546596 3678719 4741535 3380 666
e r— 11706 279 10 845 964 14 026 603 11831198
B u. Austuhr 208 14 158 224 15 246 239 20 340 528 20 000 863
‘ ELnr‘é?Ffrfr' ;';.sﬁr‘r‘,iﬁiﬁ"“ 9 420725 6261227 8823 647 7481125
(Gﬁfsgggeéﬁzhr/\ wgang) | 23578949 21 507 466 29164175 27 481 988

MMV'I_)PkD_;mbuisburger Frachtenkonvention ist im August 1951 gegriindet worden. Sie sollte

dertt hemmungslosen Wettbewerb entgcgcx'lwuk‘en, der sich namentlich bei den Stickgulfrachten

herausgebildet’ hatte. Zwischen den Rheinmindungshifen und -den Hafenplitzen der Bundes-
i einheitliche Frachten fir Transporte bis 200 t.

republik gelten nunmetl
®) Das Zahlenmaterial ist dem Jahresbericht 1952 der Ilafenverwaltung Antwerpen ent-

nommen worden.

nd um die Lebensmittel und Rohstoff-

i
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Damit erziclte der Seegiiterverkehr im Jahre 1951 einen, Umschlagrekord von
mehr als 29 Millionen t, cine Steigerung von 23,7 v. H. gegeniiber 1938. Bei der
FEinfuhr handelte es sich iiberwicgend um Rohstoffe aus Uebersee fiir die wests
curopiische Industrie (Erze, Phosphate, Baumwolle, Wolle, Jute, Fasern, Haute,
Getreide, Palmkerne, Kopal, Kupfer und Elfenbein). T
Antwerpen ist nach dem Kriege in stirkerem Mafle als vorher ein nationaler
Hafen geworden. Gleiches gilt aber auch fiir die anderen Rheinmiindungshifen,
wie aus nachfolgenden Zahlen hervorgeht. ,

Der Giiterverkehr iiber See
(in Tonnen von 1000 kg) -

Rotterdam Amsterdam

Durdsfuhr |National.Verkehrl Durchfuhr |Natlona].Verkehr > Durchfuhr
1938 9 420725 10021 625 32 349 315 3634 489 2 030 466
1950 6261227 15227 060 14 460 677 3999 262 1234 308
1951 8823 647 18 754 320 18126 157 4 604 750 1709195
1952 7471 125 19 798 005 19 984174 4 531 064 1656117

Der deutsche Transitverkehr mit 5062427 t im Jahre 1938 ging zuriick auf
2965078 t im Jahre 1951 und 2711957 t im Jahre 1952.

Im Ausgang wurden Fertigerzeugnisse der Eisen- und Stahlindustrie, chemische
Produkte, Diingemittel, Kohlen, Zement, Glas und andere verpackte Giiter iiber
See verladen, also durchweg hochwertige Giiter, die zu 55 v. H. aus dem belgisch»
Juxemburgischen Wirtschaftsbereich, zu 45 v.H. aus Frankreich, Deutschland,
der Schweiz und anderen mitteleuropiischen Lindern stammen. Wihrend es sich
bei der Einfuhr meist um Massengiiter handelt, enthilt die Ausfuhr in erheblichem
MafBle Stiickgiiter. Die Steigerung der Zufuhr aus Ucbersee gegeniiber dem
Vorjahr 1951 betrifft ausschlieflich das Rohpetroleum fiir die neue Raffineric
der ,,Société Industrielle Belge de Pétroles”. Diese Einfuhr wird demnichst noch
steigen, da cine weitere grofe Petroleumraffinerie der ,,Esso Standard Refinery”
am ‘1. Juli 1953 in Betrieb gesetzt worden ist. '

Die Zahl der angekommenen Schiffe betrug:

Belgische

. Jahr : Anzahl NettosTonnage (B. N.T.)
1938 11762 24 144705
1951 - 11425 26 505 487
1952 11756 28027 193

Die Verteilung der Handelsflotten nach Flaggen zeigt Tabelle 2.
Die deutsche Flagge zeigt eine Wiederzunahme. Nach' der Zahl der angekommenen
Schiffe rangiert sie an dritter Stelle nach der britischen und der hollindischen
Flagge. Beziiglich der Tonnage nahm sie mit 1422000 Netto Moorsom Ton
(N. M. T.) die achte Stelle cin. Es sind jetzt 31 deutsche regelmifige Schiffahrtss
Jinien in den Antwerpener Verkehr wieder eingeschaltet, davon sind 21 als regel=
miBige Linien von der Stadtverwaltung Antwerpen anerkannt, Nach den Angaben
von Leemans konnte Antwerpen den Verladern im monatlichen Durchschnitt
des Jahres 1951 630 Schiffsabfahrten in regelmiBigen Liniendiensten bieten).
1y Antwerpen und seine verkehrswirtschaftliche Bedeutung als Rhein-Seehafen. Zeitschrift

fiir Binnenschiffahrt, Heft 10, 1952,
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2. Die Leistungen Antwerpens als Binnenschiffahrtshafen stiitzen sich einerseits
auf das weitverzweigte belgische Wasserstraflennetz, andererseits auf den Rhein.

