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WEx‘fahrungcn aus der Neuordnung der Seehafentarife °

B I . ' ,
Py aktische Erfahrungen aus der Neuordnung
der Seehafentarife

. Von G, Beicr, Bremen

L

lzﬁ?égi?kfes_ Ringens um eine Neuordnung des d‘eut‘sch‘en Verkehrs geht fast
Ussion o eines der am heftigsten umstrittenen Kapitel aus der Verkehrsdis-
undesbalfr Nachkriegszeit zu Ende: Die Neuordnung der Seehafentarife der

M;j cinen n fo so gut wie abgeschlossen. | ‘
Verfolop - Luckblickenden Darstellung und Betrackitung soll nicht der Zweck
letZten‘ Werden, die Diskussion um die Seehafentarifpolitik, die wihrend der .
anre hiufig leidenschaftliche Formen annahm, erneut zu entfachen. Wiohl

©s als wertvoll angesehen werden, die in fiinfjihriger Arbeit an der

r my
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sooStaltung der Sechafentarife gesammelten Erfahrungen sich zu vergegen-
n. Dazu besteht ein akuter Anlafl, denn ¢s wird nicht

i
mﬁglj‘b:in und auszuwerte
Sein, die Sechafentarifpolitik gegen die Wirkungen der zurzeit erdrterten

,M‘afg
Nahmen zyp Neuvordnung der Wettbewertsverhiltnisse zwischen Schiene und

Strafs.
¢ und gegen die jn diesem Zusammenhang geplanten Tarifmafinahmen abzuy-
uf die Beriicksichtigung der in den letzfen Jahren gesammelten

s
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Ges Q%fglnger} wird man dabei nicht verzichten konnen. Zum anderen aber jst das
®n in den Sechifen durch seine Abhingigkeit von den vielfiltigen Bes

- We ‘
de Elngen (o, Weltwirtschaft so lebendig und flieBend, daB sich Aenderungen
s tiglich einstellen und neue sechafenpolitische MaBnahmen

er S erkeh rshilde

T .
¢rlich machen kénnen. ' 1
der Neuordnung der Seehafentarife hat eine Fiille praktischer Fragen

~Uge
gels
kehzsst Werden miissen, Dabei standen jedoch immer wieder grundsitzliche ver.
in g Wirtschaftliche und -politische Zusammenhinge im Vordergrund und waren
¢berlegungen einzubeziehen. Bei der folgenden Erdrterung der prak-
Miiggey L idhrungen werden daher manche Grundsatzfragen berii}_u't werden
Wirkyr D as ist notwendig, weil sich' die Umformung der Sechafentarife in ihrer
der 41, é‘g nicht auf die Verkchrswirtschaft beschrinkte, sondern weil die Belange
hiifer, fnhﬂn‘de]s‘ori‘entierten Wirtschaft, die Interessen und Bediirfnisse der See.
'Ettbg S Verkehrsanstalten und Handelsplitze genauso beriibrt wurden wie die
g Swer sbeziehungen zwischen den binnenlindischen Verkehrstrigern.
k@her f"lfc?"enden Untersuchung wird versucht, aus der Sith der Vers=
rens trige r, insbesondere der Binnensc ki f_.fa h ré die in den letzten
Werten Aufgetretenen Probleme und ihre praktische Losung darzustellen und zu
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igkeit zur Neuordnung der Seehafentarife der Bahn, ja in mancher

N’OtW‘end -l ]
g 21 einer Neuorientierung der Seehafentarifpolitik ergab sich aus der
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0 Grun agen stark verinderten Situation der dveutschep S'eehafen unmit
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telbar nach Abschlufl der Kriegshandlungen und im Zuge des langsamen Wieder-
auflebens des deutschen Auflenhandels. Auf eine erschopfende Darstellung der
Ausgangsposition der kontinentalen, insbesondere der deutschen Sechifen, mufl
hier verzichtet werden. Es sei auf die Arbeit von Hellmuth St. Seidenfuf8 unter
dem Titel: , Die kontinentalen Nordseehifen“!) verwiesen.

