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1. 

Anlaß unid. Aufgabe 
Zu den besonders kennzeichnenden Merkmalen jener vmbildlichen V,erbindung . 
von Ingenieur und VlOlkswirt, wie sie sich im wissenschaftlichen Lebenswerk 
earl Pirath's verkörpert, gehört der Drang nach fester Künhetisi'erung der für 
Erkenntnis und Durchleuchtung der verkehrswirtsch'aftlichen ProbLeme maß" 
geblichen Tatbestände. Auf solcher Grundlage gelingt es ihm, im ganzen und im 
einzelnel1 zu Urteilen zu klOmmen, di,e - wie wäre anderes im Bereich ,ehrlichen 
wissenschaftlichen Fmsehens möglich! - selbstverständlich"nicht immer von allin 
Seiten geteilt werden, die aber, kristallklar in der Formulierung, begrifflich 
eindeutig und in der Begründung folgerichtig aufgebaut, jede Diskussion über 
Aufgaben der Verkehrspolitik beleben und fördern, darüber hinaus deren Kern" 
fragen immer neue Seiten abgewinnen, ohne daß je die große Linie v,erlassen 
wird, die der Art gerade seiner Anschauung das Gesicht v,erleiht. Angesichts 
dessen versteht es sich im Grunde von selbst, daß Pirath in seinem reichhaltigen 
Schrifttum der statistischen Untermauerung sdner Gedankengänge immer wieder 
entscheidendes Gewicht beilegt und sich ihrer auch in mündlicher Verhandlung 
bedient, soweit nur irgendwie einschlägiges Material v.orli:egt oder, was in zahl" 
reichen Untersuchungen mit großem Erfolg geschehen ist, v.on ihm selbst oder 
doch unter s·einer Ldtung erarbeitet werden konnte. 
Mir will scheinen, als lOb in alledem ,e in, aber immerhin ·ein recht wesentliches 
Moment zu suchen ist, das den von dieser Seit<e kommenden, wissenschaftlichen 
Aussagen dne bes,ondete Aut.orität vIerleiht, und so mag der bescheidene Beitrag, 
der hier zur statistischen Methodik geboten wird, seinen Daseinsgrund nicht nur 
im Sachlichen, sondern auch und vor allem im Persönlichen finden. L,etzteres gilt 
um so mehr, als die nachfolgenden Ausführungen sich in den Grundzüg·en auf 
Be.obachtungen und Ueberlegungen gründen, die der Verfasser schon anläßlich 
gemeinsamer Beratung über ein größeres Gesamtthema vorzubringen Gelegen;:: 
heit hatte. 
Dabei geht ·es um einen Fragek.omplex, der, bislang n.och wenig durchgearbeitet, 
ja selbst in seinen Grundlinien teils unverstanden, teils ums'tritten, heute ange" 
sichts aktuellen immer dringender nach Klärung verlangt; ein 
Fragenk,omplex freilich, der im Rahmen des, wie man einmal nicht mit Unrecht 
gesagt hat, typischen "Ministeriums der ProbLeme" zu den problematischsten 
seiner Arbeitsgebiete gehört. Nachdem aber die bis ins einzelne vordringende 
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der betriebs" und v'Olkswirtschaftlichen "Selbstkosten" gerade 
V,erkehrsbereich eine ständig steigende Bedeutung gewonnen hat und an dieser 
T,atsache auch nicht die Dosis ketzerischer Skepsis dwas ändert, die wiJe so 10ft 
auch hier wieder gelegentliche Ueberspitzung dnes an sich gesunden und rich" 
tigen Grundgedankens glaubt verspüren zu süllen, ist les nur natürlich, daß man 
bei der aus bekannten Gründen sü lebhaft diskuHerten Rdat10n W,egekosten 
- Wegekostendeckung nicht beim Straßenv,erkehr stehen bleiben will, s'Ündern 
neben dem Wunsch nach Offenlegung der 'hetriebswirtschaftlichen Daten des 
Schienennetz·esauch die Frage nach der Höhe der Wie g ,e k 0 s t ,e n, die für 
Zwecke des Bin n ,e n s chi f f ver k 'e h r s 'erwachs,en, und ihr,er Deckung durch 
teils die ·öffentliche Hand, teils die V,erkehrtr·eibenden selbst mannigfach auf .. 
wirft. Es handelt sich um dne möglichst einwandfreie Ermittlung der hier in 
Betracht Tatbestände, auf der,en Kenntnis sich dann v,erkehrspoli" 
tische F10lgerungen und Meinungen so 'Oder S'O aufbauen mögen. Aber S'O einfach 
und selbstv,erständlich diese F'Ürderung nach Aufklärung des "Ist" klingt, so" 
viel Zweifel, Irrtumsmöglichkeit und Versuchung zu tendenziös,er Färbung nach 
dies,er oder jener Seite hin birgt sich in ihr. Dazu s'Üll einiges 
gesagt werden, und, um das Thema von v'Ornherein klar zu umreißen, sei zunächst 
festgehalten, daß hier ni c h t beabsichtigt ist, 
a) 'ein v10llständiges System für dne die Gesamtheit der Wegekosten der Binnen" 
schiHahrterfas$lende Berechnung darzulegen; 'es Süll den schon seit Jahl'en laufen" 
den Untersuchungen solcher Art auf nationaler und ipternati'Onaler Ebene nicht 
vmgegriffen, ihnen nur 'einige für die Sache wes,entliche Hinweise geg,eben werden; 
b) eine mit leidlichem Anspruch auf Geltung zu vertretende Größen" 
ordnung der in Frage stehenden Fakten zu geben, denn auf (wie noch zu zeigen 
slein wird) sehr unsicheren Grundlagen kann, das ist ein unvlerrückbar,es 
jeder verantwortungsbewußten statistischen Schätzung, kein ,einigermaßen zu", 
verlässiges Resultat aufbauen 1); dem, was trotzdem auf den folgenden Seiten an 
ZahLen genannt wird, kommt nur das Gewicht v'On Beispielen zu, an dem die 
methüdischen Probleme sich verdeutlichen. 
VIelmehr handelt es sich im wesentlichen darum, 
1. eine Reihe vün G,esichtspunkten zu lentwickeln, die auf dem hier behandelten 
Gebiet für jede Beurteilung irgendwie erreichbar,er 'Oder im v,erkehrspolitischen 
Meinungsstreit heute 'Oder morgen auftauchender Zahlengrößen v'On maßgeblicher 
Bedeutung sind, und deren Außerachtlassung zwangsweise grobe Fehlschlüsse 
nach sich ziehen müßte; 
2. das bis jetzt der Oeffcntlichkeit zur Verfügung stehende Material auf seine 
Aussag,ekraft zum mindesten in den Grundzügen zU prüfen; 
3. Schwierigkdten darzulegen, die gerade im vorliegenden Fall einer einwand" 
frei,en statistischen Erfassung der Tatbestände, ,entgegenstehen, und auf der 
andel'en Seite auch von W,egen zu spr,echen, die zur U eberwindung oder wenig'" 
stens Abschwächung dieser Schwierigkeiten zu beschreiten wären. 

1) Slalislischo "Schälzung" he,ueuLcI ja nicht Nennung von Größen nach Gutdünken oder all-
gemeiner Vor&tollung, das weiltgehend üblich ist, sonuern, wio ioh es in meinem Grunuriß 
"Allgemeine Statistik" (3. Auflage, 1954, S. 33) ausdrücke, "die Ableitung von Annäherungs-
werten aus anderweiligen Fes t \'; toll u n gen". Letztere also sind immer di<l 
VorauS/selzung, unu ihre Güte ist Maßstah für <lio aller in solcheJll 
Sinn "geschätzter" Größen. 
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Unsetle Skizze will schließlich nach Zweck und Anlage, das sei noch am Ende 
dieser dnleitenden Bemerkungen unterstrichen, keine Stellung zu möglichen 
pr akt i s c h ,e n F 10 I ge run g ,e n aus so oder SIO zu ermittelnden Größen" 
ordnungen ziehen, namentlich etwa in Richtung einer Bejahung IOder Verneinung 
v:erstärkter Her,anziehung 'der Binnenschiffahrt zur Finanzierimg sei es der An" 
lage:::, sei es der BetriebsklOsten. Das scheidet also im Rahmen die s er Ab" 
handlung zunächst aus, weil es sich, dabei um ein Problem der Verkehrspolitik 
handelt, bei dem eine ganze Reihe auch und allgemcinwirtschaftspolitischer 
Gesichtspunkte mitspielt. Immerhin soll dort, wo es der Zusammenhang mit sich 
bringt, v'Ün Fall zu Fall mit einigen Anmerkungen dazu nicht zurückgehalten 
werden. 

11, 

Grundprohleme 
Ehe auf Einzelheiten eingegangen wird, muß, wie schon angedeutet, allgemein 

werden, daß zur Erhellung der Sachlage geeignete Angaben in der 
F'orm konheter Daten nur sehr sporadisch vorliegen, ihre Größenordnungen 
vielfach weit auseinander gehen und im Zusammenhang damit ihre Zuverlässigkeit 
meist sehr fragwürdig ist. Das mag zu ,einem gewissen Teil darauf zurückzuführen 
sein, daß man angesichts der bislang als ziemlich stabil angesehenen Verhältnisse 
in W,ettbewerb und Zusammenarbeit von Schiene und Wasserstraße den hier zu 
behandelnden Fragen während der letzten Jahrzehnte keine aktuelle Bedeutung, 
beimaß, nachdem man sich aus besonderem Anlaß vmetwa 'einem Vierteljahr" 
hundert (siehe Abschnitt III) vmübergehend mehr dafür interessiert hatte. Die 
Hauptschwierigkeiten aber lagen v.on jeher in der 'Materie, die sich wesentlich 
anders darstellt als die entsprechenden Komplexe bei Eisenbahn, auch Kraftwagen, 
und zwar inEolge v,on Eigentümlichkeiten in Zweckbestimmung und Benutzung der 
Wasserstraßen, die sich bei allen s'Ünstigen Verkehrsmitteln entweder überhaupt 
nicht IOder d'Üch mindestens in keinem auch nur annähernd v,ergleichbaren Grad 
vmfinden. Das wirkt sich in gewissem Umfang bereits auf die Ermittlung der 
G ,e sam t w ,e Ir te der zu Gunsten der Wass'erstraße aufgewendeten Bcträge, 
v'Ün denen ausgegang'en werden muß, aus; vor allem aber geht es dabei' um 
,entscheidende Frag,-, welche An t ,e i le der llwestiti'Ün:cn und der für Unter" 
haltung, Betri'eb und Verwaltung laufend aufgebrachten Mittel dem V,erkehrs" 
sektor anzulasten sind. 
Eine nicht g,eringe' R,olle spielt schon di<! untcrschiedliche R ,e c 11; t si a g ,e 
im Verhältnis des Verkehrsmittels zu seiner Fahrbahn, wie sie sich auf der einen 