Eibl Intaenm@amoxn -9 | | wam |
s,gg Qo NNom o vogm— o~ o o — ]
<& § : Der Rheinverkehr ist iiberwiegend Transitverkehr von und nach Uebersee.
; - Den Giiterverkehr auf den Wasserstraflen veranschaulicht Tabelle 3.
= - , - ‘
§ = o £ g'\g ﬁ g ~ 3 8z § 3 S g E’ O S <3 ':': ;—3 Die Verteilung der mit Binnenschiff verbrachten Giitermengen ergibt folgendes:
T Z e T e 1938 1951 1952
_ Binnenverkehr 6,0 Mill. t 10,4 Mill. ¢ 9,0 Mill. ¢
g =15 ZISZFSEIS RSl Tes £3 Grenziiberschreitender Verkehr .
< ™ - o a) iiberden Rhein 7,0 Mill. t 6,0 Mill. t 5.4 Mill. ¢
A, b) iiber andere Wasserstraflen 2,0 Mill. t 2,4 Mill. t 28 Mill. t
o 'i’j g g o g :”21 SRIITIIIFTIL22EZEST AL | Insgesamt: _ - 150 Mill. t ;18,8 Mill. t 17,7 Mill. ¢
8 x6 2 Der Gesamtverkehr auf den Wasserstrafien weist den groleren Transportmengen
_%0 . des Seegiiterverkehrs der Jahre 1951 und 1952 zufolge eine merkliche Steigerung
I [~ S 223355 3scradoodB8gLeR gegen 1938 aus. Der Rheinverkehr mit Deutschland ist noch zuriickgeblieben,
R EX = R I o T e N e wihrend Frankreich und die Schweiz eine Zunahme verzeichnen. Das geht aus
g Z N . der nachstehenden Uebersicht hervor:
&Q“ = 5323 ITRITSRNLIRISIYANGYgg ‘ ‘ Deutschland Frankreich Schweiz
"E g V!l © ©comMm W0 MO N F ~— o~ — — X - -
3 £ 2 1938 5,1 Mill. ¢ 0,89 Mill. t 047 Mill. t
o : 1951 3,2 Mill. ¢ S 1,4 Mill ¢t 0,93 Mill. t
g % E 50 Jeaw M m G m @M QO ® N o G 1952 ) 29 Mill. t 1,1 Mill t 1,04 Mill, t
"§ EC?E SIS Der deutsche Anteil an den wichtigsten Giitern war9):
X - - a) Talverkehr nach Antwerpen ,
‘ ﬁ ~ l—' O~ OV 0 O MWW N O O W P58 Torw o 9 1951 - 1952
e |8 = (R I LPILXRTIYISELLHISALINTg & . t t
e} e~ N — = - - 3 N .
3 7 o o+ oo £ Steinkohle, Briketts, Koks 425 580 420090
8 _ 3 Erden, Kies, Sand | . 175809 173839
I 'E o 3,9{3,5”%@%%%235'&3—’?338%8 ; Kalk und Zement 233153 131135
5 g NN e Ui . "3 Diingemittel 199 095 155 225
| g % Roheisen, Rohstahl ca. 660 000 421700
o : =2 - ' .
2 lss & [+|ernoee -2 SRl rE2 ¢ b) Bergverkehr von Antwerpen .
A <
P&y —1— 5 Getreide 385 862 . 307 117
2 g B |o|-emowronogowar-ronaoonn o~ g Eisenerze 466 258 376726
BE = 4 NE=Erze 139 485 137 326
§5 o - = Steinkohle einschl. Koks und Briketts 166 584 312412
S RS N Il I T Mineralsle 80755 137304
3 Holz 50770 42310
S Roheisen, Rohstahl 3176 20257
v o = Beachtlich ist das Ansteigen der Oeleinfuhr von Antwerpen, die sif:h auch im
5 g ,g o %’ © o & B Rheinverkehr zur Schweiz auswirkt; denn im gleichen Zeitraum ist die Zahl der
a £ - 5 8 g2 5 u v 278 g & | beférderten Tonnen Oel von 207 289 auf 298 142 gestiegen.
a s E2 28 e2 908 HouGEgaow ok .
= F2 g £H2 5522288388 ¢ . o — -
o &8 B ER A 5 & 29 g3 = § R RO g ~ 1y Dio Binnenschiffahrt in Nordrhein -Westfalen im Jahre 1950, 1951 und 1952, Statistisches
3 = 22 R g 5 B & g S8 E g é” & g § § Kk ?\ Landosamt Nordrhein-Westfalen, Diisseldorf 1951, 1952, 1953. :
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Der Giiterverkehf auf den Wasserstraflen'