Hier muf3 die Feststellung geniigen, daf} tiefgreifende Strukturwandlungen des
Seehafenverkehrs, der Wettbewertsverhiltnisse zwischen den Seehafengruppen
— der deutschen und der an der Rheinmiindung —, des binnenlindischen und
scewirtigen Verkehrs mit AuBlenhandelsgiitern, der Handelsflotten des IHinter-
landes der Seehifen, kurz all der Faktoren, die fiir die Fiihrung einer nationalen
oder europiischen Seehafenpolitik von Bedeutung sind, zu einer Ueberpriifung
und Nevordnung cines der sechafenpolitischen Mittel, nimlich der Tarif-
gestaltung im Verkehr zwischen Seehifen und Hinterland,

berechtigten Anlaf} gaben. v
" II1.

Der Bundesminister fiir Verkehr gab nach eingehenden Beratungen mit seinem
wissenschaftlichen Beirat in seinen Richtlinien vom 16. 5. 1951 die Grundlage
fiir die Neuordnung der Seehafentarife.

Drei wesentliche Grundsitze heben sich aus diesen Richtlini.en heraus und gaben
der Scehafentarifpolitik wihrend der letzten Jahre ihr Geprige:

L. Die Sechafentarife sind ein volkswirtschaftlich wichtiges und notwendiges
Mittel, um den' deutschen Seehifen (Sperrungen vom Verfasser) die
ihnen gebiihrende Stellung im Welthandel und im Ueberseeverkehr zu sichern.

2. Bei der Bildung von Seehafentarifen der Bahn soll ein deutscher Hafen als
sogenannter tarifbildender Hafen die im Verkehr mit den Rheinmiindungs:
hifen erreichbaren Frachtsitzen auch des gebrochenen Bahn/Wasser-
weges erhalten, wenn dieser Weg ,insgesamt wirtschaftlich wohl.
feilere Frachtsitze" bietet als der unmittelbare Bahnweg. Dabei sollen
die berechtigten Belange der Binnenschiffahrt .gewahrt werden.

3. Die sich aus der geographischen Lage der deutschen Hifen zum westdeutschen
Hinterland ergebenden Frachtvors bzw. snachteile der einzelnen Seehifen im
Lisenbahnverkehr sollen, je nach der Bedeutung der ecinzelnen Hafenplitze
im Umschlag bestimmter Giiter, prozentual gekiirzt werden,

Der erste Programmpunkt muf3 als eine authentische Interpretation der Zielsetzung
der Sechafentarifpolitik angeschen werden. Die Sicherung einer ‘gebiihrenden
Stellung im Welthandel ist eine wirtschaftspolitische und als solche eine auflen-
handelspolitische Aufgabe der Sechafentarifpolitik und bezieht sich zweifellos
aufdiedeutschenSeehifenalsAuBenhandelsmirkte. Die Festigung
der Position der Hifen im Ucberseeverkehr ist vorwiegend eine verkehrspolitische
Aufgabenstellung. Diese Bemerkungen gewinnen ihre Bedeutung, wenn man sich
im Zusammenhang mit den weiteren Programmpunkten vergegenwirtigt, daf bei
der Uebertragung der Richtlinjen in die Praxis auch andere Gesichtspunkte auf die
Bildung der Scchafentarife Einfluf gewannen und zu praktischen Erschwernissen
fithrten. Manche Auscinandersetzungen im Zuge der Neuordnung der Sechafen-

I ') Technischo und volkswirtschaltliche Berichte des Wirlschafts- und Verkehrsministeriums
Nordrhein -Westfalen, Nr. 27. . |
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tarife hitten vermieden oder gemildert werden kénnen, wenn diese Tarife nicht

zugleich noch anderen Zwecken hitten dienstbar gemacht iwerden  sollen,
Dariiber wird nocli zu sprechen sein. ‘ ‘