bei der Schiene, auf der anderen Seite bd der Binnenwasserstraße darstellt. 
Die Eisenbahn benutzt ihre ,e i gen ,e Fa h r b ahn, ist Eigentümcrin der An" 
Lag,en, entscheidet selbst über Zeitpunkt, Art und Finanzierung des Ausbaues, 
Höhe des tatsächlichen Unterhaltungsaufwands, Erneuerungsperioden. und 
:::quoten; auch die einschlägigen Verpflichtungs::: und Aufsichtsbestimmungen des 
Bundeshahngesetzes ändern daran gnmdsätzlich nichts. Die Binnenschiffahrt 
dagegen muß, hier zunächst ähnlich dem Kraftwagen, f rein d e Ein r ic ]:I tun" 
ge n benutzen, hat keinerlei Einfluß auf deren Gestaltung und K'ost'en, auch nicht 
auf die Höhc der ihr ,obrigkeitlich auferlegten Finanzbeiträge. Man wird dem 
Zentralausschuß der deutschen Binnenschiffahrt kaum widerspr,echen können, 
wenn 'er in seiner Ende 1933 herausgekommenen Denkschrift "Die Binnemchiff::: 
fahrt zur Neuordnung des deutschen Verkehrs" (S.40) betont, daß hier die 
"Startbedingungen" des Wasserstraßen verkehrs infolge des Mangels an Gleich::: 
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artigkeit in den "Einflußmöglichkeiten auf die wirtschaftliche Gestaltung ihrel' 
W,eg,e und WeCTekosten" durchaus nicht denen der Eis,enbahn adäquat seien· 
eine Tatsache, der man nicht so achtlos vorübergehen sollte, wie ,es bisher 
gut wi:.! durchweg geschehen ist. Die Binnenschiffahrt kommt gelegentlich in. 
die Lage, auf Wasserstraßen gedrängt zu werden, deren Bau sie weder gewünscht 
noch betrieben, ja, die sie gegebenenfalls abgelehnt hat, wie das leicht an. 
praktiscnen M:öglichkeiten zu demonstrierlen wäre und auch nicht leicht" 
hin mit dem Hinweis darauf beiseite geschoben werden kann, daß ,es in. 
solchen Fällen ja lediglich v:on der Binnenschiffahrt selbst abhäng,e, ob sie 
derlei W,asserstraßen benutzen woUe oder nicht. Es wird dabei übers:ehen, daß 
letztere den Verkehrsstr,ömen, in die auch die Binnenschiffahrt zuv,or mehr ,:>dC!J:' 
w,enig,er, unmittelbar oder mittelbar eingeschaltet war, :eine ganz veränderte Ge", 
staltung geben können, so daß Verzicht auf ihre Benutzung zugleich einen. 
unzumutbar:en V'erzicht auf bisher wahrgenommene Befördcrungs1eistungen be" 
deuten würde. 'Ja, die Binnenschiffahrt muß gdegentlichWasserbauten hin" 
nehmen, die ihren Betrieb nicht nur nicht fördern, sondern ihn sogar hemmen. 
und v:erteuern, wie beispielsweis:e im FalLe von Staustufen, die nur im 
der Kraftgewinnung geschaffen werden; man denke dwa ans bayerische Kachlet 
und an ]ochenstein. Die materi'elle Auswirkung solcher und ähnlicher Tat", 
bestände ist fr,eilich größenmäßig nicht einmal annaherungsweise zu heziffern. 
Immerhin mahnen schon sie zur Vmsicht hei VIergleichung der W:egekosten. 
der Binnenschiffahrt mit denjenigen der Eis'enbahn. 
Unter :einem zweiten, und zwar entscheidenden Gesichtspunkt aher ist die Sach" 
lage hei der Binnenschiffahrt nicht 'nur gegenüber der Eisenbahn, sondern auch 
gegenüber dem Kraftwagen eine völlig andere. In heiden letztgenannten Fällen 
dienen die vorhandenen W':ege nur d:e m V 'e r k 'e h r, sind lediglich seinet.. 
wegen vmhanden, werden nur für ihn unterhalten. Allerdings sind am Land", 
str,aßenverkehr, anders als bei der Schienenbahn, 'eine ganze R,eih:e von ver", 
schiedenen V:erkehrssparten beteiligt, so daß bereits das "Aufteilungspl1obLem" 
akut wird. Für dessen Lösung ist es aber hier immerhin möglich, allgemein.", 
gültige Normen, :etwa den Benutzungsgrad, nicht nur: theoretisch zu finden, 
sondern auch, wennschon gewiß unter mancherlei Schwierigkeiten, praktisch 
anzuwenden. Bei den Wasserstraßen v'erhält ,es sich' ganz anders. Hier tritt neben. 
den V,erkehr eine VielhlCit noch sonstig,er, außerv'erk,ehrlichcr 
Z wie c k be 5 timmu n g:en, die sich einerseits in Sicherungswasserbauten (Sorge 
für ausreichende Vmflut, Sicherung und Befestigung der Ufer, Hochwass'er::: und 
Eisschutz, Deichbau usw.) und andererseits in der Wasserwirtschaft (Erhaltung 
und Regelun:g des Wasserhaushalts, Versorgung der Städte und der Industr1e, 
Be::: und Entwässerung, Reinhaltung der Gewässer) sowie in der Förderung der' 
Wasserkraftwirtschaft manifestieren. Dabei schwanken dLe Ansprüche dies'er 
Kategorien 'ebenso wie diejenigen des Verkehrs an Investitionen und an lauf'enden 
Aufw,and zeitlich stark und stellen sich nicht nur für die einzelnen Gruppen der 
Wasserstraßen (natürliche Wass:erstraß.en, kanalisierte Flüsse, Kanäle), sondern 
am Ende auch für jede ,einzelne Wass,erstraße v,erschieden dar. I-Herauf nament", 
lieh gründen sich di:eauch im Schrifttum zu findende Warnung v'or irgendwelchen. 
"globalen" Schätzungen bezüglich der auf jeden der genannten Faktor:en ent:::: 
fallenden Anteile an den Kosten der Wasserstraßen und di'e Erkenntnis, daß jede 
hier für die W,asserstraßen als Ganzes zu machende Aussage einig,ermaß.en k'orrekt 

, und damit wissenschaftlich vertretbar schließlich doch nur zu gewinnen ist auf 
Grund 50 r g sam ,e rUn te r s u c h u n g j e cl e r ci n z eIn e n ,m i n des t e n s 
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g r ö ß ,e r 'e n Was se r s t r aß e, aus deren Ergebnissen mit entsprechender Ge" 
wichtung dne leidlich ,cinwandfreie Schlüssclung abzulcitcn wäre. Aud1 der 
Binnenverkehrs.a'llsschuß der Wirtschaftskommission für Eumpa (ECE) hat sich 
im Rahmen seiner Arbeitsgruppe "Selbstkosten und Rechnungswesen" zu dieser 
Auffassung mit der These bekannt, daß "allein Einzeluntcrsuchungen für jede 
W,asserstraße die unerläßlichen Bewerhmgsfaktoren, auf denen die Auf teilung 
begründet werden könnte, zu ,erbringen vermögen". Damit slo11 natürlich weder 

noch IMöglichkeiteiner Gewinnung von Durchschnittssätz,en , 
verneint werden; wohl aber die fast zur Gewohnheit gewordene Annahme solcher 
Relationen ohne sorgfältige Selbstprüfung, gewissermaßen aus freier Hand, wie 
sie häufig zu beobachten ist. Dabei liegt freilich dne ganz besondere Schwierig" 
keit in der soeben schon erwähnten ständigen Ve r sc h i e b u n g de r "G e,-
wie h t ,e ". Immer häufiger tritt der F a11 Cin, daß sich im Laufe der technischen 
und wirtschaftlichen Entwicklung die Zweckbestimmung, di:e Ausnutzungsart 
und damit das für die Kostenaufteilung wesentliche "Maß des Interesscs" weit" 
gehend ändern, ,einmal nach dieser, 'einmal nach jener Seite hin; so, wenn 
die ursprüngliche Veranlassung ,einer Anlage allmählich hinter andere Be-
nutzungszwecJ.<.e zurücktritt: -ein aüs rein v,erkehrspolitischen Erwägungen an" 
gelegter Wasserweg wird etwa zu einem maßgebenden Wasserv,ersmger für Groß,,· 
industrie und großstädtische Bevölk,erung 'Oder umgekehrt dn zür Entwäss,el"ung 
umfangr,eicher Moorgebiete geschaffener Kanal in späteren Jahren eine wichtige 
V,erkehrsstraße. Für die',erste Möglichkeit bietet ein Beispiel der Rhein"Heme" 
Kanal, von dem man bis v-or kurz,em mit Recht sagen konnte, daß rund 90 0/0' seiner 
Baukosten dem V,erkehr anzulasten sden, dessen wass,erwirtschaftliche Funktionen 
aber schon heute dem Verkehrszweck mit ganz großem Gewidü zur'Seite tr,efen; 
mindestens drei Viertel seiner Wassermengen, s.) hat man berechnet, sind allein 
nötig, um die Wasservers-orgung großer \Ylerke im Ruhrgebiet sicherzust,ellen, 
und die Frage liegt nahe, welche Sum;men aufzuwenden wären, um bei Nichtvor" 
handens.ein des Kanals alLein nur diese Aufgabe zu 'erfüllen. Als Gegenstück 
sei der Küsten"Kanal genannt, dem noch manches andere angefügt werden könnte. 

