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den Wirkungen des heutigen französischen Eisenbahn~~~ertarifs ~~rf ab.er nicht 
überschätzt werden. Die stärkere Ausrichtung der franzoslschen Gutertanfe nach 
den Kosten list in einer Form durchgeführt worden, die den gemeinwirtschaft" 
lichen Charakter des französischen Eisenbahngütertarifs weitgehend aufr-echt er" 
hält. Die schädlichen Auswirkungen dieser Reformen auf die Raumordnung ~nd 
den industriellen Standort sind nicht -entfernt S'o groß, wie auß,erhalb Frankrelchs 
allgemein angenommen wird. ' 
Die TarifreEoimen von 1947 und 1951 haben die ,Wettbewerbskraft der SN<=:F 
gegenüber dem Straßenverkehr wesentlich gestärkt. Ihr Erfolg kommt auch m 
der steten Zunahme der Auslastung der Güt-erwagen der SNCF zum Ausdruck. 
Im Wagenladungsverkehr sHeg die durchschnittliche Aus.~astung der \Vaggons 
von 15,7 t 1946 auf 19,4 t 1951 = 23,6 0/0. Beim ~esamten Guterverkehr der SNCF 
ergibt sich folgende Entwicklung der Nutzlast Je Wagen: 

, 1938: 9,0 t = 100 
/ 1950: 12,0 t = 133 

1951: 13,1 t = 146 
1952: 13,6 t = 151 

Die geschilderte Steigerung der durchschnittlichen Auslastung ,en.!sprich:. m~n" 
destem <einem Gewinn von 150000 Güterwagen. Diese .. Anzahl ware ,~usatzhch 
erford f'l'li eh, wenn bei dem derzdtigen Umfang des Guterv-erkehrs ?le Du~~h" 
sdllJittsbelastung der Güterwagen auf dem Stande des Jahr-es 1938 geblIeben ware. 
Die SNCF kann den _augenblicklichen Güterverkd1r, der ?et; Umfang ~~s Jahres 
1938 t"km"ffiäßig gesehen um über 60 % überschreitet, bel -emem gegenuber 1938 
um 100000 'Güterwagen niedrigerem Wagenbestand nur dank der besseren 
W_agenraumausnutzung bewältigen. 
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1. Die Wdtgeltung v-on Antwerpen beruht im wesentlichen auf günstigen 
wirtschafts" und verkehrsgeographischen V-oraussetzungen. Es liegt auf dem 
rechten östlichen Ufer der breiten, tiefen, sicheren und mit Seeschiffen befahr" 
baren Schelde, nur 88 km von der Flußmündung ,entfernt, gleich' gut als Seehafen 
und als Binnenhafen brauchbar. Antwerpen ist der südlichste Hafen des west" 
eU1'Opäischen Rhein"Maas"Schelde"Deltas und genießt den Vorzug, an der 
belebtesten V,erkehrsstraße der Wdt als "Durchgangshafen" zwischen London, 
Hamburg, Bremen und den fremden Erdteilen zugLeich einem außerordentlich 
vielseitigen und tiefgegliederten Wirtschaftsgebiet vorgelagert zu sein. An den 
Antwerpener Schiffsdiensten war Deutschland vor dem Kriege in hervorrag,endem 

,Maße beteiligt. Es beförderte dabei nicht nur seine eigenen über Antwerpen 
v-erbrachten Güter, sondern in wesentlichem Umfange auch Güter außerdeutscher 
Herkunft. Im Jahre 1938 stand die deutsche Flagge mit 25,3 v. H. des gesamkn 
Antwerpener Hafenv,erklehrs an der Spitze alLer Nationen. . 
Antwerpens Stellung ist nicht lOhne Wettbewerb; denn auch die hollän'dischen 
Seehäf:en Rotterdam und Amsterdam begehren ihren Anteil am Verkehrsgut. 
Außerdem waren die -deutschen Seehäfen Hamburg, Bremen und auch Emden 
nachhaltig am Seeverkehr beteiligt. 
Die wechsdvoUe Geschichte hat die Geltung Antwerpens zuweilen gehemmt, 
so als Holland die ScheIdemündung 1648 sperrte. Erst als 1863 der Scheldezoll, 
den der Neutr,alitätsvertrag von 1839 den HlOlländern gewährt hatte, abgelöst 
wurde, war dem damals herrschenden System des Freih'andels der W,eg geebnet. 
Mehr -oder weniger erzwungen wurde dieser Akt durch den 1843 vollendeten Bau 
der Eisenbahn Köln-Aachen-Antwerpen, wobei sich Preuß.en und Belgien 
gegenseitig freie Durchfuhr zusicherten und damit das Monopol des holländischen 
Zwischenhandels beendet~n. Aber die Erinnerung an diese VlOrgänge hat die 

- Gemüter in Belgien und in Holland wach gehalten. -
Schließlich haben die Industrialisierung-Westeuropas, die Entwicklung der Dämpf" 
schiffahrt und die stärkere Einschaltung des Hinterlandes dem Aufstieg Ant" 
werpens neue Nahrung gegeben. Er wurde schnell der bedeutendste Einfuhrhafen . 
für W-eiz,enaus- Argentinien und Mineralöl aus den V,ereinigten Staaten von 
Amerika. Antwerpen gehört noch heute zu den wichtigsten Getreidemärkten 
der Erde. 
In der Ausfuhr gingen die Erzeugnisse der Eisen .. und Stahlindustrie von Belgien, 
Luxemburg, Lothringen und dem Rhein"Ruhrgebiet fast ausschließlich über Anf,. 
werpen. Aber auch die Erz-eugnisse der Farben ... und Chemischen Industrien, 
selbst Maschinen aus Süddeutschland und Nürnberger Spielwaren fanden den 
Weg über die ScheIdestadt. 
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. .." tweren das gesamte Land Belgien in ,erster Linie Einzugs;' 
Trotzdem 1st fur ~n. ' P kleiner,en mit dem M·eer durch Kanäle verbundenen 
gebi~t; von d~f ubrh~~nbisher nur Gent ,einige Bedeut~ng erlang~. Antwerpens 
belgt~chen See ~ ehn d Einfluß ist bis nach Oesterrelch und bIS zur Schweiz 
Ladungsgut anZle en er , 

spürbar. . ehu~gskraft Antwerpens für die Reedereien liegt im 
2. Die besondere An~~en Ausfuhrgütern. Belgien ist ein Industriestaat, der 
Ang.ebot von hoc~lwe ~;t bedingt durch die Tatsache, daß es die meisten Roh. 
auf. Exr:,?rt .~ngerld~~r:e~ vom Wdtmarkt beziehen muß und der Inlandmarkt 
stoffe fur se:ne n I dustrien nur begrenzt' aufnehmen kann. Deshalb wurden 
die ErzeugnIsse de~ t 1 gen für den Umschlag hochwertiger Güter, vornehmlich 
in Antwerpen .. SpezIa an a haffen Als Ausfuhrhafen war früher nur Hamburg 
für Stückgut,er, gesc· " 

gleichwertig. d' . h d 1 . b d b' d 1 h . iert der Spe Ihons an e, ms esonere el en 10C • 

Bei der Aus~uhr ic;nI~ gfabrikaten der Montanindustrie und des:r extilgewerbes, 
wertigen HaI "U~, ,er 1 Landes sondern ganz besonders auch des westlichen 
nicht nur des. eIge~ed Das hängt mit der im Wdthandel üblichen Gepflogen. 
in~ustriellen Hmtder n A~~fuhrhandel möglichst an die Erzeugungsorte heran. 
hett zusammen, en . . 