Der zweite Programmpunkt proklamiert den Grundsatz der Frachtparitit. .
Durch die Bildung von Seehafentarifen soll die Paritit der Eisenbahnfrachten
in der Verkehrsbedienung der déutschen Seehifen mit den Frachten im Verkehr
zwischen den auslindischen Sechifen und dem deutschen Wirtschaftsgebiet
hergestellt werden. Waren in der Vergangenheit {iberwiegend die Eisenbahn=
frachtsidtze im Verkehr zwischen Deutschland und den Hifen an der Rhein-
miindung Mafigrofle fiir die Bildung von Seehafentarifen, so findet in den Richts
linien die {iberragende Bedeutung des Rheins als Verkehrsweg zwischen den Hifen
an seiner Miindung und dem deutschen Wirtschaftsgebiet darin ihren Ausdruck,
daf cin deutscher Seehafen die im Verkehr mit den Rheinmiindungshifen erreich-
baren Frachtsitze auch des gebrochenen Bahn/Wasserweges in Gestalt
entsprechender Eisenbahnfrachten erhalten soll. '

Erst wenn der Rheinweg ,insgesamt wirtschaftlich wohlfeilere Frachtsitze"
(gegeniiber dem Eisenbahnverkehr zwischen Westdeutschland mit den Benelux-
hifen) bictet, nicht schon bei billigeren Frachten, sollen die Sechafen-
tarife diese Satze iibernehmen. Nicht'die absolute Hdhe der Frachten soll also
Vergleichsmafistab sein, sondern das wirtschaftliche Gesamtergebnis
der Beférderungsleistungen soll miteinander verglichen werden.

Der Praxis blieb es iiberlassen, sich mit der vielschichtigen verkehrspolitischen
Problematik, die in den wenigen Zeilen der Richtlinien iiber die Bewertung und
Bildung der Frachtsitze liegt, auseinanderzusetzen. Was heifit: ,insgesamt wirtz
schaftlich wohlfeilere Frachtsitze” im Sinne dieser Richtlinien? Wie sollen die
berechtigten Belange der Binnenschiffahrt gewahrt werden? Welches sind iiber-
haupt dic berechtigten Belange der Binnenschiffahrt, der deutschen oder der des
gesamten Rheins? Diese Fragen galt es zunichst zu kliren, und die dabei
gesammelten Erfahrungen sind fraglos von betrichtlichem Wert fiir die verkehrs-
politische Diskussion auch aulerhalb des Rahmens der Scehafentarifpolitik. -

Der dritte Programmpunkt befaf3t sich mit dem Verhiltnis der deutschen Sechifen
zucinander hinsichtlich der sich aus der geographischen Lage zu ihrem Hinterland
ergebenden Frachtunterschiede im Eisenbahnverkehr, Zwischen der extremen
Forderung Hamburgs nach der Frachtgleichstellung aller deutschen See-
hifen (Port Equalization) als Ausgleich fiir den Verlust seines 6stlichen Hinter-
landes einerseits und dem Festhalten Bremens an der sogenannten Null-
regulierung, d.h. an der geographisch bedingten, durch die Entfernungs
staffe]l und durch Frachtermifigungen allerdings schon zusammengedringten
Frachtunterschiede andererseits, ist die nach Giitern differenzierte prozentuale
Kiirzung dieser Frachtunterschiede ein Kompromig.

Sowohl dic angestrebte Paritit der Frachten im Verkehr beider Seehafengruppen
mit ihrem gemeinsamen Hinterland als auch die kiinstliche Aenderung der Fracht-
-spannungsverhiltnisse zwischen den deutschen Seehifen lassen eine dogmas
tische Grundauffassung von der Wirkung der Befdrderungspreise im Vers
~ kehr zwischen Seehifen und Hinterland erkennen.