Es wär,e 80nach, wie dnmal von amtlicher Stelle gesagt wurde, ein bedcü.klicher 
F,ehler, für irgendcine Wasserstraße oder auch nur ,einen wesentlichen Teil dav,on 
ein für a11emal eine Berechnung der Anteilsquoten nach dem "V,er .1 n la s s u n gs<' 
pr in z i p ", d. h. nach den Motiv,en der erst<!n Anlage oder auch späterer V,er" 
hess,erungen und Erweiterungen durchzufiihDen oder umgckdlft feststchende 
Relationen nach dem "N u tz u n g s p r i n z i p" anzunehmen, d. h. nach der 
Nutzbarmachung für den einen oder anderen Zweck, wie sie sich in einem 
stimmten Z.citpunkt darstC1lt. Man müßte vielmehr von Jahr zu Jahr oder doch 
wenigstens in nicht zu lang bemessencn, regelmäßigen Perioden für Teilabschnitte 
oder Tdlgebiete genau nachprüf,en, welche Anteile nach dies,en heiden Prinzipien 
der 'einen oder anderen Seite anzulasten sind. Ein besonders eindrucksvolles 
Muster für den Unterschied zwischen Y'eranlassungs" und Nutzungsprinzip aus der 
Y,ergangenheit bietet die Tulla'sche Rheinkorrektiol1, die in den dreißiger Jahren 
des letztvergangenen Jahrhunderts zur Beseitigung der immer wieder die Ufer" 
gebiete verheer,cnden Hochfluten durchgeführt wurde 2), aber, gewissermaßen 
ungew1ollt, zugleich die Voraussetzungen für die gewaltige Entfaltung der 
modernen Rheinschiffahrt auf dem Obcrrhein schuf. 

2) Si'ehe S p i 0 ß, Ausbau d"s vom Bodens,oo, his zinn l\Iuillj in dem Sammelwerk "Der IUwin, 
Aushau, Vork,chr, VerwulILung", 1951, S. 100 H. . 
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Auch können Aenderung.en in der Struktur der Wirtschaftsgeographi,e 'Oder der 
Wirtschaft, wie dwa die Y,erlagerung bestimmter Industrien, ferner Y'eraltung der 
Anlagen, die dem Wettbewerb ander,er Y'erk,ehrszweige ,erhöhte Chancen gibt, 
auch Beurteilungsfehler seitens der für den \'0/ ass.erstraßenbau zuständigen 
hörden dem für den Y,erkehr ursprünglich vorgesehenen Ausnutzungsgrad mit 
der Zeit ein ganz ,anderes Gesicht v,erleihen - Momente, die in der erwähnten 
Arbeitsgruppe der für Europa ,ebenfalls geltend gemacht 
wurden und natürlich ,einmal nach dieser, dn andermal nach Jener Seite 
schlagen können. Der T r ,e n dirn ga n zen geht fr,eilich >eindeutig dahin, daß 
bei Benutzung bestehender und Schaffung neuer Wasserstraßen jene anderen 
Funktionen gegenüber der ständig an Bedeutung gewinn,en, 
ihnen damit also auch dn wachsender Anteil der }(.osten vün Anlag,e und 
haltung zufällt. Diese Tatsache tritt in der Denkschrift des BYM über Maß", 
nahmen zur F.ördenmg der Wass,erwirtschaft vün 1952 besonders deutlich in die 
Erscheinung. Damit stimmt über ein, wenn in dner R,ede vom 28. Okflober 1949 
der damalige Direktor der Verwaltung für Ycrhhr, Prof. Frohne, ausführte, daß 
die Y,erkehrsfördenmg durch die Wass'erstraßenv,crwaltung nur ein e ihrer 
vieLen Funktionen und die Pflege des Wasserhaushalts ,,'eine ihrer vornehmsten 
:Aufgaben" sei. Es hieß im Anschluß daran wörtlich: "Bei der öffentlichen 
ödcrung werden in der Regel die Fragen des Y,erkehrs vorangestellt, die Wahr", 
nehmung der wasserwirtschaftlichen, insbesondere .luch der landeskulhtrcllen 
Inter,essen ,erscheint, vielfach als ,eine Aufgabc von geringerer Bedeutung. I:n 
Wirklichkeit ist das Y,erhältnis aber eher umgekduP). Die 
Erhaltung der Ymflut und die Bewirtschaftung des Wasserschatz,es für die 
schiedenartigen Bedürfnisse, z. B. der Siedlung, der Landwirtschaft, der Industrie 
usw. bilden die überwiegende Sorge der \X1asserstraß,enverwaltung; nur bei den 
künstlichen Wasserstraßen, d. h. den Kanälen, nimmt der Y,erkehrszweck den 
ersten Platz ein." 
Bei alledem ist noch unberücksichtigt geblieben, daß außer den verkehrswiro 
schaftlichen Gründen und den bislang angeführten Gesichtspunkten 
licher Art noch ga n z an der ,e, und zwar sehr oft schlechthin e n t sc h eid e n d'e 
;Mtom,en t'e für Ausbau und Pflege der Wasscrstraßen durch den Staat in Be", 
tracht so insbesondere wirtschaftspolitische Ziels;!tzungen, wie Unter", 
stützung von in Notstand befindlichen Wirtschaftsgebieten, wüfür das bekannt,este 
Beispiel ,aus der Vergangenheit der bietet 1), oder Steig,e", 
rung der Kraft peripher gelegener Gebiete, wi'c :etwa Oberfrankens 
durch die weiter Förderung von Ausfuhrinteressen u. ä. m. 
Dazu treten str,ategische, innerp.olitische, aber auch große außenpolitische 
setzung,en, sei 'es, daß die letzter,en gesamteuropäisch 'Oder inshesondere zum Osten 
bzw. W,esten hin ausgerichtet sind. Es scheint dem Grundsatz finanzp'olitischer 
Gerechtigkeit zu widersprechen, für staatliche Wasserstraßenaufwendungen aus 
solchen Anlässen die Binnenschiffahrt' geldlich haftbar machen zu' woUen. Be'" 
dauerlicherweis,e versagt die Statistik auch hier, wo es sich um im ,ein", 
zelnen nicht quantifizierhar,e W,ertehanddt. 

3) Vom VtirfaSl.'ler ge'sperrt. 
. ') Näheres dazu in meinem Gutachten üoor den Seehafen Emden, Technische und volkswirtschaft-
liche Berichte des Wirtschafts- und Verkehrsministeriums Nordrhein-We.stfalen, Nr. 19, 1953. 
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In. 
Kapitalinvestitionell und Gegenwartswerte 

Wenn 'es sonach zweifellos nicht angängig ist, gege·nwärtig.e Aufw.endungen 
für die Wasserstraße auf verkehrliehe und außerverkehrliehe Zweck·e nach aus 
der Vergangenheit übernommenen Begriffen aufzuteilen, cleDen r,echne;rische 
Grundlag,en zudem großenteils nicht mehl' irgendwi.e nachprüfbar sind, s'o soll 
doch, um -eine gewisse Vorstellung von m ö gl ich ·e n Größenordnungen zu 
vermitteln und _ gleichzeitig zu den angewandten Methoden Stellung zu nehmen, 
mit allem Vorbehalt das Wesentlichste aus. dem vorhandenen Material 
gegeben werden. 
1. Aus den zwanziger Jahren liegt eine R,eihe von Schätzungen für das in den 
\X'.a s se l' s tr a ß.e n des da ma li g,e n Re ich s g e b ie t s inv·estiert-e Kapital, 
d. h. der seitens der Länder als Kapitalanlage für die Wasserstraßen gemachten 
Aufwendungen, vor. Die bekannteste und am eingehendsten begründete ist 
jenige, die das RVM 1930 in seiner Schrift "Zur Frage der Inanspruchnahme 
öffentlicher Mittel für die Binnenwasserstraßen und die Binnenhäfen" (als Anlage 
IV 3 in der Denkschrift der Deutschen Reichsbahngesellschaft "Reichsbahn lind 
Binnenschiffahrt" vom Februar 1930 abgedruckt) gab, und zwar nach der Höhe 
der im Laufe des letztvorausgegangenen Jahrhunderts (ab 1821) inv.estierten 
träge. Abschließend zunächst mit 31. 3. 1921, dem Zeitpunkt desUebergangs der 
Wasserstraßen von den Ländern auf das Reich, wird dort die Summe auf 1,34 Mia. 
Mark oder, unter Umrechnung der Markwerte der beginnenden Inflationsz·eit in 
Goldmark, auf 1,11 Mia GM beziffert. Das hält sich unter Hinzurechnung der in 
uns,erler Darstellung zu n ä eh s t außer Betracht gelassenen Anlagewerte der 
Binnenhäfen ungefähr in der· Größenordnung einer Schätzung, die dasselbe 
Ministerium in -einer drei Jahre früher (Februar 1927) herausgegebenen 
schrift "Zur Frage der Reichswasserstraßenpolitik" für den gleichen Zeitpunkt 
mit 1,5 Mia wi:edergegeben, selbst fr·eilich als "reichlich hoch" bezeichnet hatte; 
letzteres namentlich im Hinblick auf den Umstand, daß in dieser Summe "außer 
den r,einen Binnenschiffahrtsanlagenein wlesentlicher T.cil auf die allgemein 
wasserwirtschaftlichen, insbesondere strombautechnischen Anlagen, sowie auch 
auf die Seeschiff.thrtsstraßen" (!) entfallen. Co) • 

.. 6) Dies,e 1,5 Milt, die si·ch in elinom Aufsatz von G I' a ß man n im 'Vasserstraßenjahrbuch 
S. 16 (Der Uebergung der WasBorSltraßcn anf uas !teich) frnuen, haben v 0 I' der amtlichen 