I
, d den Absatz selbst zu organISIeren. , 

zu egen un b' . h t . h A tw "b . , ,t' h die Einfuhr. Hkrel z·elC ne SIC n erpen gegenu er 
Anders gestalte h~'f n besonders aUS. Es ist sein Ei g ,e n h an d·e 1, der sich hart. 
a~de~e~ Nzo:hl~:~che~ <eingeführten Welthandelsartikeln (Getreide, Wolle, Häute,. 
nackIg Hil K ff Oelfrüchte) bis zur Gegenwart behauptet, während sonst die 
Baumf1wo eh' .tab e7 ht die kaufmännische Betreuung der Einfuhr möglichst nahe 
Gep ogen el es ,e, . 
an den Verbrauch heranzubrIngen. , 

. E' enhandel verdankt seine Blüte dem hohen Eigenbedarf 
Der An1;werpenr .. iterung an Lebensmitteln und den Rohstoffbedürfnissel1 
d~r beigldch~~. eVbie Lebensmittelindustrie verbraucht allein zwei Drittel der 
~mer'dn. uft ~n. Den Grund hierfür bildet die a:ußerordentlich dichte Bevölke. 

etrelC;I? 1 d~' v'Ün der heimischen Landwirtschaft trotz intensivster \X'irb 
ruhng

f 
Be ~lens, h

le 
nI'cht annähernd mit Lebensmitteln versorgt werden kann. 

sc atswelse auc hl G'd . Y l' h R 
All d

· . d ch dl'e Durchfuhrzaen von etrei e 1m ,erg elc zu otter. er mgs sm au 
dam recht beachtlich: 

Antwerpen Rotterdam 
(in Tonnen v'Ün 1000 kg) 

1938 913498' 1934306 
1951 1043038 697 571 
1952 950907 635719 

De E'enhandel tätigt die Umladung aus dem großen Behälter Seeschiff in viele 
kle~ne~~ Einheiten, die für eine Vielzahl von Empfän?ern bestimmt sind. ?as ~e" 
schieht z. B. durch unmittelbare Umladung auf EIsenbahnwaggons mit Hüfe 
schnell arbeitender Umschlagseinrichtung·en. Demgegenüber ist bei einer Um. 
ladung von Massengut aus de.m Seeschiff in ?as Binnenschiff zum Weiterversan.d 
an 'den Gvoßverbraucher bel Yorhandensem passender Umschlagsanlagen dle 
Mitwirkung des Eigenhandels nicht erforderlich. 
An anderen Seeplätzen, vor allem in Rotterdam, ist der Eigenhandel größtenteils 
in das Hinterland abgewandert. Hier sorgen die Spedit·eure dafür, daß, der Import. 
handel möglichst nahe an die Verbrauchsorte herangebracht wird. 
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Aber twtz der Ausstrahlung über ~die Landesgrenzen hinaus ist Antwerpen 
intolgc seiner umfangreichen nationalen Exportindustde im wesentlichen ein 
belgischer .H.afen geblieben. Der an Belgien gebundene Handelsverkehr überwiegt 
bei weitem den Durchg.angsverl~ehr, heute sogar mehr als früher. Es ist zudem 
bezeichnend, daß der Eigenhandel sich nur in solchen Artikeln vollzieht, die in 
Belgien selbst maßgebend gehandelt werden. So kommt der Eigenhandel bei der 
Einfuhr von Eisenerz aus Lu:x:emburg und Lothringen nicht zum Zuge, weil die 
belgischen HüHen die Erz·e nicht über Exporteure, sondern direkt über eigene 
Handelsgesellschaften beziehen. Deutschland erhält sein Eisenerz zu einem großen 
Teil aus anderen Ländern. Der Anteil Antwerpens schwankt jährlich zwischen 
350000 und 600000 t. 
Antwerpen hat es verstanden, nicht nur seine Einfuhr in vielen wichtigen Gütern 
fest in der Hand zu hatt.en, sondern zugleich auch das Gleichgewicht zwischen 
Einfuhr und Ausfuhr so weit herzustellen, wie es sonst kein Wdthafen Europas 
vermochte. 
Die große Zahl der Antwerpen anlaufenden Schiffe fremder Flaggen hat Belgien 
daran gehindert, selbst eine größere Seeschiffarut zu ,entwickdn, da das eigene 
Y,erfrachtungsbedürfnis für <eine 'eigene große LinienfloUe nicht ausgereicht 
haben würde. Die Be1gische Handelsflotte beförderte 1938 kaum 4,8 v. H. des 
Antwerpener Güterv·erkehrs. 
3. Die Abwicklung der dem Haf.en zufallenden Aufgaben wird erleichtert durch 
gute Y,erkehrswege in Gestalt engmaschiger Wasserstraßen", Eisenbahn" und 
Landstraßennetze. Antwerpen ist mit dem belgischen Hinterland und seinen 
wichtigen Industrieplätzen in 'erster Linie durch Wasserwege verbunden. Die 
Schelde ist bis nach Frankreich hinein reguliert. Die für die schweren Fabrikate 
der Montanindustrie besonders geeigneten Kanäle und Flüsse verbinden Ant~ 
werpen mit Holland, Nord" und Ostfrankreich, der Rhein aber mit Deutschland, 
der Schweiz und wiederum Ostfrankreich. Das belgische Wasserstraßen netz hat 
eine Länge v'Ün 2170 km. Die Kahntonnag,e ist 2,4 Millionen t, davon entfallen 
auf Selbstfahrer 1 Mimon t. Die Zahl der Rheinkähne und Se1bstfahl.'ler beträgt 
1523 mit einer T'Ünnage von 895041 t. 
Antwerpen ist aber nicht wie Rotterdam in 'erster Linie vom Rheinstrom abhängig. 
Mag auch die Wasserfracht nach Rotterdam im Einzelfall billiger sein, für die 
hochwertigen und 'Oft <eilbedürftigen Waren steht Antwerpen im Gegensatz zu 
R'Ütterdam dn sehr dichtes Eisenbahnnetz zur Verfügung mit einer Länge von 
5000 km Normalspur. Es sind mehr als 80000 Güterwagen im Umlauf. Die Elek" 
trifizierung des Netzes ist im Gange. Antwerpen besitzt in seinem Hafengebid 
über 800 km Doppelgleis. In normalen Zeiten wurden jährlich 800000-900000 
Güterwagen be" ,oder ,entladen. Die Bedeutung Antwerpens als Eisenbahnhafen 
erklärt zugleich seine herv'Ül~r:agende Eigenschaft als Stückguthafen. 