978 ‘ Willielm Batiger S Der Umschlagsverkehr der iibrigen belgischen Hifen mit Deutschland zeigt
o o folgende Entwicklung: : : :
N o g Iil a) Einfuhr nach Deutschland:,
< l3Ex RN L L LS 1% S [t S (hauptsichlich NEzErze) \ '
gli&slole! Ig|g1ig= 1o ® , 1950 1951 . 1952
— S : -
) jEs” - ) 529 284 t 749014 t 1096384 t
“:’ ol e wwo| 583 b) Ausfuhr von Deutschland: '
5les goe| moe | wstn| RS gonligre| 885 lesz 1370526 t 1902811 t 1542334 t
@« o0 i R N < o - . . . - . i N
< |8 =o3 | IR | loa2| "238| =—- R Es handelt sich hierbei hauptsichlich um Steinkohle, Erde, Kies, Sand, Kalk und .
= —r | —" v Diingemittel. . .
e — w o %) .
o cowo |nez0 2258 |BERS 3. Die Bedeutung Antwerpens fiir hochwertiges Umschlagsgut kommt besonders
E 228 A=oF §§§§ SERES &if% EEE% B;%g ;25? , in den Leistungen seines Eisenbahnhafens zum Ausdruck. Direkte Ziige
¢ [nlgggs|euzsa |RSS g, R "g: § § 20 OGRS oo |nT o ' sorgen fiir beschleunigte Verbindungen mit den wichtigsten Industries und
z AN DS OVHEH b - |oaoo |~ Handelszentren Deutschlands, Frankreichs, Italiens und der Schweiz. Zwischen
B -~ — Antwerpen und der deutschen Grenze betrigt die Rollzeit 11 Stunden, zwischen
| o o Antwerpen und der luxemburgischen Grenze 12 Stunden.
o o <+ SRS > ed — - . . .
§w ol 2% Noe é"g::f‘ | g‘;:—‘y; 2‘3-; v 1 xd2g| '88R R Der Giiterverkehr der Eisenbahn-ist in Tabelle 4 dargestellt.
ez eLox ' - I Der Eisenbahnverkehr beschrinkte sich hiernach 1938 mit 78 v.H. auf das
‘ " - belgische Binnenland und auf Luxemburg. Im Jahre 1952 ist der Anteil auf
: oo |cvoo|nano|oggR|EERE 88,9 v.H. gestiegen. Der Giiterverkehr durch das Binnenschiff bezog sich 1938
- . eson ey glssR A EEREEIERS §E §§ 3‘:% ™ E ;E ;;53 mit 43,1 v. H. auf das Inland und 56,9 v. H. auf das Ausland. Auch hier ist eine
28 |w|lrazd|seoR|B2IR[(RETT(ZEQL|QRFF T2 | e Steigerung des Binnenverkehrs festzustellen. 1952 betrug dieser Verkehr im Inland
g KR bptods N~ o o® o~ e ":_; 538 v. H. und es entfielen 46,2 v. H. auf das Ausland. (Siehe Tabelle 3)
- ' Dic Beteiligung der Eisenbahn am Seegiiterverkehr im'Vergleich mit der Binnens
~N<w | ovo wom| omel =22 schiffahrt zeigt folgende Gegeniiberstellung:
wa| o) ool | oe et . k -
5 o oo, NS DA S sl1gege]| 13885 3 3 * RLise . a) Giiterverkehr durch die Bahn: : . :
Sl ] 1253 o~ — o ST wls NN :
e - - - . = \  Abfuhr | -~ Anfuhr insgesamt
wmolonns . 1938 2967559 t 6446976 t 9414535 t
Joeonlnoae ooy |soss|onag|22e8|23332 1950 2435 144 t 5 441 487 t 7876631 t
I R EE S S E It BRI N B PN Pt 1951 3378189 t 6151444 t 9529633 ¢
'E_a - 33%3 §§§§ SRRI|2ISS mHos ?No"r'\'f: - |5 o 1952 3082363 t 4900978 t 7983341 t
& oo [vrr | ' o b) Giiterverkebr durch das Binnenschiff:
oo ooz b 1938 8716677 t ~ 6242960 t 14959637 t
3 cilworaleoca |- |225R (8300 (R0ke m@‘.}‘é?g 1950 7115267 t 6810698 t - 13925965 t
5 |~ |B222 2828|2228 |88 |SREG | Hros | ZEen 2o 1951 10 521 255 t 8340447 t . 18861702 t
. . 1952 10540226 t 7118049 t 17658275 t
; ; Somit iiberwicgt die Binnenschiffabrt im Giiterverkehr. :
Der Antwerpener Giiterverkehr durch dic Eisenbahn mit Deutschland zeigt im
" “ = Vergleich zum Schiffstransport folgendes Bild: '
[=] s .
. B i = o Rheinverkehr Bahnverkehr insgesamt
=1 3] = . it :
-:<§_ s |- B © 3 5 Ei S 1938 5109377 t 636350t - 5745727 t
NEL I PR % £ 1950 2511109 t 74191 t 2585 300 t
ol T oy | £ T5 |9a |3 3 E 1951 3271121 t 76553 t 3347674 t
5 3 s¢ |8 ¥z €% |¢ E 2 o 1952 2995273 t 87818 t 3082091 t
. @ D e= =
& 2 g2 12 Mg g 1l 18 18
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1000 kg)-

(in Tonnen

Der Giiterverkehr per Bahnt)

- Tabelle 4
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- Demnach ist der Anteil des Bahntransportes an dem Gesamtgiiterverkehr von
555 oale s ale ale mn s = 12010 11 v. H. (1938) auf 3 v. H. (1952) zuriickgegangen. '
geg|ofgl Iyl <=1 1o R CA RS R LA 4. Die Renaissance der Landstrale hat auch fiir die Wechselbeziehungen zwischen
2E° Deutschland und Belgien beachtenswerte Anregungen gebracht. In Liittich wird

g demnichst mit dem Bau einer Autobahn begonnen, die in nordwestlicher Richtung
j ol ool mow| caon| newm nach Antwerpen u.nd in iistlic.her Richtung nach Aachen gefiihrt wird. Darr.xit soll
$ o omw | Wl o ongl  Reo =S| 1 9oNl 1853 & cine direkte Verbindung zwischen dem Hafen Antwerpen und dem Rheinland
oo lo| 1RSI 5 Nl Ul Lty |sea|l=-— EOLN - g hergestellt werden. Die Autostrafie stof3t bei Koln auf den Autobahnring und
e g | erfihrt damit eine giinstige Verteilerfunktion iiber die von diesem Autobahnring

: S demnichst abgehenden 6 Autobahnstraflen.