Die Richtlinien weisen aber auch empfindliche Liicken auf. Insbesondere be-
schrinken sic sich auf die Tarifbildung im Eisenbahnverkehr, erfassen damit
zwar — heute noch — zugleich den Kraftwagenverkehr, iibersehen aber den
Verkehr iiber Binnenwasserstraflen mit den deutschen Seehifen, «der bei den
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einzelnen Hifen einen unterschiedlichen; im ganzen aber betrichtlichen Umfang
hat. Dieser Mangel ist so bemerkenswert, weil die Verkehrsbedienung moderner
Sechifen als eine Einheit angesehen werden mufl. Aus technischen und 6kono-
mischen Griinden ist ein harmonisches Zusammenwirken aller Verkehrstriger,
das Ineinandergreifen der spezifischen Funktionen jedes Einzelnen eine wesent:
liche Vioraussetzung fiir einen fliissigen Verkehrszu- und -ablauf in den Hifen
und damit auch fiir die Wettbewerbsfihigkeit cines Hafens im Verkehr mit den
durch die . verschiedenen Verkehrswege erschlossenen Gebieten. Eine tarif-
politische Konzeption fiir nur ein Verkehrsmittel ist daher cin Torso.

Die Richtlinien des Bundesministers fiir Verkehr bestimmen also, daf3 die Eisen-
bahntarife im Verkehr zwischen den deutschen Seehifen und ihrem Hinterland
als Wettbewerbstarife gegen die Verkehrswege zwischen den auslindischen See-
hifen und dem deutschen Wirtschaftsgebiet zu bilden sind und dafl grundsitzlich
die politisch bedingte Randlage Hamburgs zum westdeutschen Wirtschaftsgebiet
durch Verringerung der eisenbahntarifarisch bedingten Standortunterschiede
Hamburgs gegeniiber anderen deutschen Seehifen eine Erleichterung erfahren soll.
Sie streifen in einer Generalklausel und nur sehr oberflichlich die sich darays
ergebenden Wirkungen auf das Wettbewerbsverhiltnis der verschiedenen, Ver-
kehrsmittel, d. h. auf das Verhiltnis zwischen Bahn.und Binnenschiffahrt.
Sie lassen offen, wie das von den Sechafentarifen der Bahn in hohem Mafle
beeinflulbare Zusammenwirken der Verkehrstriger in der Bedienung der
deutschen Scehifen zu gestalten ist. Im ganzen sind sie in erster Linie ein
verkehrspolitisches Programm. ' :

Bei der praktischen Losung der durch die Richtlinien gestellten Tarifaufgabe
zeigte sich jedoch sehr bald, daf3 auch andete als die oben skizzierten verkehrs-

- politischen Ziele sich im Rahmen der Seehafentarifpolitik Geltung zu schaffen

suchten. Die Verfolgung wirtschaftspolitischer Ziele mit Hilfe der
Seehafentarife, insbesondere die Stirkung der Exportfihigkeit bestimmter
Industrien, stand dabei im Vordergrund und fiijhrte zwangsliufig zu einer
Triibung der theoretisch klaren verkehrspolitischen Konzeption.

Man vergegenwirtige sich, dafl cin Sechafentarif, in dem die Frachtsitze des
gebrochenen Bahn/Wasserweges nach Rotterdam z. B. auf Bremen iibertragen
werden, standortpolitisch’ villig neutral ist. Der Standort cines Werkes zum See-

- hafen indert sich nicht, wenn es in die Lage versetzt wird, seine Ware iiber einen

anderen Weg zu den gleichen Frachtkosten zu einem zweiten Seehafen zu liefern.

- So hat ein streng nach den Richtlinien gebildeter Seehafentarif keinerlei Wirkung

oder Einflu} auf die Raumordnung.