Die Yerkehrsgeschichte hebt besonders gern das starke Band der Antwerpen 
berührenden Landstraßen hervor, die in früherer Zeit über Brügge und die wich" 
tigsten belgischen Plätze, dann über Maastricht und Aachen nach Köln führten. 
Diese Landstraßen bekommen in der Gegenwart in Gestalt der modemen Groß" 
verkehrswege des Kraftwagens neue Gestalt. 
4. Es ist zu 'erwarten, daß g.ewisse Umschichtungen in der Zusammensetzung des 
Yerkehrsguts der Rheinmündungshäfen 'eintreten, zumal auch der Wdtbewerb 
um das Y,erkehrsgut schärfer geworden ist. Immerhin haUe, Antwerpen einen 
Yorsp.rung, weil es von den Kriegsereignissen fast ganz verschont blieb. Es hat 

I 
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. '. . weitgehend um die Lebensmittel" und Rohstoff" 
. h k ach dem Knege b "ht 

SIC urz n _ :: und Mitteleul''Opas emu. . , . . 
v'ersorgung West . ~. b dere durch dIe ErweIterung und Modernv 

h . . chen lllS eson 1 d h 1 f C Antwe:rpen at lllZ~IS b tdebes seine position .1 s eutsc er Verlade laen Llr 
sierung des LadebruckedE. v,erbessert. Bei den zur VIerladung kommend~n 
Erz, Schmtt, Röhren un. lS~~ um Partien über 200 t, die außerhalb der Dws" 
Mengen handelt ,es sich .Jev.;r on den Rhein::Reedereien nach Antwerpen ge" 
burger Frachtenkonv'en~lOh t ,xntwerpen seinen Kohlenexport größtenteils. an 
fahren werden. Jedoc 'D:r Import amerikanischer Kohle und der Export 
R,otterdam abgetreten. . end über Rotterdam. 
deutscher K,ohle geh~ vO~l~~hen Einflußzlonen der Rheinmündungshäfen heute 
Im übrigen werden dIe nwt~f7 lCBemühungen der Bundesregierung, die deutschen 

,teilweise -eingeengt du~c .' l~'cklung zu fördern. Auch läuft eine Reihe von 
Seehäfen in ihr~r ~hterH burg und Antwerpen bedienten, jetzt auch Bremen 
Linienschiffen, die fru der a}; es werden Leichterdienste nach Hamburg und 
und Amsterdaman, '0 er .1 er 
Antwerpen unterhalten. 

H. 

Die' Y,erkehrsleistungen 2) 

A twerpener S·e'egüterv,erkehrs (Tabelle 1) sind 
,1. Bei der Darstellu~g des. nh angezogen worden. Das Jahr 1952 zeigt bei der 
die Yorjahr,e Vergl~lchswel!.h den Transitverkehr eine Abschwächung. Zwar ist 
Ausfuhr :xnd au~h 1m dUßg ~; Jahr 1951 für Antwerpen besonders günstige 
darauf ·hlllzuweisen, . a iles im größeren Maße als die anderen Nordsco 
Verkehrszahlen .~usweAlst, fh der westdeutschen Schwerindustrie beteiligt wurde. 
häfen an der 'erhohten us u . r 

Tabelle 1 
I 

Einfuhr 
Durdlfuhr 

Gesamteingang 
~ 

Ausfuhr 
Durchfuhr 

Gesarntausgang 

Ein, u. Ausfuhr zus. 

Eingangs. u. Ausgangs, 
durchfuhr zusammen 

Oe~amtverkehr 
(Eingang und Ausgang) 

Güterverkehr über See 
(in t von 1000 kg) 

1938 1950 

7998541 8078994 
3874129 2582508 

11 872670 10661502 

6159683 7167245 
. 5546596 3678719 

11706279 10845964 

1524623C] 14158224 

9420725 6261 227 I 
23578949 21507466 I 

1951 1952 

11055460 11 550331 
4082112 4100459 

15137572 15650790 
'9285068 8450532 
4741535 3380666 

14026603 11831 198 

20340528 20000863 

ß 823 647 I 7481 125 

29164175 I 27481988 

-'''-''--- '-;-..... . F htenkonventioIl ist im August Hl51 gegründet worden. Sie sollte 
dc . ? DlO Dursburg{Vet;b::erb entgegenwirken, der sich namentlich boi den SWckgutfracht.cn 
h rtJ l()mbi~ldungslosen Z . h n den Hheinmündungshäfen und ·den IIafenpliitzen der l.lundcs-

erausge cl latte. Wl&C e 'I' 200 
republik geHen nunmehr einheit\j~he Frachten für 'I ransporte HS ,t. 

2) Da.s Zahlenmaterial ist dem Jahresbericht 1952 der IIafenverwaltung Antwcrpen ent­
nommen worden. 
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Damit erzielte der Seegüterv,erkehr im Jahre 1951 'einen, Umschlagrekord von 
mehr als 29 Millionen t,eine Steigerung von 23,7 v. H. gegenüber 1938. Bei der 
Einfuhr handelte ,es sich überwiegend um Rohstoffe aus Uebersee für die west" 
europäische Industrie (Erze, Phosphate, Baumwolle, W,olle, Jute, Fasern, Häute, 
Getreide, Palmkerne, Kopal, Kupfer und Elfenbein). 
Antwerpen ist nach dem Krieg,e in stärkerem Maße als vorher :ein nationaler 
Hafen geworden. Gleiches gilt aber auch für die anderen Rheinmiindungshäfcn, 
wie aus nachfolgenden Zahlen hervorgeht. 

Der Güterverkehr über See 
(in Tonnen von 1 000 kg) 

R 0 tt e r dam 

Durchfuhr National. Verkehr Durdlfuhr 

Amsterdam 

National. Verkehr ''ourdlfuhr 

1938 9420725 10021 625 32349315 3634489 
1950 6261227 15227060 14460677 3999262 
1951 8823647 18754320 18126157 4604750 
1952 7471125 19798005 19984174 4531064 

2030466 
1 234308 
1709195 
1656117 

Der deutsche Transitverkehr mit 5062427 t im Jahre 1938 ging zurück auf 
2965078 t im Jahre 1951 und 2711957 t im Jahre 1952. 
Im Ausgang wurden Fertigerzeugnisse der Eisen" und Stahlindustrie, chemische 
Produkte, Düngemittel, Kohlen, Zement, Glas und andere v,erpackte Giiter über 
See verladen, also durchweg hochwertige Güter, die zu 55 v. H. aus dem belgisclv 
luxemburgischen Wirtschaftsbereich, zu 45 v. H. aus Frankreich, Deutschland, 
der Schweiz und ,anderen mitteleuropäischen Ländcrn stammen. Während es sich 
bei dCT Einfuhr meist um Massengüter handelt, enthält die Ausfuhr in erheblichem 
Maße Stückgüter. Die Steigerung der Zufuhr aus Uebersee gegenüber' dem 
Vorjahr 1951 betrifft ausschließlich das Rohpetroleum für die neue Raffinerie 
der Societe Industrielle BeIge de Petroles". Diese Einfuhr wird demnächst noch 

" d d f' " steigen, da dne weitere große Petroleumraffinerie der "Esso Stan ar Re lllcry 
am 1. Juli 1953 in Betrieb .gesetzt worden ist. 
Die Zahl der angekommenen Schiffe betrug: 

Belgische 
Netvo::T,onnage (B. N. T.) Jahr 

1938 
1951 
1952 

Anz.ahl 
11762 
11425 
11756 

24144705 
26505487 
28027193 

Die Verteilung der Handelsflotten nach Flaggen zeigt TabelLe 2. 
Die deutsche Flagge zeigt dne Wiederzunahme. Nach' der Zahl der ange~?mI?enen 
Schiffe rangiert sie an dritter Stelle nach der britischen und der hollandIschen 
Flagge. Bezüglich der Tonnage nahm sie mit 1 422 000 Nett~? .Moors<,>m Ton 
(N. M. T.) die ,achte St,eIle ein. Es sind jetzt 31 deutsche regelma~tge Schtffahrts" 
linien in den Antwerpener V,erkehr wieder ,eingeschaltet, dav'Ün smd 21 als regel" 
mäßige Linien von der Stadtv,erwaltung Antwerpen anerkannt. Nach dcn Angab~n 
von L ,e ,e man s konnte Antwerpen den V,erladern im monatlichen Durchschllltt 
des Jahres 1951 630 Schiffsabfahrten inregelmäßi~en Liniend~ensten bieten 1). 