Veröff,enLlidlUng von 1930 im Schrifttum eine Hollo Auch Na p p - Z in n, 
der sich um die uns hicr beschäftigenden Probleme schon vor cinom Vierteljahrhundert mit großer 
Sorgfalt mühLo, gcht von duescr Basis aus, wOIIn Cl' 1928 (Binnenschiffahrt und Eiscnbahn, S .. 40) 
eine Hechnung über duo in den mnnonwasMrS'traßell angelegten Kapitalien \;ObCtl er 
freilich offen läßt, ob das nVM bei seinen 1,5 Mia die IIafcnanlagcll mit haIN 
odor nicht. Im IliJnbHck darauf, daß L e 0 pol d, dc-r sdbst tIer. 
angc-hörte, fast gl.cichwitig, untcr Zurechnung d.er sdt 1921 ausgeführtcm .und, WI'O 
a:usdrücklich h<ll'vorgehohcn, J3erücbichliJgung dcs Anlagewertcs der Häfen, auf l,h .i\lta, kOlu!ut 
(Zur Wa&serg,traßenfmgc., "DculscJlü WasserwirtschufL", Hüft 3, l\Iärz 1927), dürfte dw I' l'UqO lIn 
Sinno der erslen AILern,llivc gekliirt Andcro Autorml haben s·ich tl-Cl' gleichen am\.hcll''ll 
Schätzung ohne irnrllCr Uar erkonnlln zu lassen, ob ihnen deren Zus'<lmmcnsetzung und 
dano.ch poLen1Ji.erLeUnzuvcrliiss.igk<lit gdäufig ist. Erwähnt soi in diJescm Zusllmmenhung noch 
nühenbei, daß Wi i g in ei'nem Aufsa,tz (Dio konzentri.scJlcn Angriffe auf die deu!.schc 'Vassor-
straße), der 1927 dClr "ZciLsc.hrift für Binnens<chiHuhrt" erschi'en, auch einen Anlngewc-rt des 
"Fahrparks" nüt 660 Mio angibt; ",iti0rL hei Gie.se, gisenhalm- oder 'Vass·orslraßcnföl'dClrung, 
1927, S. 14. 
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An jenen 1,11 Mia GM wird die Zeit bis 1904 mit wesentlich mehr als der Hälfte 
(0,64 Mia) und die Pedode ab 1905 mit 0,47 Mia beteiligt: alle diese Angaben 
allerdings mit dem ausdrücklichen Vürbehalt, daß jeder V,ersuch, wirklich zu" 
trdfende Kapitalwerte für die Y,ergangcnheit zuerrnitteln, sehr 
bleiben müsse und vor allem "keine Möglichkeit bestehe, denjenigen Tdl .objektiv 
festzustellen, der vün dem Kap i t a la u f wa nd zu Las te n der S chi ff " 
f ,a h I' t 'entfällt". Trotzdem ist ein Versuch in letzterer Hinsicht gemacht worden 
um für die damaligen Auseinandersetzungen wenigstens irgendwelchen "AuS: 
gangspunkt" zu gewinnen. Er schließt damit ab, daß von der genannten GM" 
Summe 66 0/0, d. h. 0,73 Mia als auf den Y,erkehrszweck entfallend genannt werden. 
Will man diese Quote in gleicher \V:eise bis und nach 1904 gelten lassen (di'e 
Schrift selbst nimmt ,eine Aufgliederung in diese beiden P,edoden hier nicht vm), 
so ,ergäben sich 0,31 Mia Investiüonen zugunsten des Yerk,ehrs vün 1905 bis 
zur Zeit der Hochinflation. Der Anteilsatz von 66 % selbst ist, wie aus der Schrift 
hervlorgeht, unter Annahme einer Beteiligung des Y,erkehrs mit 20% bei den 
abgabefreien, d. h. im wesentlichen natürlichen, wenn auch mehr oder weniger 
regulierten Flüssen und rd. 90 % bei den abgabebdegten Wasserstraßen, d. h. 
im wesentlichen kanalisierten Flüssen und Kanälen, als gewichteter Mittelwert 
errechnet würden; allerdings wiederum mit dem Hinzufügen, daß Cl' "nicht eine 
wissenschaftlich ieinwandfr,eie Gnmdlage für weikre Untersuchungen sicher" 
stellen könne, slondern lediglich die Möglichkeit biete, auf dem Vereinbarungsweg 
zu 'einem Ausgangspunkt zu gelangen". Dazu trat noch die ausdrückliche Ein" 
schränkung Ca. a. O. S. 6), daß der mit 200/0 angenommene Anteil des "Schiff" 
fahrtsinteresses" bei den abgabefrcien Wasserstraßen als verhältnismäßig hüch 
angesehen werden könne". Darüber hinaus ist aber auch die für dieses "Schiff" 
fahrtsinteresse" in der zweiten Gruppe angenümmene Quote vün rd. 900;0 bei 
genauerer kritischer Prüfung nicht haltbar. Sie ist nämlich ihrerseits auf der 
Grundlage zustande gekommen, daß man für kanalisierte Flüsse 70%, für Kanäle 
100% unterstellte. Dieser letzter,e Satz aber, der aus irgendwclchen taktischen 
Rücksichten anläßlich der erwähnten Auseinandersetzung zwischen Reich und 
Ländern gewählt sein mag, entsprach schün damals nicht den Tatsachen. In der 
Denkschrift selbst, S. 8, wird darauf hingewiesen, daß auch bei den Kanalbauten 
"Landeskulturinteressen vielfach mit gefördert seien", und als bemerk,enswertes 
Beispiel der Teltüw"Kanal angeführt, bei dessen Bau allein 5 vün 37 Mio RM, also 
etwa 14 % auf di,e Landeskultur ,entfielen. Das ist aber nicht der einzige Fall schon 
aus Jener Zeit; es sei u. a. an den 1914 in Betrieb genommenen Lippe"Seiten" 
Kanal 'erinnert, der (siehe Drucksachen des ReichswasSierstraßenbeirats I, NI'. 17, 
S. 216) von vmnherdn weniger für den Verkehr als vielmehr für die Y,erhess,e" 
rung der Vorflut angelegt würden ist, oder an den Hunte,:Ems,:Kanal hezw. den 
Ems,: Jade"Kanal, deren v'Ül'wiegend landeskulhmeUe nedeutung immer auß,erhalb 
jedes Zweifels gestanden hat. Das hervürzuheben, ist um so nQtwendiger, als der 
"Gener,alsatz" VQnetwa zwei Dritteln als der im Durchschnitt auf den Vier" 
kehr, 'entfallende Anteil an den Anlagekosten aller Wasserstraßenbauten bis in 
die neueste Zeit hinein im Schrifttum immer wiederkehrt lOhne Berücksichtigung 
der, wie im Laufe dieser Skizze immer wieder darzutun ist, seitdem völlig ver" 
änderten Situation. 
So ist man damals in dnem wesentlichen Stück von dein Grundsatz abgewichen, 
den man an der gleichen Stelle für die regulierten und kanalisierten Flüss'e selbst 
dahin formulierte, daß der rein wasserwirtschaftliehe Anteil in solcher Höhe anzu" 
nehmen sei, "wieer nach Maßgabe der Erfahrungen erwachsen würde, wenn die 
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betreffenden Wasserläufe nicht kanalisi,ert, sündern lediglich im wasserwirtschaft", 
Lichen Interesse (,ausg,ebaut wären süwieunterhalten, betrieben und vcrwalt1et 
würden". Dkser Grundsatz hätte naturgemäß schün damals für alle Wasser" 
straßen dnschließlich der Kanäle Geltung haben müssen; wievid mehr heute I 
2. Hinsichtlich der folgenden Ja h re der Hü chi n f I at i '0 n bemerkt das 
RVM (S. 10), daß die in di,esem Z'eitraum aufgewendeten Beträge in ihrem Gold" 
wert nicht bestimmbar sden. Auch anderwärts liegen leidlich konkrde Angaben 
nicht v,or. Lediglich in der schon erwähnten Schrift N a pp'" Z in n 's (S. 40) 
findet sich dne Schätzung des "Anlageaufwands 1921 bis 1925" für Neubauten 
von W,asserstraßen und Binnenhäfen in Höhe ,von 150 Miü GM. Die Unter" 
lagen, auf denen sich diese Angabe aufbaut, werden nicht genannt. Auch 
umfaßt die g,enannte P.eriode genau zur Hälfte hochinflationistische Jahre und 
solche mit gefestigter Wähnmg. Wieviel auf jede dieser beiden Hälften entfällt, 
ist nicht ,ersichtlich. Es mag aber ,erwähnt werden, daß in einer Münstersd1en 
Dissertation von 1952 (Irmgard Alb re c h t, Vergleichende Zusammenstellung 
der Aufwendungen des Staates zugunsten der Binnenschiffahrt einerseits und 
der Leistungen der Binnenschiffahrt zugunsten des Staates anderers'Cits) die In,: 
vestitionen solcher Art für 1924 und 1925 zusammen mit rd. 71 Mieo RM angenom", 
men werden; das deckt sich ungefähr mit einer Aufstellung in "Wirtschaft und 
Statistik" vüm Jahre 1937 (S. 330), wü rd. 60 Mio RM genannt werden. Wären 
sämtliche Daten einigermaßen richtig, so entfielen danach auf die Jahre 1921 bis 
1923 allein ,ebenfalls etwa 70 Mi'O GM, gegen deren vorbeha1tlos,e Entgegennahme 
aber doch .erhebliche Bedenhn stehen; di'esen kann ums,omehr entsprochen 
werden, als das weiterhin zu skizzierende Gesamtbild auch bei Einbeziehung der 
gek,ennzeichneten Größe, von der ja hier die Hafeninvestitionen abgezog·en wer" 
den müßten, so gut wie nicht beeinflußt werden würde. 
3. Nach F'esti gu ng d,er W ähru ng habensich die Anlagewerte bis 1927 nach 
der gleichen amtlichen Quelle durch Neuinv,esticrung um rd. 118 Mio RM erhöht, i 