Soll aber z. B. die verhiltnismiflig ungiinstige Standortlage (zum Seehafen) eines
von der Wasserstrale und dem giinstigen Verkehrsweg nach den Beneluxhifen
abgelegenen |, trockenen® Werkes zur Verbesserung seiner Exportchanc‘ezn SO vers
indert werden, dafl es annihernd in die gleiche Lage versetzt wird wie ein
»nasses” Werk unmittelbar an der Wasserstrafle, so kann diese Wirkung in einem

‘Sechafentarif nur durch ein déutliches Abweichen von den.in den Rich"tlini‘en
. niedergelegten - Tarifbildungsgrundsitzen * efreicht werden. Mafistab fiir die

Bildung der Frachtsitze fiir das trockene Werk sind dann nicht die Frachten
des gebrochenen Weges im Verkehr mit den Beneluxhifen, die dieses Werk auf

- Grund seiner Lage zur Wasserstrafle zu tragen hat, sondern die Frachten der in

unmittelbarer Nihe der Wasserstrafien gelegenen Produktionsstitten. Folgendes
Beispiel aus dem Ausnahmetarif 8 S1 (Eisen und Stahl usw.) mag das Vorher-
gesagte verdeutlichen:
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Die Bundesbahn ermittelte eine Fracht fiir Eisen und Stahl der Klasse D von
Hagen-Haspe im gebrochenen Verkehr nach Rotterdam im August 1952 in Hdhe
von 171 Dpf/100 kg. Dieser Betrag hitte nach den Richtlinien als Eisenbahn-
frachtsatz nach Hlamburg, als dem tarifbildenden Hafen, in den AT 8S1 iibers
nommen werden miissen. Tatsichlich:betrigt der Eisenbahnfrachtsatz von Hagen-
Haspe nach Hamburg bis heute 134 Dpf/100 kg. Dieser Satz ergab sich aus einer
Ermifigung des Frachtsatzes der Regelklasse D um 64,8 %, die fiir die nassen
Werke am Rhein-Herne-Kanal und am Rhein ihre Berechtigung im Sinne der
Richtlinien hatten, fiir das trockene, von der Wasserstrafle abgelegene Werk
Hagen-Haspe jedoch zu einer eklatanten Abweichung von dem Prinzip der
Frachtparitit fithrte; denn die Frachten im gebrochenen Verkehr iiber den Rhein
werden durch den Eisenbahnfrachtsatz nach Hamburg in dicsem Falle um
37 Dpf/100 kg unterboten. : F

Der Grund fiir diese Tarifbildung liegt allein darin, daf} mit dem AT 8S 1 nicht

" nur scehafenpolitische Zijele im Sinne der Richtlinien verfolgt werden, sondern

zugleich aus WirfSCI’la_ffSpiolitischen Motiven die Wettbewerbs- und Exportfahigkeit
der Werke mit ungiinstiger Standortlage zu den Sechifen gestirkt werden soll.

Die Folge davon ist, wie das vorstehende Beispiel zeigt, die Ausschaltung des
gebrochenen Weges und damit der Binnenschiffahrt. :

Hinzu kam nun noch ein betrichtliches eigenwirtschaftliches Interesse der Bundes-
bahn, das es bei der Tarifbildung zu beriicksichtigen galt, und dessen Berechtigung
schwerlich bestritten werden kann, wenn man bedenkt, welche Tarifermifigungen
vor allem fiir den Verkehr mit den Gebijeten nahe des Rheins und seiner Neben: .
wasserstraflen zur Herstellung der Frachtparitit zum Teil erforderlich waren und
sind. Die seit Jahren zunehmende finanziellen Schwierigkeiten der Bundesbahn .
lielen sie darauf achten, ihre Tarife so zu erstellen, daf} trotz niedriger Frachten -
der Seehafenverkehr im ganzen nicht zu einem dauernden Verlustgeschift zu
werden drohte. Sie muflte infolgedessen bestrebt sein, fiir die relativ geringen
Einnahmen. aus dem einzelnen Transportvorgang durch eine Steigerung der
Verkehrsmengen einen Ausgleich zu finden.