= ronelseet |88 (28 8 =B NI 3 B3 33 g [N 22BT ”5 Nach den Angaben der Hafenyerwa!tung von Antwerpen verfiigen die Ant:

g haNO oo S ovo |eowo [ores |8k | 825 |IRRE & werpener Transportunternehmer iiber einen groflen Park schwerer Lastkraftwagen,

& ~ m g § g RN Al RS SRl Ry B AT NG welche -die Giiter unmittelbar vom Kai in das Hinterland beférdern, zum Teil

& BLOW == - S auf Entfernungen bis zu 1000 km. Wihrend in der Zeit vom 1. April 1937 bis
q; 31. Mirz 1938 der Lastwagen nur 914 t nach Bel.gi‘e:n und in umgeliehrter‘ Richtung
s | el oem| wmow| oww| nmn| x| gee ® 1356 t befordet:te, zeigt die nachfolggnde. Stat1§t1k .uber den Gu'terkraftverkghr
] Rae| || 1S8m | 1099 | IRSS| 18RI ga|lo=-c 4 auf Straflen zwischen vdt.:m Bundesgebiet einschliefilich West=Berlin und Belgien
R |elIRew|1T87 kA SR S seit 1950 folgende Entwicklung®):
=X : 3 :
~no|ovmwowo oo 2 : <% 3T @? g Verkehrsart 1950 ) 1951 1952
wnm|oON< | OO — 4
= SERBIREER|S883 Eggﬁ §§§§ ff’,’:f 2;%; g&gg g a) Grenziiberschreitender Verkehr
E |w §§§§. §§%§ FRR2 | IRRB|BI=R[Nwa» ELHE b Eingang (Belgien = Einladeland) 21259 ¢t 16539 t 70002 t
=< e ' g Ausgang (Belgien = Ausladeland) . 19073 ¢t 21265 t 48303 t
to
j cwol| waol wws| o g b) Zwischenstaatlicher Verkehr
00 222 252 2T 2| man| jwos| | IPT|1SLe B Eingang (Belglen = Land des Fahrt- (
LT |IB8R[ IR | [ =~ S-wf 222 0O & antritts/ Einladeland) 4719 t 3089 t 4266 t
‘_’\ 3 Ausgang (Belgien = Land des Fahrt-

- N A N N T 2253 E%g"é 2538 3 ~ ziels/Ausladeland) 12787 ¢ 8659 t 4382 t

£ bl INGUNE Pl lutvog Svpuniy PApNE-P-g PR SN I E L - R ¢) Gesamtverkehr (a) und (b)

2 |o|ovue |lozas(gocr|zren|eesR a8l |VEEP|xT0s & ‘

£ |”|R88g|2%8k Rl L B =330 2 Eingang 25978 t 19628 t 74268 t

Nl == ' Ausgang 31860 t 29924 t 52,685 t

, ciloodeocaloars|eoss 3 Insgesamt: 57838 t 49552 ¢ 126953 t

- —N OO |0 =M ]| 0O — b o 0 | mwwwn
5 |« 2809 FRER SRR |2 *RR3| S o83 R Rt E Der Lastwagenverkehr hat gegeniiber 1950 im Jahre 1952 e¢ine Zunahme von
T s 136 v. H. erfahren. Es stcht schon heute fest, da8 der Kraftwagen auch Schiffs-
2 giiter, z. B. Holz und Réhren, an sich gezogen hat, insbesondere, da die Schiffs-
K transporte durch die Zollabfertigung in Eminerich und Lobith cinen Aufenthalt
9 & von 8 Stunden zu verzeichnen haben. Nach Fertigstellung der ortlichen Ums-
& g ‘ < gehungsstrallen im belgischen Gebiet wird noch mit einer Zunahme des Last-
= B E " g kraftwagenverkehrs zu rechnen sein.
I=1 . L%
% % - g‘ o 3 . g E o :§ Der Luftverkehr unter Beriicksichtigung des Durchigangsverkehrs von Ausland
T @ @ 5 g ! & | £ 5 zu Ausland und nur de:'; Vgrkehrs .bls zum ersten Landehafen oder ab letzten .
g 5 8 - a % ® a 2 Starthafen im Inland weist fiir Belgien folgende Entwicklung auf:
1 1% 8 - g 5 € S 9 A
7 z ks E 5 B £ 2 ~
= = 4 H n A < = ~ 1) ‘Nach den Angaben des Statistischen Bundesamtes.

Bg. 4
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| 1952
Richtung: ‘ Fracht Post
aus Belgien - 880 t 409 t
nach Belgien } Briissel 645 t 90 t

Da Statistiken in fritheren Jahren nicht gefiihrt wurden, lassen sich verkehrliche
“Schliisse noch nicht ziehen. :

L

Frachtvergleiche

Ein nachhaltiges Mittel zur Kriftigung der Wettbe“_/er'bss-tellung cines Seehafens
- ist die Tarifpolitik der Verkehrsunternehmungen. Sie ist im gegenwirtigen Zeit-
punkt recht umstritten. Es soll daher nachfolgend eine Uebersicht tiber die der~

zeitige Frachtenlage gegeben werden. 1 | )
" L.DerBahngiiterverkehr fiir Belgien ist in seiner Relation zu den iibrigen
%\Irondseehéifren gnach den Frachten der Strecke Kaldenkirchen / Venlo./ Rosen-
daal / Essen / Antwerpen berechnet worden. Hier k-ommf' der allgemeine Eisen=
bahngiitertarif zur Anwendung, der sich infolge der Abkiirzung der Strecke um
14 km gegeniiber dem Grenziibergang Antwerpen —;AachwengW'est giinstig aus-
wirkt. Auf den anderen Strecken gilt fiir Belgien der Verbandstarif vom
1. Juni 1952, der eine andere Frachtberechnung fiir die deutsche Strecke bis
zur Grenze und fiir die belgische Strecke ab Grenze vorsi‘e.ht. Fiir Holland bestebt
der Durchfahrt-Spezialtarif Nr. 4, der neben der Aufgliederung des Iar1f§ fiir
die deutschen und fiir die hollindischen Strecken noch eine besondere Emte:llung
der Giiter in drei Klassen fiir den Transport auf hollindischen Strecken vornimmt.