1) Ant werpC'n und seino verkohrs'WirtschaJCIicho l3<ldculung :d~ Rhein-Seehaf()n. Zc,itschrift 
für BiIlluenschiffahrt, Heft 10,1952. 

'.' 
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2. Die Leistungen Antwerpens als Binnenschiffahrtshafen stützen sich einerseits 
auf das weitverzweigte be1gische Wasserstraßennetz, andere.rseits auf den Rhein. 
Der RheinvIerkehr ist überwiegend Transitv,erk;ehr von und nach Uebersee. 

Den Güterverkehr auf den W,asserstraßen veranschaulicht Tabelle 3. 

Die Verteilung der mit Binnenschiff verbrachten Gütermengen lergibt folgendes: 
1938 1951 1952 

Binnenv,erkehr 
Grenzüberschreitender V,erkehr 

6,0 Mill. t 10,4 Mill. t 9,0 Mil!. t 

a) über den Rhein 
b) über.andeve Wasserstraßen 

7,0 Mill. t 
'2,0 Mill. t 

6,0 Mill. t 
2,4 MUl. t 

5,4 Mill. t 
2,8 Mill. t 

Insgesamt: 15,0 Mill. t J 18,8 Mill. t 17,7 MUL t 

Der Gesamtverkehr auf den Wasserstraßen weist den größeren Transportmengen 
des Seegüterverkehrs der Jahre 1951 und 1952 zufolge ,eine merkliche Steigerung 
gegen 1938 aus. Der Rheinv,erkehr mit Deutschland ist noch zurückgebliehen, 
während Frankreich und die Schweiz eine Zunahme verzeichnen. Das geht aus 
der nachstehenden Uebersicht hervor: 

1938 
1951 
1952 

Deutschland 

5,1 Mill. t 
3,2 Mill. t 
2,9 Mi1l. t 

Frankreich 

0,89 MUl. t 
1,4 Mill. t 
1,1 Mill. t 

ber deutsche Anteil an den wichtigsten Gütern war 1): 

a) Talverkehr nach Antw,erpen 

SteinkohLe, Briketts, !<Joks 
Erden, Kies, Sand 
Kalk und Zement 
Düngemittel 
Roheisen, Rohstahl 

b) Bergverkehr von Antwerpen 
Getreide 
Eisenerzlc 

195'1 
t 

425580 
175809 
233153 
199095 

ca. (S60000 

NE::: Erze 
Steinkohle dnsch!. ~oks und Briketts 

385862 
466258 
139485 
166584 
80755 
50770 
3176 

Mineralöle 
Holz 

Schweiz 

0,47 Mill. t 
0,93 Mill. t 
1,04 MUl. t 

1952 
t 

420090 . 
173839 
131135 
155225 
421700 

307117 
376726 
137326 
312412 
137304 
42310 
20257 

Roheisen, Rohstahl 
Beachtlich ist das Ansteigen der Oeleinfuhr von Antwerpen, die sich auch im 
Rheinverkehr zur Schweiz auswirkt; denn im gleichen Zeitraum ist die Zahl der 
beförderten Tonnen Oel von 207289 auf 298 142 gestiegen. 

1) Dio Binrwnschil'fahrt in Nordrhoin-Wcstfalen im Jahre; 19GO, 19G1 und 19G2. Statistisches 
Landesamt Nordrhe~n-Wcstfal{ln, Düsseldorf 1951, 1952, 19G3. . 
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Der Umschlagsverkehr der übrigen belgischen Häfen mit Deutschland zeigt 
folgende Entwicklung: 

a) Einfuhr nach Deutschlan'd: ' 
(hauptsächlich NE" Erze) , 

1950 1951 1952 
529284 t 749014 t 1096384 t 

b) Ausfuhr von Deutschland: 
1370526 t 190281lt 1542334 t 

Es handelt sich hierbei hauptsächlich um Steinkohl.:, Erde, Kies, Sand, Kalk und ' 
Düngemittel. , ' 

3. Die Bedeutung Antwerpens für hochwertiges Umschlagsgut kommt besonders 
in den Leistungen seines Eise n b ahn h a fe n s zum Ausdruck. Direkte Züge 
sorgen für beschleunigte V,erbindungen mit den wichtigsten Industrie" und 
Handelszentren Deutschlands, Frankreichs, ItaHens und der Schweiz. Zwischen 
Antwerpen und der deutschen Grenze beträgt die R,ollzeit 11 Stunden, zwischen 
Antwerpen und der luxemburgischen Grenze 12 Stunden. 

Der Güterverkehr 'der Eisenbahn -ist in Tabelle 4 dargestellt. 

Der Eisenbahnverkehr beschränkte sich hiernach 1938 mit 78 v. H. auf das 
belgische Binnenland und auf Luxemburg. Im Jahre 1952 ist der Anteil auf 
88,9 v. H. gestiegen., Der Güterverkehr durch das Binnenschiff bezog sich 1938 
mit 43,1 v. H.auf das Inland und 56,9 v. H. auf das Ausland. Auch hier ist eine 
Steiaerung des Binnenverkehrs festzustellen. 1952 betrug dies,er y,erkehr im Inland 
53,8° v. H. und ,es ,entfielen 46,2 v. H. auf das Ausland. (Siehe Tabelle 3) 
Die Beteiligung der Eisenbahn am Seegüterverkehr im 'V,ergleich mit der Binnen .. 
schiffahrt zeigt f'ÜIgende Gegenüberstellung: 

a) Güterverkehr Idurch die Bahn: 
\ Abfuhr 

1938 
1950 
1951 
1952 

2967559 t 
2435144 t 
3378189t 
3082363 t 

b) Güterverkehr durch das BinnenschiH: 
1938 8716677 t 
1950 7 115267 t 
1951 10521255 t 
1952 10540226 t 

Anfuhr 

6446976 t 
5441487 t 
6151444 t 
4900978 t 

6242960 t 
6810698 t 
8340'447 t 
7118049 t 

Somit überwiegt die Binnenschiffahrt im Güterverkehr. 

insgesamt 

9414535 t 
7876631 t 
9529633 t 
7983341 t 

14959637 t 
13925965 t 
18861702 t 
17658275 t 

Der Antwerpener Giiterv,erkehr durch die Eisenbahn mit Deutschland zeigt im 
Yerglcich zum Schiffstransport folgendes Bild: 

1938 
1950 
1951 
1952 

Rheinv,erkehr Bahnverkehr insgesamt 

5109377 t 
2511109 t 
3271121 t 
2995273 t 

636350 t 
74191 t 
76553 t 
87818 t 

5745727 t 
2585300 t 
3347674 t 
3082091 t 
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Demnach ist der Anteil des Bahntransportes an dem Gesamtgüterverkehr von 
11 v. I-i. (1938) auf 3 v. H. (1952) zurückgegangen. 