Dem gegeniiber verlangt ecine objektive Beurteilung anzuerkennen, dafl mit der
Konkurrenzierung des wichtigsten Verkehrsweges der Beneluxhifen in erster
Linic der Binnenschiffahrt spiirbare Opfer zugemutet wurden, wenm die Akti-
vierung und Neuordnung der Sechafentarifpolitik das gesteckte Ziel, nimlich die
Ausweitung des Einzugsbereiches der deutschen Seehifen, erreichen sollte.
Infolgedessen kam c¢s zu heftigen Interessenkonflikten zwischen der Bahn und
der Binnenschiffahrt, weil zwischen den verstindlichen eigenwirtschaftlichen
Belangen der Bahn und der in den Richtlinien verankerten Wahrung der berech-
tigten Belange der Binnenschiffahrt ein im Grunde uniiberbriickbarer Gegensatz -
besteht. ' ' ‘
So stellte sich .die Neuordnung der Sechafentarife als ecine ungewdhnlich viel-
schichtige Koordinierungsaufgabe, 16sbar nur mit Hilfe cines grofien Einfiihlungs-
vermdgens in die praktischen Zusammenhinge. :

IV, ~
Nach diesem kurzen Abrif} iiber die Quellen aller Schwicrigkeiten, die sich der
Neuordnung der Seehafentarife entgegenstellten und die zu iiberwinden waren,
beschrinken sich die folgenden Ausfithrungen auf die praktischen Erfahrungen -
aus der Verwirklichung des verkehrspolitischen Zieles der Sechafentarifpolitik,
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namlich mit dem Mittel der Tarifgestaltung auf den Verkehrswegen zwischen

‘Sechifen und Hinterland den Wettbewerb zwischen zwei Seehafengruppen zu

regulieren, hier -vor allem die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Seehafen-
gruppe im ganzen zu stirken. :

Fiir die Beurteilung der Wirksamkeit von Wettbewerbsmafinahmen in cinem so
vielschichtigen und innerhalb kurzer Zeitriume wandelbaren Verkehr, wie es
der Seehafenverkehr erfahrungsgemaf ist, muf’ zunichst einmal untersucht werden,
welche Faktoren die Wettbewerbslage von Seehifen bestimmen. Der Verfasser
hilt die folgenden fiir die wesentlichsten:

Die verkehrsgeographische Lage zu den iiberseeischen Wirtschaftsgebieten,
die maflgebenden Einflufl auf die Hohe der Seefrachten und deren Unter-
schiede im Vergleich zu konkurrierenden Seehifen hat und bestimmend ist fiir
die Bedeutung eines Sechafens in den verschiedenen Seeverkehrsrelationen.

Die verkehrsgeographische Lage zum Hinterland,

von der bei normaler Tarifbildung die Hohe der binnenlindischen Fracht-
kosten abhingig ist. ' ‘

Die Umschlagsentgelte und die Hafengebiihren,

deren Hoéhe und Differenzierung sowohl fiir die Gesamtkosten, die die Wara
auf jhrem Wege zum Empfianger zu tragen hat, als auch auf die Kalkulation
der Seeschiffahrt von Einfluf3 ist.

Hafenfacilitdten verschiedener und im cinzelhen unwigbarer Art,

wie die technische Ausriistung eines Hafens, seine Bedeutung als Handels: und
Stapelplatz, die Stirke der Heimatflotte im Linienverkehr und vieles andere
mehr bis zu dem Lohnniveau und der Arbeitsmoral der Hafenarbeiterschaft,

Seehafenpolitisch> "Mafinahmen anderer als verkehrswirtschaftlicher Art,
z. B, auf dem Gebiet des Steuerrechts, direkte oder mittelbare Subventionen etc.