Diederzeitige Frachtenlageist fiir Antwerpen n.ic.ht sondxey
lich giin s’cig.g Aus der Tabelle 5 sind fiir Trexﬁlicn, .Maschl_nen,*StahIr(')hrve
und Kabel in der Ausfuhr und fiir Papier in der Einfuhr die Frachtenunterschiede
— nach den Frachtsitzen fiir 1 t berechnet — zu ersehen.. le Ruck.smht darauf,
auch einen Frachtvergleich mit der Schiffahrt zu geben, ist die Station Kr‘ef:eld;
Uerdingen am Rbein gewihlt worden. Bei den Frachtsatzep nach deq Hafeq
Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen sind vergleichsweise auch die nach
Hamburg und Bremen aufgefiihrt. Fiir die genannten deutschen I\'I“ordse‘eljafen
gelten die Seehafen = Ausnahmetarife, insbesondere der 8 S 1 — Tarif fiir Blccl}e —,
der 8 S2 — Tarif fiir Eisens und Stahlwaren — und der AT 21S4 — Tarif fiir

Textilien.

o
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Tabelle 5) Vergleiche von Bahnfrachten (Stand am 1. August 1953)
Von KrefeldsUerdingen nach (Spalte 1—4)
Nach KrefeldsUerdingen von (Spalte 5)
1 2 3
Textilien Maschinen Stahlrohre
AT 21 S 4 AT8 S2 Abt.II ATS8S1 Abt. IT
5t 10 ¢ nur 16 t — Satz 65t 10t
Hamburg 24,80 2360 21,40 - © 19,— 16,10
Bremen 2240 2140 1930 16,40 13,90
: 5t 10 ¢t _
Rotterdam und bis Grenze desgl. " desgl.
Amsterdam Klasse A Klasse B AT 24 A Abt. III
Grenziibergang d. holl. Durch- desgl, desgl,
Kranenburg fuhrtarif KI. A’ Klasse B Klasse B
27,30 2550 2590 2400 2550 23,20
Antwerpen o ;
iiber Grenze " bis Grenze desgl. desgl.
Kaldenkirchen Klasse A Klasse B. AT 24 A Abt. III
bis Grenze Rosen niederl. Eisen- . .
daal (Niederl.) bahn-Giitertarif desgl. desgl.
Klasse A Klasse B Klasse B
bis Antwerpen belg. Eisen: - , )
bahn-Giitertarif - desgl. desgl.
Klasse I. Klasse I Klasse II .
31,30 27,90 30,30 26,80 29,60 26,40
4 b
Kabel - Papier
AT 8S 2 Abt. I Klasse C -
nur 15t — Satz bt 10 ¢t
Hamburg 23,20 46,30 43,30
Bremen 21,— 87,60 85,10
5t 10 t -
Rotterdam und bis Grenze desgl. holl. Durchs :
Amsterdam ' Klasse A fuhrtarif Klasse B j
Grenziibergang d. holl. Durch: ab Grenze E
Kranenburg fuhrtarif Kl A Klasse C
27,30 25,50 26,90 .23,70

Antwerpen iiber
Grenz, Kaldenk.

iib.Grenze Rosens
daal (Niederl.)

bis Antwerpen

1) Zur Ermittlung d
Basis von 111,1 und des

bis Grenze Rosendaal Belg. Eisen-

bis Grenze Kaldens
* bahngiitertarif Klasse I

kirchen Klasse A

niederl. Eisenbahn:
Giitertarif Klasse A
belg. Eiscnbahn-
Giitertarif Klasse I
31,30 27,90

desgl. ;
Klasse B , ) K
ab Grenze Kalden: . o
kirchen Klasse C
30,40 26,90

er Frachtrelationen ist die Umrechnung des Hollindischen Gulden auf der
Belgischen Francs auf der Basis von 8,44 erfolgt. Die Abtarifierung der

Bundesbahn ab 1. 8. 53 ist berticksichtigt.
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en, dafl dic Bahntransporte nach Holland billigex
Auch die deutschen Scchifen sind mit Hilfe dez
rig. Die niedrigere Bahnfracht nach den Benelux=
hifen erklirt sich auch daraus, dafl auf hollindischer und Dbelgischer Strede
kein Deckwagenzuschlag erhoben wird und aufierdem eine Mehrwagenklamsei
Anwendung finden kann. Wenn ein Waggon zu 5 t und ein zweiter zu 10 %
zusammenlaufen, kommt der Frachtsatz zu 15 t in Anwendung.
2. Die Schiffsfrachten fiir Stiickgut nach Antwerpen 1), Rotterdam uni
Amsterdam sind nachstehend unter Beriicksichtigung des Bergs und Talverkehrs
zusammengestellt. Hierbei konnten die Hifen Hamburg und Bremen micht b
riicksichtigt werden, weil zu diesen Hifen keine Festfrachtsitze bestehen; die
Frachten werden jeweils borsenmiflig ausgehandelt.
a) Frachten im Bergverkehr je t ab Abgangsschiff geladen von Ant
werpen, Rotterdam, Amsterdam frei bis Ankunft durch Schiff:

Aus der Uebersicht ist zu erseh
sind als die nach Antwerpen.
Ausnahmetarife wettbewerbsfil

in in
Duisburg Krefeld
DM DM
‘ab 5t 8!_ 8’25
ab 10 t 7~ 7,25

b) Frachten im Talverkehr je t frei bis Ankunft durch Schiff in Antwer

pen, Rotterdam, Amsterdam geladen in Abgangsschiff:
o ab ab
Duisburg Krefeld
DM DM
ab 5t 7,— 8,—
ab 10 t 6,50 7 —

e Vorfrachten auf der Bahn, die je nach det
Linge des Anfuhrweges bis zum einzelnen Industriebetrieb verschieden sind.
Wenn auch die Schiffsfrachten fiir Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam gleich
liegen, so ist doch zu beriicksichtigen, dafl fiir den Transportweg
von Ruhrort nach Antwerpen = 331 km = 31 Tage Fahrt
~ yon Ruhrort nach Rotterdam = 220 kin = 2 Tage Fahrt
von Ruhrort nach Amsterdam = 253 km = 2 Tage Fahrt
benétigt werden; das ist fiir Antwerpen nicht giinstig.
3. Fiir Antwerpen ist weiterhin die P Jatzspesenverrechnung (Verlader
kosten) in Verbindung mit'der Duisburger Frachtenkonvention abtriglich. Der
tarifarische Unterschied zwischen den Haifen Antwerpen, Rotterdam und Awv

sterdam ist folgender:

Zu diesen Frachtsitzen treten noch di

Import
a) Antwerpen: )
aa) Ab cif (Deck)?) Importseedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab
gangs-Rheinschiff von Antwerpen bei Uebernahme am Kai mit Umfubr
-zur Ladestelle der Rheinreederei:’ '

- . .
) Lisentransporte iiher Antwerpen werden auBerhalh der Duisburger Frachlenkonvention
i

!

gefahren.

) ¢if = Preis versleht sich bis zum Ilafen des Kiuferlandes einschl. der Versicherungsspesent:

.
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Stiickgut 5t 10 t 20t 30 tund n{ehr
DM 20— 19— 18— 18— 17— prot

bb) Ab cifR(lDFck)h_IErflportszedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab-
gangs-Rheinschiff von Antwerpen bei Bord von Bord-Ueb oweit
eine solche mdglich und gestattet ist: rl-Ueherlading, soweit

30t 40t 50t 75t 100t 200 tund mehr
DM 450 450 425 425 4— 375prot

cc) Falls.‘(.iurch Umstinde, welche das mit der Empfangsnabme beauftragte
Speditionsunternehmen nicht zu vertreten ‘hat, eine direkte Ueberladun
nicht durchfiihrbar ist, stellen sich die Kosten wie folgt: . &
Ab cif (D‘f:ck) Fmportseedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab:-
%f‘tr:gSI’Rhem?:héff vglﬁ Ant;m;;pien bei Uebernahme am Kai, jedoch bei
nahme mit dem einschiff am i oder”
sofern derselbe frei ist, ohne Beifuh‘rlfal oder”Schuppen des Seedamplers,

50t 40t 50t 75t 100 t und mehr
DM 11,50 1125 11— 1075 1050prot
b) Rotterdamund Amsterdam:
aa) g;;u flifnar;afﬁlhrgﬁslc{:ir}f%hr nach der Ladestelle der Rheinreederei bis ver»
1t 5t - 10t 20t 30t 50t 100—200 t
DM 11,9 1105 10,25 995 915 915 815prot
(Zuziiglich Léschungsspesen des Importseedampfers)
S'zimt.liche Sitze verstehen sich ‘einschl. Schuppenmiete, V'erwi‘e\gung und
Versicherung usw. ‘
bb) Ab cif beidirektem Umschlag ab Bord in Rheinschiff:
30 t 50 t 100—200 t
DM 095 0,60 0,45 pro t
(Zuziiglich Seedampferlsschungsspesen)’
cc) Abcif am SeebootzKaioder Schuppen bis verstaut Rheine
schiff:
entweder:
DM, 480 445 435 pro t
(Zuziiglich Scedampferlsschungsspesen)
oder, wenn die Scereedercien keine Extrakosten berechnen
DM 0,95 0,60 0,45 pro t

Export

t

a) Antwerpen:, .
aa) Ab ‘AnkunftssRheinschiff, Loschstelle der Rheinreederel Antwerpen bis
an Bord des ausg'ehen‘den Seedampfers in Antwerpen bei Lieferung am Kai
mit -grofler Umfuhr bis zur Ladestelle des Seedampfers:
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1 — unter 5 — unter 10 — unter 20 — unter 30 t und /
S5t 10t 20 t 30t mehr !
DM 15,— 14,75 13,75 13,— 12,25

bb) Ab Ankunfts-Rheinschiff in den lingsscits ladebereit liegendem Seedam

fer bei Bord vom Bord-Ueberladung, soweit eine solche méglich und &

stattet ist: . )

. 30t 40t 50t 75 ¢

DM 125 1,25 125 125

cc) Falls durch Umstinde, welche das mit der fob-Lieferung 1) beauftragte Spe

ditionsunternehmen nicht zu vertreten hat, eine solche direkte Ablieferun

nicht gestattet bzw. nicht durchfiihrbar ist, stellen sich die Kosten wie folc

Ab Ankunfts-Rheinschiff lingsseits des Seedampfers oder Schuppens T

Antwerpen bis fob ausgehendem -Seedampfer von Antwerpen, bei Ablid

ferung am Kai, jedoch bei Andienung mit dem Rheinschiff am Kai od<

Schuppen des Seedampfers, sofern derselbe frei ist, ohne Beifuhr: 7
30t 40t 100 t und mehr

DM 625 625 4,75 pro t

b) Rotterdam und Amsterdam: '
aa) Ab AnkunftszRheinschiff bis fobsAusgangsseeboot ‘einschl. Umfuhr:

1t 5t 10t 20t 30t 50t 100-—200t
DM 1105 995 940 885 7,75 7,75 7,75 prot

" bb) Ab Ankunfts-Rheinschiff bis. fob-Ausgangsseeboot bei direktem Umschlag

aus dem Rheinschiff in das Seeboot
30 t 50t 100--200 t

DM 0,65 0,40 027 pro t
cc) Ab Ankunfts-Rheinschiff bis fob-Ausgangsseeboot bei Umschlag am See:
* boot-Kai oder Schuppen

100 t und mehr
I,—prot

}

75t
5,50

50 t
5,50

entweder: .