1. Die Renaissance der Landstraße hat auch für die Wechselbeziehungen zwischen 
Deutschland und Belgien beachtenswerte Anregungen gebracht. In Lüttich wird 
demnächst mit dem Bau einer Autobahn b<!gonnen, die in nordwestlicher Richhmg 
nach Antwerpen und in östlicher Richtung nach Aachen geführt wird. Damit soll 
eine direkte Verbindung zwischen dem Hafen Antwerpen und dem Rheinland 
hergestellt werden. Die Autostraße stößt bei Köln auf den Autobahnring und 
erfährt damit eine günstige Y,erteilerfunkHon über die von diesem Autobahnring 
demnächsta1;>gehenden 6 Autobahnstraßen. 

Nach den Angaben der Hafenverwaltung von Antwerpen verfügen die Ant~ 
werpener Transportunternehmer über 'einen großen Park schwer,er Lastkraftwagen, 
welche die Güter unmittelbar vom Kai in das Hinterland befördern, zum Teil 
auf Entfernungen bis zu 1000 km. Während in der Zeit vom 1. April 1937 bis 
31. März 1938 der Lastwagen nur 914 t nach Belgien und in umgekehrter Richhmg 
1356 t beförderte, zeigt die nachfolgende Statistik über den Güferkraftverk,ehr 
auf Straßen zwischen dem Bundesgebiet ,einschließlich West~Berlin und Belgien 
seit 1950 folgende Entwicklung 1): 

Verkehrs art 

a) Grenzüberschreitender Verkehr 
Eingang (Belgien = Einladeland) 
Ausgang (Belgien = Ausladeland) , 

b) Zwischenstaatlicher Verkehr 
Eingang (Belgien = Land des Fahrt" 

antritts / Einladeland) 

Ausgang (Belgien = Land des Fahrt" 
;dels/ Ausladeland) 

c) Gesamtverkehr (a) und (b) 
Eingang 
Ausgang 

Insgesamt: 

1950 

21259 t 

19073 t 

4719 t 

12787 t 

25978 t 
31860 t 

57838 t 

1951 

16539 t 
21265 t 

3089 t 

8659 t 

19628 t 
29924 t 

49552 t 

1952 

70002 t 
48303 t 

4266 t 

4382 t 

74268 t 
52685 t 

126953 t 

Der Lastwagenv,erkehr hat gegenüber 1950 im Jahre 1952 eine Zunahme von 
136 v. H. ,erfahren. Es steht schon heute fest, daß der Kraftwagen a11ch Schiffs~ 
güter, z. B. Holz und Röhren, an sich gezogen hat, insbesondere, da die Schiffs~ 
transporte durch die Zollabfertigung in Emmerich und Lobitheinen Aufenthalt 
von 8 Stunden zu v,erzeichnen haben. Nach Fertigstellung der örtlichen Um" 
gehungsstraßen im belgischen Gebiet wird noch mit einer Zunahme des Last" 
kraftwagenverkehrs zu rechnen sein. 

Der Luftverkehr unter Berücksichtigung des Durchgangsverkehrs von Ausland 
zu Ausland und nur des y,erkehrs bis zum ersten Lindehafen ,oder ab letzten 
Starthafen im Inland weist für Belgien folgende Entwicklung auf: 

1) Nach dcn Angabcn dcs Statistischen nundcsamtcs. 

Bg.4 
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1952 
Richtung: Fracht P>Ost 
aus Belgien}' 880 t 409 t 
nach Belgien Brüssel 645 t 90 t 

Da Statistiken in früheren Jahren nicht geführt wurden, lassen sich verkehrliche 
Schlüsse noch nicht ziehen. ' 

IH. 

Frachtvergleiche 

Ein nachhaltiges Mittel zur Kräftigung der Wettbewerbsstellung eines Seehafens 
ist die Tarifpolitik der Verkehrsunternehmungen. Sie ist im gegenwärtigen Zelt" 
punkt recht umstritten. Es soll daher nachfolgend eine Vehersicht über die der" 
zeitige Frachtenlage gegeben werden. 

1. Der B ahn g ü te r v ,e r k ehr für Belgien ist in seiner Rdation zu den übrigen 
NOl1dseehäfen nach den Frachten der Str,ecke Kaldenkirchen / Venlo / Rosen" 
daal/ Essen / Antwerpen ber,echnet worden. Hier kommt der allgemeine Eisen" 
hahngütertarif zur Anwendung, der sich infolge der Abkürzung der Strecke um 
14 km gegenüber dem Gr,enzübergang Antwerpen - Aachen"W'est günstig aus" 
wirkt. Auf den anderen Strecken gilt für Belgien der V,erbandstarif vom 
'1. Juni 1952, der ,eine andere Frachtberechnung für die deutsche Strecke bIs 
zur Gr,enze und für die belgische Strecke ab Grenz,e vorsieht. Für Holland besteht 
der Durchfahrl",Spezialtarif Nr. 4, der neben der Aufgliederung des Tarifs für 
die deutschen und für die holländischen Strecken noch dne besondere Einteilung 
der Güter in drei Klassen für den Transport auf holländischen Streck,en vornimmt. 

Die der z !Ci ti g 'e Fra ch t e' n 1 a gei s t für A n t w 'e r p e n n ich t s 10 n d ,e r" 
Uch g ü n s ti g. Aus der Tabelle 5 sind für Textilien, Maschihen, Stahlrohre 
und Kabel in der Ausfuhr und für Papier in der Einfuhr die Frachtenunterschiede 
- nach den Frachtsätzen für 1 t berechnet - zu ers,ehen. Mit Rücksicht darauf, 
auch dnen Frachtvergleich mit der Schiffahrt zu geben, ist die Station Kr,efc1d" 
Uerdingcn <Im Rhein gewählt worden. Bei den Frachtsätz'en nach den Häfen 
Amsterdam, Rotterdam und Antw,erpen sind vergleichsweise auch die nach' 
Hamburg und Bremen aufgeführt. Für die genannten deutschen Nordse,ehäfen 
gelten die Seehafen",Ausnahmetarife, insbesondere der 8 SI - Tarif für Bleche-, 
der 8 S 2 - Tarif für Eisen'" und Stahlwaren - und der AT 21 S 4 - Tarif für 
Textilien. 

, ).' .... ' 

Tabelle 51) 

Hamburg 
Bremen 

Rotterdam und 
Amsterdam 
Grenzübergang 
Kranenburg 

Antwerpen 
über Grenze 
Kaldenkirchen 
bis Grenze Rosen,: 
daal (Nieder!.) 

bis Antwerpen 

Hamburg 
Bremen 

Rotterdam und 
Amsterdam 
Grenzübergang 
Kranenburg 

Antwerpen über 
Grenz. Kaldenk. 