wobei eine Aufgliederung nach verkehrlichen und außerv,erkehrlichen Zwecken 
zwar nicht v,orgenommen worden ist, eine Auf teilung aber nach den soeb.en 
genannten, freilich eben sehr "gegriffenen" und anf.echtbaren Schlüss'eln von 20 
und 900/0 eine Beteiligung des Verkehrszwecks in Höhe von etwa 86 Mio ergäbe. 
4. Für dk Jahr,e 1928 bi. s 1938 kann der schon erwähnten Dissertation Al", 
brecht, dif: auf die Reichshaushaltpläne und die Drucksachen des Rcichswasser" 
straßen",Hcirats zurückgreift, als Summe der "einmaligen und außerordentlichen 
Ausgaben des Reichswasserstraßen"Etats" insgesamt dne Zahl von 1,6 Mia RM 
entnommen werden, wenn die wegen Fdllens der Unterlagen bei Albrecht auS:' 
gelass.ene Größe für 1936 interpoliert wird. Davon werden der Binnenschiffahrt 
430/0, d. h. rd. 680 Mi.o RM angelastet; die Qu;)te von 43 bjo ist als repräsentativer 
Durchschnittsatz aus Detailul1tersuchungen für die in ihrer Gesamtheit vün A. 
als "typisch" herausgegriffenen Jahre 1928, 1935 und 1938 gewonnen worden. 
Die soeben 'erwähnte amtliche in "Wirtschaft und Statistik" v,om 
Jahre 1937 (S. 330) nennt freilich als Betrag der für Binnenschiffahl·tstraße.n 
einschl. Häfen 1924/1935 gemachten "Investitionen", und zwar -offenbar nicht 
allein aufs Reich bezogen, nur 262 Mio RM, für 1928/1935 insbesondere nur 
150 l\1i'O. Die Unterschiede dieser Angaben sind auffällig groß. Sie aufzuklären, 
ist nicht gelungen. Eine gewisse Fragwürdigkeit des Repräs,entativschlusses von 
jenem Dreijahresdurchschnittauf jedes Jahr der fraglichen Zeit im Verhältnis 
des Binnenschiffahrtsinteresses" zu den -einmaligen und außel'Ordentlichen 
samt';ufwendungen nicht etwa nur der Binnenwasser"" sondern der Rdchswasser" 
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str_aßenv,erwaltung im ganzen (einschl. also auch der Seewasserstraßen) kann, 
wie mich 'ein Vergleich der an beiden Stellen für gLeiche Jahre gegebenen Jahres" 
ziffern überzeugt hat, dazu allein nicht ausreichen. Es mögen auch Unterschiedlich" 
keiten in den Begriffsbestimmungen eine Rolle spielen; der die z.ahlenmäßige 
Zusammenstellung in "Wirtschaft und Statistik" T,ext ist auch :nicht 
geeignet, die Glaubwürdigkeit der hier gegebenen Daten voll zu sichern G). Ob 
es heute irgendwelchen amtlichen Stellen noch möglich sein wird, Klarheit zu 
verschaffen, dürfte zweifelhaft sein, da kaum alle dazu erforderlichen Unterlagen 
noch greifbar sind. Vorab bleibt jedenfalls dem, der sich trotz aller dies,er 
Schwierigkeiten eine irgendwie geartde V,orstellung von den Größenordnungen 
machen will, nichts übrig, als -einen ungefähren Mittelwert für P.eriode 1928/ 
38 mit dwa 520 Mio einzusetzen, worin freilich ein gewiß nicht unbeträchtlicher 
Sicherheitskoeffizent steckt. 
Die Rechnung selbst ist so durchgeführt worden, daß von den ,zwei Angaben 
ausgegangen wurde, die für den Zeitraum 1924/35 an heiden Stellen gemacht 
worden sind: Albrecht 480, "Wirtschaft und Statistik" 262 RM. Daß im 
letzteren F.alle im Gegensatz zu auch die Inv·estittonen in Häfen und 
auch solche der Länder mit berücksichtigt worden sind, wurde außer Acht gelas" 
sen, da andererseits ,eben nicht genau feststeht, was bei der Aufstellung des Sta" 
tistischen Reichsamts unter Investitionen verstanden worden ist. Das arithmetische 
Mittel zwischen 480 und 260 ist nun 370. Diese Zahl bedeutet 77 % der für den 
gleicl;en Zeitraum berechneten Albrechtschen Größe. Bezielle ich, den gleichen 
Anteilsatz auf die für den Gesamtzeitraum 1924/38 bei Albrecht sich ergebende 
fSumme von 680 Mia, so ergeben sich 523,6 Mio. Abgerundet wurden 520 Mio 
eing,esetzt. 
5. Eine mhe AddiHon dieser unsicheren Zahlen zu einer noch uns i c he re r e 11 
S um me ,ergäbe unkr Abs.etzung der bis 1904 inv,estierten Beträge (es wird 

, dabei die 1930 vom RVM im Einvernehmen mit der Deutschen Reichsbahnge" 
seIlschaft angesetzte Amortisationsperiode von 49 Jahren unterstellt, so daß d1e 
Investitionen _als bis heute voll abgeschrieben gelten können) als Roh s u In m e 
d,er Inv-estition·en in Wass-erstraßen (ohne Haf,enanlagen) :nach 
dem Stande von 1938 'etwa eine Milliarde ,olme Abschreibungen. niese Größ,c 
'bezieht sich aber natürlich auf das Deutsche Reich als Ganzes. Welcher Anteil 
davon auf die a u ß -e r hai b de r heu ti gen B u n de s r ,e p ub li c k gele" 
genen Räume 'entfallen mag, kann auf Grund des bei Abfassung dieses Ueber" 
blicks vorliegenden Materials nicht gesagt werden. Hier sollte freilich die Sach,,, 
kenntnis der amtlichen Stellen einigermaßen heHen können. Bis das geschieht, sehe 
ich vorläufig den ,einzigen Weg, dieser Frage n'äher zu kommen, nur darin, daß 
man aufgrund von Einzelangaben in der mehrfach zitierten Schrift des RVM 
v,on 1930 dne Schätzung versucht. Es ergibt sich nämlich dort, daß 1924/27, d. h. 
also in der Zeit, da der weitere Ausbau des westdeutschen, Kanalsystems (Mittel" 
landkanal) in vollem Gang war (allein hierfür wurden in den vier genannten 
Jahren 26 Mio aufgewandt), v,on den oben genannten rd. 118 Mio NeuinvestL.: 
Honen in den Wasserstraßen des damaligen Rdchs nach meinen, allerdings noch 
insbesondere wegen Auf teilung der Position "EIbe" genauer nachzuprüfenden 
Ber,echnungen nur -etwa 50 Mio, d. h. 'etwa 40 0/0, 'auf das heutig,e Bundesgebiet 

6) heißt dort: folgenoon Ergobnis'so boruhcn auf einer Analyse der VOn 
Verk'ehrsun\JerI\Johrnungen, auf AU5'IvorLung vorhandencr Statistiken und hesond'Ül'Üu Erhebungen". 
Man wird rnüs5{)n, daß dM nicht sehr deutlich ist. 
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entfiden: 42% bei den abgabebeiegten und rd. 30 0/0 bei den abgabefr,eien Wasser" 
straßen. Will man ,einen Ana10gieschluß wagen, s,o ,ergäbe sich .ein Anlagewert 1938 
(immer noch ,ohne Berücksichtigung von Abschreibungen auf die nach 1904 
geschaffenen Anlagen) für das heutige Bundesgebiet von dwa 400 Mio. Es braucht 
aber nicht hinzugefügt zu werden, wie fragwürdig dies,er Analogieschluß ist, 
wie denn überhaupt 'es sich bei alledem nur um das Zusammentragen gewisser 
Bausteine als Grundlage für weitere Forschung handeln kann. 
6. Zugänge sind währ,end des Krieges kaum erfolgt. Für di'c Na c hk r i e g s z e i t 
ab Wähnmgsreform, also 1948 bis 1953, können nach Istrechnungen bzw. 
Haushaltplan die Gesamtinvestitionen für Binnenwasserstraßen aus Bundes" 
mitteln, ungcgliedert nach Veranlassung und Nutzung, aber abgesehen von den 
lediglich zur Beseitigung von Kriegs" und Kriegsfolgeschäden aufgewandten 
Beträgen, auf etwa 250 Mio DM angenommen werden; sie unter Hinzu;:: 
ziehung der noch dazu kommenden Länderbeteiligungen auf etwa 300 Mio DM 
aufgerundet werden. Von dieser Summe ist wieder abzusetzen, was auf nicht" 
verkehrliehe Zwecke) 'entfällt, deren Gewicht aus den mehrfach 
Gründen immer mehr, auch gerade im Bel'eich der "Schwerpunktvm:hahen", 
zunimmt. Für .eine der größten im Gang bef,indlichen Wasserstraßenbauten (es 
handelt sich um Stücke einer Flußkanalisiel'ung), begegnet man schon Sachvel''' 
ständigenschätzung,en,die im Zuge der geg,enwäl'tigen Entwicklung jener 
früher'en, getadezu "historisch" gewordenen Relation von 2 (Binnenschiffahrt) 
: 1 dn' fast umgekehrtes V,erhältnis 1: 2 (Wasser" und Elektrizitätswirtschaft) 
glauben gegenüberstellen zu können. Dem widerspricht ,es nicht, wenn in der 
Schrift der Rhein"Main"Donau"A."G. von 1951 "Die wirtschaftliche Zweck:: 
mäßigkeit der Rhein"Main"Donau"Großschiffahrtstraße" (S.22) Ergebnisse einer 
Untersuchung der zuständigen Abteilungen des BVM vlom Dezember 1950 
mitgeteilt werden, wonach für die Strecke Würzburg"Nürnberg ein Anteil der 
nichtv,erkehrlichen Zwecke in Höhe von drei Zehnteln anzunehmen sei. Ganz 
abg.es.ehen dav,on, daß seitdem schon wieder einige Jahre v,ergangen sind, ist zu 
beachten, daß hier dne Strecke gemischten Charakters ansteht, deren Kosten sich 
nach der gen.annten Quelle mit zwei Fünfteln auf Flußkanalisierung und mit 
drei Fünftdn (!) auf reinen Kanalbau verteilen. 
Auch ist nicht außer acht zu lassen, daß ein beträchtlicher Teil der Zuweisungen 
in Form v,on Dar 1 'e h 'e n 'erfolgt ist, beispielsweisc nach dem Haushaltsplan 
1953 alLein v'Ün den Bundesmitteln 18,5 Mio DM, und daß der zunehmende 
Ausbau gl1oßer, ,ertragreicher, dazu noch bei Vertragablauf unentgeltlich 
fallender Kr a f t g e w i n n 'U n g san 1.1 gen (man denke 'etwa an J.ochenstein 
und die Lechwerke) sie durchaus nicht ohne weiteres als a fonds perdu gegeben 
auffassen läßt. Allerdings spielt dieses Moment bei den einzelnen Bauvorhaben 
eine sehr verschiedene RolLe, und von Außenstehenden wird kaum eine irgend" 
wie vertretbare Schätzung für die Größenordnung di,eses Faktors unternommen' 
werden können; um so weniger, als es sich um die Beurteilung künftiger Ent" 
wicklungen handelt. Immerhin wird man, da ja das hier Dargelegte auch 
gehend für die Ländermittel in Betracht kommt, vom Gesamtbetrag vorsichtiger" 
weise kaum mehl' als 150 Mio DM der Binnenschiffahrt anlasten dürfen. Sollte 
das ,aber fehlgegriHen sein, so könnte sich die Abweichung vom wahren Wert 
mir in so ·engen Grenzen bewegen, daß das Gesamtbild, wie ,es nunmehr im fol" 
genden Abschnitt zu umreißen versucht wird, dadurch keine irgendwie wes'entliehe 
A,endenmg . 
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7.. Was v·on den v.orstehend unter 1 bis 6 angenommenen Größen zur Schätzung 
eines G.c gi(! n War t res t wer t s als abgeschrieben gelten könnk, hängt Von 
der Wahl der Abschreibungsperilode ab, deren dnheitlicher Festlegung die V'cr" 
schiedenheit der BauwerksteiIe und ihr,er Lebensdauer ,erhebliche Schwierigkeiten 
bereitet. Auch hier wird wieder das Pl'Oblem individueller Untersuchung,en, im 
Prinzip für jede dnzdne \Vasserstraße, ja ggf. für ihr.e .einzelnen Teile, lebendig, 
tun daraus dann vidleichteinen Durchschnittssatz abzuleiten, der aber doch auch 
immer wieder nur "rebus sic stantibus" gdten könnte .. Bislang reichen die Unter" 
lagen, die auch hier nur VlOn amtlicher Seite kommen könnten, dazu noch 
nieht aus. Um aber die begonnene Darstellung .einigermaßen zu Ende zu bringen, 
wird ,aushilfsweise auch hier eine Amortisationspedode von (siehe üben unt'er 5) 
49 bzw. 50 Jahren zugrunde gelegt. Auch muß, weil die vlOrstehend für die 
einzdnen Z,eitabschnitte wiederg,egebenen Daten eine durchgängige 
des Investit10nsaufwandes Jahr für Jahr nicht zulassen, die Berechnung Von 
Mittelwerten für jede dieser P.erioden ausgehen. Auf solchen Gntndlagen ergäbe 
sich bei Annahme aller im einzelnen gekennzeichneten Hypothesen für 1954 