30t 50t 100—200 t

DM 4,50 425 415 pro t
oder,

wenn die Seereedereien keine Extrakosten berechnen:
DM 0,65 0,40 0,27%: pro t
Aus diesem Vergleich ist ersichtlich, dafl Antwerpen in seinen Platzspesen beim
Import im Durchschnitt um DM 8,— und beim Export um durchschnittlich
M 5— gegeniiber Rotterdam und Amsterdam hdher liegt. ' )
Rie Einwirkungen von Ebbe und Flut auf die Schiffahrt beeinflussen auch in
ntwerpen die Platzspesen. ‘

- ) Bei den Massengutfrachten, die bérsenmifig vertraglich ausgehandelt

werden, ergeben sich ebenfalls ‘Preisunterschiede zwischen den hollindischen

——
kdste;) fob = Preis schlicBt Transportkosten bis auf das Schiff cin, jedoch ohne Versicherungs-
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Nordsechifen und Antwerpen. Nachstehend werden al B ispiel di
fiir Getreide und Kohlen wiedergegeben: i . s Belspiel die Frachtt_:n

aa) Massengutfrachten fiir Getreide (Import)
nach Duisburg

Bremen ' 8,11 DM
Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen 2,75 DM

bb) Massengutfrachten fiir Kohlen (Export)
von Duisburg nach Rotterdam  Amsterdam  Antwerpen

2,20 DM 2,40 DM 2,60 DM

4 Dic Auswirkungen der Montan-Union beeinflussen auch den deutsch
belgischen Eisenbahnverkehr. ¥) ssen auch den detise

a) Auf Weisung des Bt}ndesverkehréministers hat die deutsche Bundesbahn am
23. Februar }953 je einen internationalen Tarif fiir Kohle, Koks und Briketts
von Fr.'ankre}ch, vom Saarland, von Belgien und von Holland nach dem Bun-
d?sgeblet mit Frachtbe.:rechnung fir die deutsche Strecke nach Frachtsitzen,
die dem Ausnahmetarif 6 B 1 von den deutschen Kohlengewinnungsstitten
entsprechen, eingefiihrt. ?)

b) Von den Bahnen der Vertragslinder soll in Form eines Seehafendurchfuhrs
tarifs von den 'deutSCh‘b‘f‘;lgiSChen, .deutsch-franzésischen, deutsch-luxemburgis
fIChenA und hieutsclgfsgaglaln‘c(liscgen Grenzbahnhifen die gleiche Ermifligung
des Ausnahmetarifs es handelt sich’ hier um Bleche) gewil
wie sie fiir die Bundesbahn bereits bestehen. ) =~ che) gewihrt werden,

¢) Zum direkten deutsch-belgischen Giitertarif ist am 1. April et s

elg1sc ' 1. April 1953 die bisherige
Ausgabe des AT 15'C fiir Eisen, Guf3eisen und Stahl durch einen lcrwreitertgn
AT 15 C fiir Roheisen, Eisenhalbzeug usw. ersetzt worden. ©)

d) Im Zuge_der Bescitigung des diskriminierenden Charakters bestimmter Auss
nahmetarife ersetzte Belgleln den Ausnahmetarif fiir Koks in geschlossenen Ziis
gen n.ach F rankrelgh dElrch einen solchen fiir Koks in geschlossenen Ziigen von
samtlichen Kokereien im Gebiet'der Montanunion nach allen Hiittenstationen

dieser Linder. ]

Durch die Einbezichung der westeuropiischen Hiittenstationen in den AT 8S 1
wodurch der Walzeisenexport des Minette-Reviers und des Saarlandes nach Skans
dinavien und Finnland begiinstigt wird, besteht fiir die deutschen Hifen zweifel-
los Aussicht auf zusitzlichen Verkehr. Lothringen, das Saarland und Luxemburg .
werden jedoch unbestrittenes Hinterland der Benelux- und der franzdsischen
Sechifen bleiben. -

Durchgehende Tarife, welche dic seewirtige Ausfuhr von Rohs und Walzeisen
aus Lothringen und dem Saarland begiinstigen, kommen allerdings Antwerpen
und den franzosischen Sechifen sehr viel stirker als Rotterdam und Amsterdam
zugute, da sich letztere so gut wie ausschlieBlich auf den Rheinweg stiitzen. Sofern
die Rheinschiffabrt, insbesondere durch 'die tarifarische Harmonisierung der Hos
hen Behdrde, ungiinstige Auswirkungen -erleiden miiflte, wiirde der Hauptnutzs

Krefeld

862 DM
505 DM

von

1y Schulz-Kiesow, Montan-Union und Verkehr, Z. £. V. 1953, 8. 69.
2y Deutsche Verkehrszeitung, 7. Jahrgang, Nr. 21,
#) Deutsche Verkehrszeitung, 7. Jahrgang, Nr. 28,
) Deulsche Verkelirszeitung, 7. Jahrgang, Nr. 42.