üb. Grenze Rosen~ 
daal (Nieder!.) 
bis Antwerpen 
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V,ergleiche vün Bahnftachten (Stand am 1. August 1953) 
Vün .Krdcld .. Uerdingen nach (Spalte 1-4) 
Nach Krefcld", Verdingen von (Spalte 5) 

1 2 3 
Stahlrohre 

AT 8 S 1 Abt. II 
Textilien Maschinen 

AT 21 S 4 AT 8 S 2 Abt. II 
5 t 10 t 
24,80 23,60 
22,40 21,40 

bis Grenze 
Klasse A 
d. holl. Durch~ 
fuhrtarif Kl. A 
27,30 25,50 

bis Grenze 
Klasse A 
niederl. Eisen,: 
bahn,:Gütertarif 
Klasse A 
belg. Eisen~ , 
bahn,:Gütertarif 
Klasse I, 
31,30 27,90 

4 
Kabel 
AT 8 S 2 Abt. I 

nur 15 t - Satz 
'23,20 
21,-
5 t 10 t 

nur 15 t - Satz 
21,40 
19,30 
5 t 10 t 

desg!. 
Klasse B 

desgl. 
Klasse B 
25,90 24,00 

desg!. 
Klasse B. 

desgI. 
Klasse B 

. desgl. 
Klasse I 
30,30 26,80 

5 t 10 t 
19,- 16,10 
16,40 13,90 

, desgl. 
AT 24 A Abt. III 

desgl. 
Klasse B 
25,50 23,20 

desgl. 
AT 24 A Abt. III 

desgl. 
Klasse B , 

desgl. 
Klasse II ' 
29,60 26,40 

5 
Papier 
Klasse C ." 

5 t 10 t 
46,30 43,30 
37,50 35,10 

bis Grenze desgl. holl. Durch" 
Klasse A fuhrtarif Klasse B 
d. holl. Durch,: ab Grenze 
fuhrtarif Kl. A Klasse C 
27,30 25,50 25,90 ,23,70 

bis Grenze Kaldenl' bis Grenze Rosendaal Belg. Eisen" 
kirchen Klasse A bahngütertarif Klasse I 
nieder!. Eisenbahn~ desgl. 
Gütertarif Klasse A Klasse B 
belg. Eisenbahn" ab Grenze Kalden" 
Gütertarif Klasse I kirchen Klasse C 
31,30 27,90 30,40 26,90 

ßasis1)y!ulfl1it~~r~ den fr.a~trol~ionen ist die Umrocl1n.ung <ks Holländischen Gulden auf der 
Bundesbahn ab 1 8 5633 . et gbl8 

.• eckn .~~a~cs auf der Basis von 8,44 erfolgt. Die Abtarifierung der 
•• 18 eru s~"uhgt. ' 

. ; 

,I. 
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Aus der Uebersicht ist zu ersehen, daß die Bahntransporte nach Holland billige:­
sind als die nach Antwerpen. Auch dic dcutschen Seehäfen sind mit Hilfe ,k::­
Ausnahmetarife wettbewerbsfähig. Die niedrigere Bahnfracht nach dcn ßcndl!~' 
häfen .erklärt sich auch daraus, daß auf holländischer und belgischcr Sird,e 
kein Deckwagenzuschlag erhoben wird und außerdem eine Mehrwagenkbu,;cl 
Anwendung finden kann. W.ennein \'V'aggon zu 5 t und ein zweiter zu ll' t 

,zusammenlaufen, kommt der Frachtsatz zu 15 t in Anwendung. 
2. Die Schiffsfrachten für Stückgut nach Antwerpen 1

), Rottcrdam unJ 
Amsterdam sind nachstehend unter Berücksichtigung des Berg" und T alycrhhr:,; 
zusammengestellt. Hierbei konnten die Häfen Hamburg und Bremen nicht k 
rücksichtigt werden, weil zU diesen Häfen keine Festfrachtsätze bestehen; d:~ 
Frachten werden jeweils börsenmäßig ausgehandelt. 
.1) Frachten im Bergverkehr je t ab Abgangsschiff geladen v.:m Ant 

werpen, R.otterdam, Amsterdam frei bis Ankunft durch Schiff: 
in in 

Duisburg Krefeld 
DM DM -----------------------------8,25 

7,25 
ab 5 t 
ab 10 t 

8,-
7-

, ' 
b) Fracht'en im Talverkehr je t frei bis Ankunft durch Schiff in Ant\\'d 

pen, Rotterdam, Amsterdam geladen in Abgangsschiff : 
ab ab 

ab 5 t 
ab 10 t 

Duisburg Krefeld 
DM DM 

7,-
6,50 

8,-
7,-

Zu diesen Frachtsätzen treten noch die Vorfrachten auf der Bahn, die je nach der 
Länge des Anfuhrweges bis zum einzelnen Industriebetrieb verschieden sind, 
W'enn auch die Schiffsfrachten für Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam gkid1 

liegen, so ist doch zu berücksichtigen, daß für den Transportweg 
von Ruhmrt nach AntW,erpen = 331 km = 3112 Tage Fahrt 
v.on Ruhrort nach Rotterdam = 220 km = 2 Tage Fahrt 
von Ruhrort nach Amsterdam = 253 km = 2 Tage Fahrt 

benötigt werden; das ist für Antwerpen nicht günstig. 
3. Für Antwerpen ist weiterhin die PI atz s pe s ,e n v 'e r r e c 11 nun g (Verl.1dc; 

kosten) in Verbindung mit 'der Duisburger Frachtenkonvention abträglich. Dcr 
tarifarische Unterschied zwischen den Häfen Antwerpen, Rotterdam lind Am' 
sterdam ist folgender: 

Import 
a) Antw,erp,en: 

aa) Ab cif (Deck) 2) Importseedampfer Antwerpen bis frei verstaut in (1:1s :\b 
gangs"Rheinschiff von Antwerpen bei Uebernahme am Kai mit Umfuhr 
·zur Ladestelle der Rheinreederei: ----

fah
l)' Eiscntransporlo üher Anlwerpen werden außerhal'h der Duishurger Frachlenkonwnli"!l 

ge ren. 
2) eif = Preis versteht sich bis zum Hafen des Käuferlünd'es einsehL der Versichcrung>opL';t'lL 
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Stückgut 5 t 10 t 20 t 30 t und mehr 

DM 20,- 19,- 18,- 18.- 17,- pro t 

bb) Ab cif (D~ck) !mportscedampfer Antwcrpen bis frd v,erstaut in das Ab" 
g~ngs"Rhems~?l~f von Antwerpen bei Bord von Bord.Ueberladung, soweit 
eme solche moghch und gestattet ist: ' 

30 t 40 t 50 t 75 t 100 t 200 t und mehr 
.-. --------._--

DM 4,50 4,50 4,25 4,25 4,- '3,75 pro t 

ce) Falls .~urch Umstände, ~elche ;das mit der Empfangsnah'me beauftragte 
S~edlhonsu~~erneh~en meht zu v'ertreten ,h'at, eine direkte Ueberladung 
lllcht.durchfuhrbar 1st, stellen sich die K,osten wie folgt: ' ' 
Ab elf (Deck) Importseedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab" 
golngs"Rhein:chiff von ~ntw.erpen bei Uebernahme am Kai, jedoch bei 
Abnahme mit dem Rhemschiffam Kai 'Oder -Schuppen des See dampfers 
sofern derselbe frei ist,lQhne Beifuhr: ' 

__ 19 t 4~_~ __ 50 t 75 t 100 t und mehr ---_._----
DM 11,50 11,25 11,- 10,75 10,50 pro t 

b) Rotterd,am und Amsterdam: 
aa) Ab cif olm Kai mit Umfuhr nach der Ladestelle der Rheinreeder~i bis ver" 

staut in das Rheinschiff: 

1 t 5 t ' 10 t 20 t 30 t 50 t 100-200 t 
-- .. ---.-_.-

DM 11,90 11,05 10,25 9,95 9,15 9,15 8,15 pro t 
(Zuzüglich Löschungsspesen des Importsecdampfers) , 