a) ,ein Gegenw.artsw:ert der bis 1938 durchgeführten Investitionen, sow.eit sie 
als dem V,erkehrszweck dienend angesehen werden können, in Höhe von 
etwa 400 Mio im alten Reichsgebiet und von 40 % diesler Summe, also 160 Miü, • 
im Raum der heutigen Bundesrepublik. Dazu kämen 

b) die 150 vlon denen lOben unter 6 die Rede war und dk in ihrer absoluten 
Höhe eingesetzt werden mögen, so daß also 

c) ein Gesamtrestwert von .etwa 300 Mio resulUer,en würde. Daß darin noch 
>eine Reserve steckt, .ergibt sich aus dem üben am Schluß des Absabes4 
Gesagten. Zu dem auf der anderen Seite naheliegenden Einwand gegen eine 
Addition der vlerschiedenen Währungsverhältnissen entstammenden \V'erte 
mag dararierinnert werden, daß für die Größen bis 1938 durchweg GM" 
bzw. RM"Werte zugrunde liegen. 

IV. 

Bedeutung der Zahlengräßen 
auf UI sei nochmals gesagt, daß .lUes, was an zahlenmäßigen An" 

gaben und schätzenden Berechnungen mitgeteilt wurde, nur als na c h r ich t,: 
1 ich gegeben anzusehen ist, lOhne jede Gewähr und unter .ausdrücklichem Vier" 
zieht auf irgendwelche daraus weiterhin zu ziehenden Schlüsse. Dies zu betonen 
ist notwendig angesichts eben der Unsicherheit aller di:eser Daten, dte vor allem 
darauf beruht, daß es weitestgehend an dem Echlt, was die Voraussdzung für Jede 
wissenschaftlich vlertretbare Schätzung ist: konkrete Ausgangspositionen, um 
darauf Analogieschlüss·e .aufzuhauen; v'ergl. d.azu das ,oben in A:nmerkimg. 1 
Gesagte. Vorab besteht }edenfalls der Eindruck, daß die bislang im Schrift" 
tum ,oder anderwärts aufgetretenen Angaben über früher,e .oder jetzige Größew 
lOrdnungen der dem' Binnenwass·erstraßenverkehr 'dienenden Investitionen meist 
erh.eblich über das bei genauerer Abgrlenzung und .s'ach,,\ 
licl1'Cr Nachprüfungder Ansätze vertretbare Maß hinaus" 
g'e h ,e n. Auch die neueren Aufteilungsansätze sind hinsichtlich siQwlOhl der ein" 
maligen wie auch der laufenden Ausgaben (zu diesen v,ergl. VI) meist 'entweder 
auf 'einer zu schmalen Basis gewonnen oder sozusagen über den Daumen gepeilt. 
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V. 
Die Biinn:enhäfen 

Bislang bez,og sich die Betrachtung auf die Anlagekosten der Binnenwasser" 
straßen ,ohne Berücksichtigung der Bin ne n h ä fe n, wennschon manche An" 
g,aben, die ,aus früheren Quellen beigebracht wurden, ,eine solche klare Scheidung 
nicht erlaubten, weil sie nur ungeteilte Gesamtgrößen für Wiege und Häfen be" 
inhalteten. Darüber hinaus aber erhebt sich nun unter den hier in Betracht konv 
menden Gesichtspunkten die g run d sät z I ich e Frage, ob und es 
notwendig, ja zweckmäßig ist, den "Wegek.osten" der Binnenschiffahrt auch die 
Aufwendungen für die Binnenhäfen, d. h. die Kosten.ihrer Anlage, Unterhaltung 
und Erneuenmg, zuzurechnen. M. E. können mancherlei Gründe gehend ge" 
macht wlerden, die bei gerechter Berücksichtigung ihrer Gewichte wenn nicht gar 
zu ,einer v'ölligen Ye r n ein u n g der F tage, so doch mindestens zu großer Yor" 
sicht bei ihrer Behandlung und zu einer von der bisherigen Uebung stark ab" 
weichenden Einstellung führen müssen. Diese Gründe sind im wesentlichen 
€olgende: ' 
1. Anlage und Ausstathmg der Binnenhäfen liegen gemeinhin v,öllig.außerhalb 
der Entscheidung der Binnenschiffahrt, und ,es muß sinnwidrig erscheinen, wenn 
letztere beispielsweisle für F,ehlinv,estitionen und Defizite eines unter Yerkeimung 
volkswirtschaftlicher Bedürfnisse geschaffenen 'Oder in übergroßen Dimensionen 
angeLegten, deshalb notleidenden Hafens geldlich in Anspruch genommen wird. 
2. D1e Hafenunternehmungen befinden sich für die Binnenwasserstraßen weit" 
geh'end in der Hand von Gemeinden und haben als "öffentliche Anstahen" zu 
gelten, die aus irgendeinem Gesichtspunkt übergeordneter Inf.cressen geschaffen 
und nicht immer nur restlos auf Deckung ihrer Unkosten ausgerichtet werden. 
3. Im Zusammenhang damit gründen, derartige Hafenunternehmungen ihre 
Existenz nicht auf unmittdbare Gebühreneinnahmen, sondern vielmehr auf die 
Gewinne, die für die wirtschaftliche Entwicklung der betroffenen Gemeinde 
durch dk Existenz des Hafens mittelbar erreicht oder doch wenigstens ,erh'Üfft 
w,erden. Schon das RYM spricht in seiner Denkschrift von 1930 (S. 14) in solchem 
Sinne von den Möglichkeiten "i n d i rc k t e r Ab s c h r ,e i b u n g 'e n, da viel" 
fach - zumal bei kommunalen Häfen - das Hafenunfernehmen sich nicht un" 
mittelbar durch die Hafencinnahmen, sondern· mittelbar durch die wirt" 
schaftliche Entwicklung der Stadt rentiert, die vielfach auf die Tatsache des 

.' Hafenbaues zurückzuführen ist"; v'Ün Bedeutung sei in diesem Zusammen" 
hang der Umstand, daß die Träger der Hafenunf.cmehmungen, im Jahre 
1921, als in Frage kam, mit den Wasserstraßen auch die Häfen auf das 
Reich zu übernehmen, keine Neigung 'erkennen ließen, ihre Häfen abzugeben, 
.obwohl schon damals die Y,erkehrsabgaben und sonstigen Einnahmen nicht 
ausreichten, das Anlagekapital zu verzinsen und zu tilgen. Hier liegt im übrigen 
eine ParalleLe zu den Seehäfen nahe, die, unter gleichen Gesichtspunkten unter:< 
halten und .ausgebaut, daraus auch die F,olgerungen für die Gestaltung der Ge" 
bührenpolitik ziehen: ein Hinweis, der doppelte Beachtung verdient, wenn man 
der 'engen Verbindung zwischen Binnen" und Seehäfen gedenkt,., wie sie bei" 
spielsweise in der Vorkriegsfeststellung dokumentiert wird, daß von den damals 
aus dem Rdch für den Export über deutsche Seehäfen stammenden Gütern rein 
rundes Drittel vlon der Binnenschiffahrt dorthin gebracht wurde. Dice. Seehäfen, 
die deutschen ebenso wie die außerdeutschen, legen angesichts dessen immer be" 
sonderen Wert den Ausbau der Binnenwasserstraßen; so Bremen auf die 
Kanalisierung der Mittdweser, Hamburg auf den Aushau der mittleren Eibe u. ä. m: 