- spesen daraufhin pr

288 " Wilhelm Béttger

niefler einer solchen Entwicklung Antwerpen sein, wihrend dic auf die R
schiffahrt sich stiitzenden Hifen Rotterdam und Amsterdam Verkehrsverh

erleiden wiirden.
Iv.
Schlufibemerkungen

Antwerpens Stellung zum deutschen Hinterland ist gegeniiber der Vorkriegs
abgeschwicht. Jedoch bedeuten diese Aenderungen keine Bedrohung sciner ¥
stenz. Der Anteil Antwerpens am Rheinverkehr laflt im Vergleich mit scin
{ibrigen Verkehrsumsatz deutlich werden, dafl der Rhein die erste Rolle im ¥
kehr mit Deutschland spielt. Allerdings sind die Eisenbahnen fiir dic Zu= w
Abfuhr und insbesondere fiir ‘die Durchfuhr nach Deutschland auch wichi
Man kann damit rechnen, ‘dafl nach dem Ausbau der Kraftwagenstraien cin ¥
satzlicher Anreiz fiir den Umschlag hochwertiger Giiter in Antwerpen geb ot
. wird. Das Wasserstralennetz hat ungeachtet seiner Binnenverkehrsbedeu

und seiner Ausrichtung auf Antwerpen fiir den Transitverkehr keine iibermgcnﬁf

Bedeutung..
Fiir den Umschlag deutscher Giiter in Antwerpen sind mafigebliche Stiitzen &
Eigenhandel, die Binnenschiffsverbindungen, das vielfiltige Seeschiffalirtslini
netz mit der grofien Zahl der tiglich gebotenen Abfahrten und die Eisenbahnt
Ein harmonischer Zusammenklang dieser:Merkmale sichert Antwerpen auf jel
Fall den Anteil am deutschen Transitgut und hierbei besonders an dem hochw
tigen und an dem Stiickgut. Die Vielseitigkeit dieses iiber Antwerpen verfrad
teten Giiterstroms sorgt dafiir, daf3 wirtschaftliche Verinderungen und Konjui¥
turschwankungen sich versshnender auswirken als in anderen, mehr dem Sy
zialgiiterumschlag dienenden, Seehifen. Eine Pflege dieser den Umschlag begii
stigenden Faktoren und eine stindige Verbesserung und Vervollstindigung f
Verkehrseinrichtungen, besonders solcher fiir den Umschlag der hochwertig
Giiter, kommt dem Hafen ungemein zugute. Dabei soll durchaus die Mcinung
ten. dafd ein verniinftiges Maf3halten in allen Aufwendungen fiir Erginzung ur
Ausbau der Verkehrseinrichtungen am Platze ist. .Es darf nicht dazu komuniot
daf aus reinen Prestigegriinden ein zu grofler Verkehrsapparat aufgezogen wixl
der eine Subventionierung notwendig macht, weil die Menge des aufkommend#
Verkehrs fiir eine ausreichende Beschiftigung nicht ausreicht.
+d man das System der Eisenbahntarife und in Antwerpen dic Pla
{ifen miissen, ob ihre derzeitige Hohe hemmend fiir den U
schlag gewirkt hat. Es mufd zugegeben werden, daB} es fiir das Land Belgiu
‘ elbstindige Tarifpolitik zu betreiben. Es muf3 auf dic Tarif

-schwierig ist, eine s i 0]
‘maBinahmen der hollindischen, franzésischen und deutschen Bahnen Riicksic)

nehmen.
Gewif3 miiszen auch unsere heimischen Seehifen Hamburg und Bremen nacly

haltig von der Tarifpolitik der Eisenbahn gestiitzt werden, die dafiir sorgen muaf
daB die Entfernungsdifferenzen dieser Hafenplitze von den innerdeutsches
Schwerpunkten der Wirtschaft gegeniiber den fremden Sechifen iiberbriickt wird

Das Einzugsgebiet der Scehifen geht iiber die Landesgrenzen hinaus, und cv
leichtert so. vor allem den Lindern ohne eigene Hafenplitze, den Zugang =
See. So ist fiir die deutschen Sechifen der Verkehr mit Oesterreich, Ungarn,
Jugoslawien und der Schweiz beachtenswert. Der deutschritalienische Verbands
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tarif vermag aber auch siiddeutsche Giiter nach Siiden zu ziehen. In diesen Fillen
ist dic Scereise fiir Levantegiiter iiber Triest billiger als iiber belgische oder hollin-
dische Hifen.

So gibt es mancherlei Ueberschneidungen in den Einzugsgebieten der Wett:
bewerbshifen, wobei im Einzelfall sehr wohl die technische Vollkommenheit der
Eisenbahnwege, insbesondere im Hinblick auf die Transportdauer, fiir die Wahl
des Seehafens mitentscheidend sein kann. Das zeigt sich bereits jetzt bei der ge-
planten Elektrifizierung der beiden Rheinstrecken, die in Hamburg den Wunsch
nach Erweiterung des elektrisch betriebenen Bahnnetzes nach Norddeutschland
ausgeldst hat. .

Dic Erstellung direkter internationaler Eisembahntarife,-wie sie der Schuman-Plan
vorsieht, beziehen sich auf die Gesamtentfernung. Diese Tarife haben degressiven
Charakter und beeinflussen insbesondere die Schiffahrt auf dem Rhein, zumal den
Teilnehmerlindern ein gemeinschaftlicher Verkauf und Einkauf von Kohle und
Eisen verboten ist. An die Stelle des zentralen deutschen Kohlenverkaufs werden
zahlreiche Verkaufskontore treten. Dadurch entsteht ein verstirkter Wettbewerb,
in den die Schiffahrt eingeschaltet sein wird. Auch das wird Antwerpen zu be-

achten haben.
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