Sämtliche Sätz·e verstehen sich ',einschl. Schuppenniide, V.erwi-egung und 
V.ersieherung usw. ( , 

bb) Ab cif bd direkt.em Umschlag ab Bord in Rheinschiff: 

30 t 50 t 100-200 t 

DM 0,95 0,60 0,45 P1'0 t 
(Zuzüglich Seedampferlöschungsspesen)' 

ce) Ab cifolm S·eeblQot"Kai IOd,er Schuppen bis verstaut Rhein .. 
schiff : 
entweder: 

DM 4,80 4,45 4,35 pro t 
(Zuzüglich Seedampferlöschungsspesen) 

oder, wenn die Scereedereien keine Extrakosten berechnen 
DM 0,95 0,60 0,45 pl'O t 

Export 

a) Antwerp'en:, 
aa) Ab 'Ankunfts"Rheinschiff, LQschstelle der Rheinr.eederei Antwerpen bis 

an Bord des ausg1ehenden Seedampfers in A ntw,erpen bei Lieferung am Kai 
mit großer Umfuhr bis zur Ladestelle des Seedampf.ers: 
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1 - unter 5 - unter 10 - unter 20 - unter 30 t und" 
5 t 10 t 20 t 30 t mehr 

DM 15,~ 14,75 13,75 13,- 12,25 

bb) Ab Ankunfts"Rheinschiff in den 'längsseits ladebereit liegendem Scedarn, 
ferhei Bord vom Bord"UeberIadung, soweit eine solche möglich und ~" 

I 
stattet ist: 

30 t 40 t 50 t 75 t 100 t und mehr 

DM 1,25 1,25 1,25 1,25 1,- pro t 

ce) Falls durch Umstände, welche das mit der fo~"Liefenmg~) beauftrapc Sr', 
diHonsunternehmen nicht zu vertreten hat, ,eme solche dIrekte Abhef~r.m 
nicht gestattet bzw.nicht durchführbar ist, stellen sich die Kosten wie tol~! 
Ab Ankunfts"Rheinschiff längsseits des Seedampfers oder Schu~pens '\ 
Antwerpen bis fob ausge~,ende~ ,Seedam~f,er von A.ntwc:pen, be: ~\.b1i~ 
ferung am Kai jedoch bel Andlenung mIt dem Rhemschlff am KaI ~x1 .. , 
Schuppen des Seedampfers, sofern derselhe frei ist, 'Ohne Beifuhr : 

30 t 40 t 50 t 75 t 100 t und mehr 

DM 6,25 6,25 5,50 5,50 4,75 pro t 

b) &otterdam und Amsterdam: 
aa) Ab Ankunfts"Rheinschiff bis fob~Ausgangsseeboot feinseht. Umfuhr: 

1 t 5 t 10 t 20 t30 t '50 t 100 - 200 t 

DM 11,05 9,95 ,9,40 8,85 7,75 7,75 7,75 pm t 

bb) Ab Ankunfts"Rheinschiff bis,fob"Ausgangsseeboot bei direktem Umschb!2 
aus dem Rheinschiff in das Seeboot . 

30 t 50 t 100--200 t' 

DM 0,65 0,40 0,271/2 pro t 

ce) Ab Ankunfts"Rheinschiff bis fobAusgangsseeboot bei Umschlag am Se~' 
boot"Kai oder Schuppen 
entw,eder: 

30 t 50 t 100-200 t 

DM 4,50 4,25 4,15 pro t' 

oder, 
wenn die Seer,eedereien keine Extrakosten berechnen: 

DM 0,65 0,40 0,271/2 pro t 

Aus idiesem Vergleich ist ,ersi~htlich', daß Antwerpen in seinen Platzspesen beim 
Import im Durchschnitt um DM 8,- und heim Export um durchschnittlich 
DM 5,---, gegenüber Rotterdam und Amsterdam höher liegt. '. 
Die Einwirkungen von Ebhe und Flut auf die Schiffahrt beeinflussen auch i.n 
!Antwerpen die platispesen. 
c) Bei den Mass,engu t fra chten,. die börs:nmäßig. v,ertraglich aus.~eh:ll1(klt 

werden, ergehen sich ebenfalls 'Fl1eIsuntersduede ZWIschen den hollandlschc!l 
-:-----
k

. 1) foh = Preis schließt Transportkoston bis auf das Schiff ein, jedoch ohno Vcrsiclll'rllll~S­
osten. 
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Nordseehäfen und Antwerpen. Nachstehend werden als Beispiel die Frachten 
für Getreide und Kohlen wiedergegeben:. ' 
aa) Massengutfrachten für Getreide (Import) 

von nach Duisburg Kre~eld "'--------
Bremen ' 8,11 DM 8,62 DM 
Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen 2,7~ DM , 3,05 DM 

bb) Massengutfr,achten für K,ohlen (Export) 
von Duisburg nach Rotterdam Amsterdam 

2,20 DM 2,40 DM 

Antwerpren 

2,60 DM 

4. Die Auswirkungen d,cr M,on tan"U nion beeinflussen auch den deutsch" 
belgischen Eisenhahnverkehr. 1) 

a) Auf W<Cisung des Bundesverkehrsministers;hat diJe deutsche Bundesbahn am 
23. Februar 1953 je einen internationalen Tarif für K'ohle, Koks und Briketts 
von Fr,ankreich, vom Saarland, von Belgien und von Holland nach dem Bun .. 
desgebiet mit Frachtherechnung für die deutsche Strecke nach Frachtsätz·en, 
die dem Ausnahmetarif 6 B 1 von den deutschen Kohlengewinnungsstätten 
entsprechen, <Cingeführt. 2) 

b) Von den Bahnen der Vertxagsländer soll in Form eines Seehafendurchfuhr" 
tarifs von den deutsch",helgischen, ',deutsch"franz,ösischen, deutsch",lux,emburgi .. 
schen und deutsch"saarländischen Grenzbahnhöfen .die gleiche Ermäßigung 
des Ausnahmetarifs 8 S 1 Ces handelt sich hier um Bleche) gewährt werden, 
wie sie für die Bundesbahn bereits bestehen. 3) , 

t) Zum direkten deutsch",belgischen Gütertarif ist ami 1. Apri11953 die bish:erige 
Ausgabe des AT 15 'C für Eisen, Gußeisen und Stahl durdl ,einen ,crweiterten 
AT 15 C für Roheisen, Eisenhalbz,eug usw. ersetzt worden. 4) --

d) Im Zuge der Beseitigung des diskriminierenden Charakters bestimmter Aus~ 
nahmetarife ,ersetzte Belgien den Ausnahmetarif für ~oks in geschloss,enen Zii~ 
gen nach Frankreich durch einen slOlchen für K,oks in geschlossenen Zügen von 
sämtlichen Kokereicn im Gebiet 'der M'Üntanunion nach allen Hüttenstationcn 
dieser l.änder. 

Durch die Einbeziehung der westeul1Opäisch'en Hüttenstationen in den AT 8 S 1, 
wodurch der Walzeisenexport des Minette"R,eviers und des Saarlandes nach Skan .. 
dinavien 'und Finnland hegünstigtwird, besteht für die deutschen Häfen zweifel .. 
los Aussicht auf zusätzlichen Verkehr. Lothringen, das Saarland und Luxemburg. 
werden jedoch unbestrittenes Hinterland der Benelux=, und der französischen 
Seehäfen bleiben. 