VW 9 
'I 
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4. Es bleibt im fraglichen Zusammenhang fast durchweg unbe.achtet, daß· die 
Schiffahrt nicht das 'einzig,e ist, das an den Binnenhäfen "inter" 
essiert" ist.. Eisenbahn und Kraftwagen haben in ZU" und Abfuhr dort ebenfalls 
bedeutende Funktionen wahrzunehmen und ziehen daraus betriebSlWirtsch,aft" 
liche "'orteile, ohne daß schon jemand den Gedanken geäußert hat, sie zur 
Finanzierung dieser Häfen besonders 
Auf der anderen Seite ist natürlich das Argument nicht von der Hand zu wleisen, 
daß die Binnenhäfen ,eben doch "Station,en" d,er Wasslerstraß,en 
sind und zu der,en Anlagen so gehöl'en wie die Bahnhöne zum Schienennetz. Daß 
hafengebundene Inv'estitionen privaver Art, wie sie nach Urteil Sachvlerständiger 
im Durchschnitt mit 'etwa 50 % der öffentlichen InvestiUonen anzunehmen sind, 
bei jeder möglichen Aufrechnung dess,en, was von den Häfen her der Binnen" 
schiffahrt theoretisch oder praktisch anlastbar erscheint, auszuschalten wäven, 
steht ,außer Zweifel; ebenso natürlich umgekehrt, daß sie, soweit sie zur Durch" 
führung des Hafenbetdebs selbst mangels 'entspl1echender öffentlicher Einrich" 
tun gen unumgänglich sind, bei Ueberlegungen anderer, 'etwa allgemein volks" 
wirtschaftlicher Art als Teile des in Binnenhäfen ang,elegien V'Ülksvermögens 
überhaupt in Ansatz zu bringen wären. Die übrigen dargeLegten M'omente 
aber gewinnen v,or allem insofern eine ständig steigende Bedeutung, I als 
es sich immer wieder deutlich zeigt, wi:e manche Neuanlagen aus industrie" 
und allgemeinwirtschaftspolitischen Gründen di:e Tendenz zu immer groß" 
zügigerer Ausgestaltung in sich tragen, ,ohne daß die Binnenschiffahrt an 
letzterer )rgendwie nennenswert interessiert sein könnte; 'Oder, um mit den auf 
Erfahrung beruhenden Wort,en ,eines bes,onders gewichtigen Experten zu sprechen: 
"Es werden bei den fraglichen Investitionen auch Anlagenerstdlungen und· 
Gnmdstücksbereitstellungen erfaßt, die die Grenze erheblich überschreiten, die 
bisher bei öffentlichen Binnenhäfen in der Wahrnehmung nicht hafengebundener 
Aufg.ahen gezogen worden ist." 
Hinsichtlich des A Ln t eil s, der bei Sachlage heute von den in den 
Binnenhäfen inv:esti'erten W,erten als der Bin n e n s chi f fa h r t cli:enend an" 
gesehen werden könnte, werden natürlich auch bei grundsätzlicher Anerkennung 
alles vorstehend Ausgeführten die Ansichten ausdnandergehen. Im Schrifttum 
hat, weil man bislang doch w,ohl hier di\! Dinge all zu global ang,esehen hat,. noch 
kein Mdnungsaustauschdarüber stattgeftinden. In mündlichen Aussprachen er" 
gahen sich :erhebliche Spannen zwischen Maximum und Minimum. Dr. Nage 1, 
der Präsident des Verbandes deutscher Binnenhäfen, dem ich bei Vmhereitung 
dies,es ganzen Tdlabschnitts für viele sachverständige Auskunft und mir dadurch 
möglich gewordene weitere Einsicht zu besonderem Dank verpflichtet bin 7), hat 
einmal dnen Durchschnittssatz von etwa 40 % der öffentlichen Hafeninvestitionen 
in der BundesrepubUk als im "Binnenschiffahrtsinteresse" gelegen als möglich 
genannt. Unter Berücksichtigung alles 'eingangs dieses Abschnitts, nicht ZU" 
letzt auch unter Punkt 4 Dargelegten möchte ich mich jedoch zahlenmäßig 
nicht festlegen. Selbstv,erständlich treten hier noch viel stärker als hei den 
Wasserstraßen selbst die in d i v i cl u elle n Ve r s chi e de n art i g k !Ci t e n 
der, Hafenbetri:ehe sowohl funktionell als auch graduell in Erscheinung. Es hat 

7) Auch au1' Na g e 1'g, als Heft 13 dor Schriftonreihc dos MinisLcriums für Wirtschaft und 
in DÜSlseldorf 1951 crschlie!lJC'llJes Buch "Dio niederrheinische IIarenwirtscluft", das vide aufschluß-

Gesichtspunkte für diß !hier zur B€handlung stehenden Probleme enthält, namentlich was 
die Fülle der für Hafenbetrieb und Haf€norganisation außerhalb des rein Verkehrlichen maß-
gebHchen Momente anlangt, sei besonders verwilesen. 
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darum gerade hier seine Bedenken, von Yerhältnissren einzelner Häfen generelle 
Schlüsse abzuleiten. ' 
Die Hauptschw1erigkeiten liegen in einer leidlich einwandfreien Schätzung der 
A u sg an g s g r ö ß e n selbst. SiQviel ich sehe, liegt aus der Vergangenheit nur 
ein reinziger Versuch zu leidlich fundierten Aussagen VIOr. Er ist !ebenfalls 
läßlich der mehrfach erwähnten Untersuchungen des RYM "Zur Frage der In" 
anspruchnahme röHentlicher Mittel für dk Binnenwasserstraßen und die Binnen .. 
häfen" unternommen worden. Charakteristischerwreisre aber beginnt Wieder .. 
gabe der Ergebnisse mit der wenig ermutigenden Feststellung, daß eine zur Ge::: 
winnung reines wirklich zutreHenden Bildes notwendige Gesamtumfrage "wahr ... 
scheinlich gar nicht durchführbar sei". Immerhin wurden damals nicht weniger 
als 76 deutsche Binnenhäfen erfaßt und für sie folgrende Größenangaben gemacht: 
Invrestitionen bis 31. 3. 1921 285 Mio Mark, wovon aber schon damals der 
"weitaus größte Treil als getilgt angesehen" wurde. Für die Zreit der Hochinflation 
waren auch Mer <einigermaßen erfaßbar,e Daten nicht feststellbar. Danach bis 
Ende der zwanziger Jahre sollen 86 Mio RM angelegt worden sein. Die Reichs ... 
bahngesrellschaft hat auf diesen Grundlagen a. a. O. S. 41 für den fraglichen Zeit ... 
punkt reinen Gegenwartswert von insgesamt 100 RM für alle Binnenhäfen 
des damaligen Reiches angenommen. Daß diesreSchätzungr überhöht ist, ergibt 
sich schon aus dem, was das RYM (5. 14) zu seinen dazu benutzten Unter ... 
lagren selbst sagt. Es heißt: "Die Frage des Anlagekapitals und der Ab ... 
schreibupgen begegnet bei dep Binnenhäfren vielfach ähnlichen Schwierig" 
keilen wie bei den Binnenwass,erstraßen, wenn in diesem Falle auch di:e Ab ... 
trrennung des Yrerkehrsinteressres von andel'en Interessen keine Rrolle spielt, 
da die Bewirtschaftung der Häfen ausschließlich dem Yrerkehrswesen angehört". 
Hier Hegt der Fehler im Ansatz auf der Hand, zumal wenn man zum Yrerglei,ch 
die lOben angeführte Aeußentng der gleichen Stelle über die industrie ... und anderen 
wirtschaftspolitischen Beweggründe für Schaffung und Bewirtschaftung der Häfen 
heranzieht und sich weiter daran erinnert, daß "Verkehrswes,en" im weitesten Sinne 
des WrQftes hier reben durchaus nicht gleichbedeutend ist mit "Binnenschiffahrt" 
und derren unmittelbaren Interessren. Heide Hinw,eisre gelten auch für anderweitige 
Schätzungen der Yrergangenheit, bei denen sich die rerheblichen Schwierigkeiten 
einer auch nur leidlichen Widerspiegelung des Tat säe h li c h ,e n nicht zuletzt 
auch -in den unwahrscheinlidl großen Divergenzen gegenüber der soeben wieder" 
gegebenen Größenordnung, wIe auch untereinander, abzeichnen. Sie liegen durch ... 
weg wesentlich über der Größenordnung des RVM; aber auch hier ist zu beachten, 
daß sire v,or Y,eröffentlichung der letzteren herausgekommen sind, ihnen also auch 
nicht ,einmal die zu Gebote standen, mit denen das RVM 
immerhin ,operier,en konnte. Was den G e g ,e n war t s wer t anlangt, so greift 
man Mer ziemlich ins Leere. \'Venn die ''Vrerte, mir vron be&eundeter Seite 
für reine Reihe vron Binnenhäfen vierschiedener Grröße, Art und geographischer 
'Lage zuteil geworden sind, als repräsentativ fürs Ganze angesehen werden dür" 
fen, so könnte ich v,mn GegenwartsW'ert (Restbuchwert) nicht mehr als etwa 
120 Mio DM dem Wasserverkehr anbuchen. Allerdings sind dabei, entsprechend 
der Eigenart der Unterlagren, unberücksichtigt g'eblieben Mittel, die von der öffent .. 
lichen Hand in Hafenanlagen investiert, aus allgemeinwirtschaftspolitis:chen 
Gründen aber a fonds perdu hingegeben wurden, deshalb bilanzmäßig nicht in 
Erscheinung treten. 
Jeder kritische Leser wird 'erkennen, wie in Ansehung der Binnenhäfen die Dinge 
noch ung,eklärter sind als hinsichtlich der Wasserstraßen im engeren Sinne des 
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WiQrtes. Und auch der Praktiker, an den man wegen Klärung herantreten mag, 
wird im ganz'en und im dnzelnen ebensiQ irren können derjenige, der im 
wesentlichen aufgrund theordlscher Ueberlegungen an dies,e Dinge herantritt. 
Auf der anderen Seite hat sich heute die Lage gegenüber den dreißiger Jahren 
insofern geändert, als die Möglichkeiten, die notwendigen Daten unmittelbar 

den Quellen zu 'erfassen, sachlich und auch rechtlich günstiger 'Hegen als 
damals; man mag an mögliche Erhebungen des BVM IOd er des Bundes", 
statistischen Amtes ,oder auch vielleicht der schon 'erwähnten OrganisatiiQn 
der ,öffentlichen Binnenhäfen, die sich g,ewiß schon gelegentlich mit der 
Pl'Oblematik derartiger Erhebungen befaßt hat, denken. Ehe aber derartiges 
nicht durchgeführt worden ist und Ergebnisse vorliegen, wird man nicht in der 
Lage sein, wesentlich über das hinauszugehen, was hier ausgeführt wurde. Dem 

. ist aber weiter zu 'entnehmen wie auch dann niQch, selbst bei bester Erfüllung der , t' 
gewiß schwierigen Aufgabe, vieles, um mit ,L'iQntane zu spr,echen, "in weitem 
Fdde" bleiben wird, weil doch eben SiQ manches, was für Pinanzpl'Obleme 
der Binnenhäfen eine wes,entliche RiQlle spielt, unwägbar, also statistisch niCht 
voll erfaßbar ist. . 