Durchgehende Tarife, welche di,e seewärtige Ausfuhr von Roolv und Walzeisen 
aus Lothringen und dem Saarland begünstigen, k'Ümmen allerdings Antwerpen 
und den fr,anzösischen Seehäfen sehr viel stärker .als Rotterdam und Amsterdam 
z:ugute, da sich letztere so gut wie ausschüießlich auf den Rheirlweg stützlen. Sofern 
die Rheinschiffahrt, insbesondere durch 'die tarifarische Harmonisierung der Ho .. 
hen Behörde, ungünstige Auswirkungen ,erleiden müßte, würde der Hauptnutz" . 

1) Schulz-Kiesow, MQntan-Union und Verkehr, Z. f. V. 1953, S. G9. 
2) Dcul"cho Vcrkehrszcilung, 7. Jahrg~lIlg, Nr. 21. 
3) Deutsche Verkehrs zeitung, 7. Jahrgang, Nr. 23 . 
I) Deutsche Vc-rkchrsreilung, 7. Jahrgang, Nr. 42. 
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nießereiner solchen Entwicklung Antwerpen sein, während die auf die RllCili/ 
schiffahrt sich stützenden Häfen Rotterdam und Amsterdam Verkehrsycr]UI:i 
erLeiden würden. 

IV. 
Schlußbemerkungen 

Antwerpens Stellung zum deutschen H{nterland ist gegenüber der Vorkriegs:i1t 
a,hgeschwächt. Jedoch hedeuten diese A:ndcrungen .. kei~e Bedroh~ll1g seiner [si' 
stenz. Der Anteil Antwerpens am Rhemverkehr laßt 1m VcrglcIch mit seiltCII1 
ubrigen Vierkehrsumsatz deutlich werden, daß der Rhein die erste Rolle im "'CI' 
kehr mit Deutschland spielt. Allerdings sind die Eisenbahnen für dic Zu", 111) 
Abfuhr und inshesondere für 'die Durchfuhr nach Deutschland auch wic1ltil 
Man kann damit re~hnen,daß nach dem Ausbau der Kraftwagenstraßen ein ;t:i 
sätzlicher Anreiz für den Umschlag hochwertiger Güter in Antwerpen gebo!iil 
wird. Das Wasserstraßennetz hat ungeachtet seiner Binnenverkehrsbedcll nl[1~ 
und seiner Ausrichtung auf Antwerpen für den Transitverkehr keine iiberragcnt!1 
Bedeutung .. 
Für den Umschlag deutscher Güter in Antwerpen sind maßgebliche Stiit::en J:r 
Eigenhandel, die Binnenschiffsverbindungen, das vielfältige Seeschiffalutsli n i;iI! 

netz mit der großen Zahl der täglich gebotenen Abfahrten und die Eisenbah n:1I 

Ein harmonischer Zusammenklang dieserrMerkmale sichert Antwerpen auf je,kll 

Fall den Anteil am deutschen Transitgut und hierbei besonders an dem hochw,r' 
tigen und an dem Stückgu~: Die Vi~lseitigke~t dieses .?ber Antwerpen ;'er~L'1c1ti 
teten Güterstroms sorgt dafur, daß WIrtschaftlIche V,eranderungen und KonJull~i 
turschwankungen sich versöhnender auswirken als in anderen, mehr dem SJ"" 
zialgüterumschlag di.enend.en, S:.ehä.fen. Eine Pflege dieser den Um~.chl?g begiili' 
s(igenden Eaktoren und 'eme standIge Verb~sserung und VervollstandIgung J·r 
V,erkehrseinrichtungen, besonders solcher fur den Umschlag der hochwertig!,11 
Güter kommt dem Hafen ungemein zugute. Dabei süll durchaus die l\1.einllng gei' 
ten d;ßein vernünftiges Maßhalten in allen Aufwendungen für Ergänzung lH,1 
Au~bau der V.erkehrseinrichtungen am Platze ist. Es darf nicht dazu komllh:t!' 
daß aus reinen Prestigegründen ein zu großer Verkehrsapparat aufgezogen wiIJ 
der eine Subv:entionierung notw,endig.!ll~cht, we~l die Me~ge des aufkommend"I! 
Y'erkehrs für dne ausreichende Beschaftigung lllcht ausreIcht. 

In Belgien wird man das Sy~tem der ~isenbahn.t~rife u.?d in Antwerp~~l die PI-::;i 
spesen daraufhin prüfen müssen, ob Ihre derzeItIge Hohe h~.mmend fur dC~1 L 1111 

schlag gewirkt hat. Es mu0 zuge~eben. ~.erden, d~ß les fur das Land. Be!gU 
s h i ig ist eine selbständIge Tanfpohhk zu betrelben. Es muß auf dlC 1.,rifl 

~aßn~hmen 'der holländischen, französischen und deutschen Bahnen Rücksi,JI 
n~hmen. 
Gewiß müs:;en auch unsere heimischen Seeh~fen Hambur~ und .. Bremen n,1d;! 
haltig von der Tarifpolitik der Eisen?ahn gestutzt ~erden, dIe daf:rr sorgen lllUl" 
daß d· Entfernungsdifferenz,en dIeser Hafenplatze von den mnerdclltschcll 
Schwe:;unkten der Wirtschaft gegenüber den fr,emden Seehäf.en überbrückt wir,! 

Das Einzugsgebiet der Seehä.~en geht über .die Landesgr~?zen hinaus, und er! 
leichte t so vor allem den Landern ohne ·eIgene Hafenplatze, den Zugang :: 1I1 
See. Sro ist für die deutschen Seehäf.en der Verkehr mit. O:ste.rreich, U ng,) rn 
Jugoslawien und der Schweiz beachtenswert. Der deutsch:<ltahemsche V:erbands:.: 
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tarif vermag aber auch süddeutsche Güter nach Süden zu zj.~hen. In diesen Fällen 
ist die Seereise für Lev.antegüter über Triest llilliger als über belgische oder hollän::: 
clische Häfen. 
S.O gibt ·es mancherlei Ueherschneidungen in den Einzugsgebieten der Wett:< 
bewerbshäfen, wobei im Einzelfall sehr wohl die technische Y:oll~ommenheit der 
Eisenbahnwegc, insbesondere im Hinblick auf di-e Transportdauer, für die Wahl 
des Seehafens mitentscheidend sein kann. Das z·eigt sich bereits jetzt bei der ge::: 
planten Elektrifizierung der beiden Rheinsbecken, di-e in Hamburg den Wunsch 
nach Erweiterung des elektrisch betriebenen Bahnnetzes nach Norddeutschland 
ausgelöst hat. .. 
Die Erstellung direkter internationaler. Eis,enbahntanfe, -wie sie der Schuman:<Plan 
vorsieht, beziehen sich auf die Gesamtentfernung. Diese Tarife haben degressiven 
Char.akter und beeinflussen insbesonder,e die Schiffahrt auf dem Rhein, zumal den 
Teilnehmerländern dn gemeinschaftlicher Verkauf und Einkauf von Kohle und 
Eisen verboten ist. An die Stelle des zentral·en deutschen K'ohlenv,erkaufs werden 
zahlreiche Verkaufskontore treten. Dadurch ,entsteht ein v:erstärkter Wettbewerb, 
in elen die Schiffahrteingeschaltet sein wird. Auch das wird Antwerpen zu bC9 
achten haben. 
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