VI. 
Laufende Aufwendungen der Wasserstraßenv,erwaItung 

Bei den 1.1 u f,end'en Au s ga ben der Bu nd,eswa s s,ers traß,en v,er", 
wal tun g (Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung) ist, da die absiQluten Gesamt", 
zahLen dem Haushaltsplan 'oder der Rechnung lOhne weiteres zu entnelunen sind, 
die Frage nach der richtigen Aufs chi ü s sei u n g das alleinige, freilidh 
wieder ganz bes,onders schwi,erige Problem. Unzulässig muß ,es zunächst er", 
scheinen, so wie vielfach geübt die' gLeichen Quoten, die einer Auf teilung der 
Anlagewerte zugrunde gelegt wurden bezw. werden, auch für die laufenden Aus", 
gaben anzuwenden, denn diese v,erteilen sich nach ganz anderen Gesetzen. 
LelOpold rechnete in seiner Schrift "Zur Wasserstr,aßenfrag.e" (1927) ohne nähere 
Begründung ,auch hier mit einem Zweidrittelanteil der Schiffahrt. Die drei Jahl'c 
jüng,ere Schrift des RVM vlOn 1930 halbierte ungefähr, indem s1e im 
schnitt der Jahne 1924{27 den Jahresbetrag in Höhe v:on 35 Mio (18 Miofür 
abgabdneie und 17 Mio für abgabebeIegte Wasserstraßen) zu 18 Mio der Schiff" 
fahrt und mit 17 MilÜ der "allgemeinen Wasserwirtschaft" zurechnde. Irmgard 
Albrecht kam in ihrer schon erwähnten Dissertation bei bis 1938 reichenden 
schätzenden Berechnungen schon auf dne Belastungsquote des Verkehrszw;ecks 
'Vlon nur 'etwa 300/0, und ihre anschließende Untersuchung, in welchem Ver", 
hältnis die auf di,e Binnenschiffahrt entfallenden Ausgaben ihres Beobachtungs" 
zeitraums zu dcn aufkommenden Schiffahrtsabgaben gestanden haben, gdangtc 
zum Ergebnis, daß im Jahresdurchschnitt 1924/38 dk Sc h i f fa h r t s .1 b ga ben 
nicht nur die dem Verkehr anzmcchne'nden lauf,enden Ausgaben (beide in toto 
genommen) gedeckt, sondern sog.ar einen Ein'l1ahmeüberschuß gebracht haben. 
W,enn die Albrechtschcn Berechnungen zutreffcn, lägen Analogieschlüsse f[ir 
die Gegenwart unter Berücksichtigung des stark ansteig,enden Tl1ends der außer", 
v!erkehrlichen Ziels,etzungen der Wasserstraßenv,erwaltung sehr nahe. Auf alle 
Fälle ist richtig, daß, wte Albrecht selbst hervorhebt, ihre U ntersuchungs'crgeb" 
nisse von ,allen frühcren Veröffentlichungen abwichcn. Ebenso unbezweifelbar 
.:lber ist, daß der Auf teilungs schlüssel sich iin weiteren Verlauf der unter II 
geschilderten T'endenzen ständig mehr verschoben hat und fernerhin verschieben 
wird. 

.' 
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Unter den gegenwärtigen Verhältniss'en wird man unterstellen können, daß von 
den fortdauernden Ausgaben der Binnenwass,erstraßenverwaltung - nach dem 
Haushaltsplan 1953 69,5 Mio DM 8), denen etwa 4,5 DM hier ,abzugsfähige 
fortdauernde Einnahmen 9) gegenüberstehen - >etwa die Hälfte auf Flußläufe 
entfällt, für die Schiffahrtsabgaben zu erheben internationale Verträge v,erbieten 
oder aus anderen Gründen Abgabefreiheit gegeben ist. Der verbleibende Rest 
aber, soweit dem Verkehr anlastbar, findet in den Einnahmen aus 
abgaben an den abgabepflichtigen Wasserstraßen (Haushaltsplan 1953 17,2 Mio 
DM, Rechnung 1952 17,6 Mio DM) nicht nur v'Oll'e D,eckung, sondernläßt 
darüber hinaus auch noch einen Ueberschuß frei. Dazu muß n'Och angemerkt Wer", 
den, daß eine solche Globalrechnung im Grunde dem vom geltenden Recht 
leitenden besonderen Charakter der Schiffahrtsabgaben nicht ausreichend Reell;>' 
nung trägt. Das Gebührenprinzip ·erlaubt in keinem Fall, daß die Gegenleistung 
des Nutzers den W,ert der öffentlichen Leistung übersteigt. Art. 99 der Weimarer 
Verfassung, der hier nach wie vor maßgebend geblieben ist, bestimmt nun dazu, 
daß der Bemessung der Schiffahrtsabgaben zwar die "zur Erleichf.erung des 
VerkelJrs" dienenden "G ,e sam t klOs t,e n 'Ciner W.ass.erstraße, dnes 
biets oder eines W,asserstr,aßennetz'es zugrunde gelegt werden können"; eine 
Durchrechnung für die gesamte Binnenschiffahrt ist jedoch unzulässig. Dieses 
Individualprinzip müßte natürlich auch F,olgerungen für eine wirklich exakte 
wirtschafts", und finanzpolitische,ß,eurteilung der tatsächlichen Handhabung nach 
sich ziehen. Das Entscheidende aber für dicese Handhabung ist die Tatsache, daß 
die Schiffahrtsabgaben von jeher als Instrument nicht der Finanz'" sondern der 
Verkehrspolitik gegolten haben und nach ihrer ganzen Sinngebung weiter gelten 
müssen. 

VII. 
Zusammenfassung 

Trotz der Unzulänglichkeit ,alles hier behandelten Materials ergibt sich daraus 
immerhin di'e sachlich wesentliche Erkenntnis, daß vieLe gängige und gerade 
neuerdings wieder nicht selten anzutreffende Auffassungen über die Höhe der 
in den Wass,erstraßenanlagen der Bundesrepublik zur F,örderung des V,erkehrs 
investierten W,erte 'ebenso wie über die Belastung des öffentlichen Haushalts 
durch gLeichen Zwecken dienende laufende Aufw,endungen der Wasserstraße.n", 
v,erwaltung weit über das tatsächlich berechtigt·e Maß Viel mehr 
kann allerdings (das ließ die methodenkritische Untersuchung ebenfalls außer 
Zw.eifel) positiv eigentlich nicht gesagt werden. Private Fmschung kann hier 
ohne zuv1erlässige fund vm ,allem ausreichend aufgegliederte amtliche Unterlagen 
ehen nicht voran kommen. Solange diese nicht in der notwendigen Ausdehnung 
und Qualität vlOl'liegen, bleibt alles, was so oder so an Berechnungen, Schätzungen 

B) Davon' ·entfallen 17,5 l\Ho DM auf Personalausgaben, 4,3 Mio DlII auf Sachausgaben und 
47,7 DM auf "Allgemeine Ausgaben", darunter 46 Mio DM für UnterhalLung und Betrieb 
der (Kap. 1203, Til. 300). 
9} Der Gesamtbet.rag ·im Haushaltsplan Kup. 12013 VOI'-
ge&eh,mtln "Fortdauernden Einnahmen" stellt sioh auf ru. 25 Mio DM, wovon, wie oben im Text 
angegeben, rd. 17 Mho DM auf '"Goehühren" entfallen. Außerdem enthält di,) Summe einon Betrag 
von 3,5 l\Ho DM aus der Bcrghauuntel'IK'hmer für die Bcseitigu?g von 
Bergschädeu au dOll KanHlen, dll)ncn Aufwclltlungen 1Il dell 

957 und 958 unter "Einmaligell Ausgaben" gegenühoergcstellt sind. Hiernach vcrhllCihcll 
also als in ohiger Borechnung ahzugsfähig die dort geI}annlen 4,5 lI1io DM. 
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oder y,ermutungen beigebracht werden kann, vage, unzuverlässig und vieldeutig. 
Es muß deshalb an die höchste Stelle der deutschen Y,erkehrswirtschaft, -den 
Bundesminister für Yerkehr, dringlich appelliert werden, daß ,er eine planmäßige, 
laufende Beobachtung und Feststellung darüber herbcifühl.1c und bekannt gebe, in 
welcher Weis,e die fortdauernden, >einmaligen und außerordentlichen Ausgaben der 
Wasserstraßenverwaltung sich auf die einzdnen bei Bau, Betrieb und Unter ... 
haltung in Betracht kommenden Faktoren verkehrlicher und außerverkehrlicher 
'Art v,erteilen. Daß dafür alLein die weitgehender .. 
suchungen anwendbar- ist, wurde mehrfach unterstrichen, 'erschwert die Aufgabe 
zwar ,erheblich, verleiht ihr aber erst den Sinn, auf den ,es ankommt. 
Das wäre für die Zukunft unter 5 tat ist i s c h ,e n Gesichtspunkten das Wich ... 
tigste. Y e r k -e h r s pol i t i s c h li-eg-en die Yoraussetzung,en für aus derLei oder 
ähnlichen Unterlagen zu ziehende Folgerung,en bei jedem Y,erkehrsmittel ver" 
schieden. Bei den Wasserstraßen sind sie ganz besonders gelagert wegen der 
geschilderten Fülle ihrer nebeneinander, gelegentlich auch gegeneinander laufen" 
den Zielsetzungen mit ständig wechselnden Gewichten, sowie angesichts der vielen 
Unwägbarkeiten staats politischer und Iv-olkswirtschaftlicher Art, die sich hi:er aus" 
wirken. Auch das dürfte wotz der v-on v,ornher'ein v,orgenommenen Beschränkung 
des Themas aus dieser Skizze deutlich geworden sein. 

',,' 