Aus dieser keineswegs erschopfenden Aufzihlung von Faktoren, die im einzelnen
von héchst unterschiedlichem Gewicht sein kénnen, heben die Richtlinien nur
einen heraus, niimlich die verkehrsgeographische Lage zum Hinterland, um diese

durch die Bildung von Seehafentarifen zu verdndern. Das Prinzip der Fracht.

paritit setzt sich also zum Ziel, die verkehrsgeographischen Unterschiede zweier
Seehafengruppen zu ihrem gemeinsamen Hinterland weitestgehend, ja moglichst
vollends zu neutralisieren. Prima vista werden also dic iibrigen Wettbewerbs=
faktoren unberiicksichtigt gelassen. .

Im Zuge der Netiordnung der Seehafentarife ist von den verschiedenen Seiten
versucht worden, die iibrigen, teilweise wichtigen Faktoren zur Geltung zu
bringen, Die Ergebnisse dieser Bemiihungen waren nicht befriedigend. Teilfragen
konnten zwar geklirt werden, so vor allem, dafl es nicht Aufgabe der binnen=
lindischen Verkehrstriger sein kann, Unterschiede in den Umschlagsentgelten,
die man unter Umstinden zu den Kosten fiir die Bewegung der Giiter im Binnen=
land zihlen kann, bei der Bildung von Seehafentarifen rechnerisch zu beriick=

sichtigen, Die Aufrechterhaltung von Unterschieden in den Umschlagsentgelten

oder deren Angleichung sind Mafinahmen, dic die Sechifen selbst zu beurteilen
und wenn notwendig zu treffen haben. Auch die Wirksamkeit einiger seehafen=

-politischer Mafinahmen auf Gebicten auflerhalb der Verkehrswirtschaft, so z. B.

die ernihrungspolitisch begriindete Lenkung von Importgetreide und das dem .

- Holzhandel zugute kommende Umsatzsteuerprivileg der deutschen Seehifen

wurden bei der Beurteilung der Notwendigkeit von Sechafentarifen fiir diese
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Giiter beriicksichtigt. Die von diesen Mafinahmen ausgehende Wirkung auf die
Betciligung der deutschen Sechifen am Getreides und Holzumschlag machte nach
dem Parititsprinzip gebildete Seehafentarife entbehrlich. :
Als wesentliche Erkenntnis mufl jedoch herausgestellt werden, dafl die rechne-
rische Beriicksichtigung der vielfiltigen Faktoren, die die Wettbewerbsfihigkeit
der Sechifen bestimmen, in der Praxis nicht mdglich ist. Selbst in Fillen, wo
eine annihernde Beriicksichtigung denkbar wire, z. B. in einem Tarif, der nur
fiir ein Gut in wenigen Verkehrsbeziehungen gilt, entziehen sich dennoch die
Facilitaitenunterschiede der in ihrer Struktur héchst unterschiedlichen Hifen einer
nur ‘geschitzten rechnerischen Erfassung.

Daraus mufl konsequenterweise schon hier dic Folgerung gezogen werden —
spiter wird dariiber noch zu sprechen sein —, dafl das Prinzip der Frachtparitit
hinsichtlich der Wettbewerbslage zweier Sechafengruppen bzw. hinsichtlich der
Angleichung der Frachtunterschiede zwischen den deutschen Sechifen von einer
falschen Voraussetzung ausgeht, nimlich von der relativen Gleich»-

wertigkeit der Frachtkosten im Verkehr mit jedem der Sece-
hifen zwischen Liibeck und Antwerpen. '

Die praktische Folgerung aus dieser Erkenntnis kann daher nur sein, bei der
Beurteilung der Notwendigkeit von Seehafentarifen, dic nach dem Prinzip der
Frachtparitit gebildet werden sollen, zu versuchen abzuwigen, welche Facilititen-
Vorteile erfahrungsgemif“gegeniiber den Nachteilen der verkehrsgeographischen
Lage zum Hinterland ecinen natiirlichen Ausgleich herbeifithren. Nicht zuletzt
sollte diese Auffassung gestiitzt werden durch den Zwang, die unmittelbare Be-
lastung eines Verkehrstrigers — der Bahn — mit dem finanziellen Risiko cines
niedrigen Ausnahmetarifs und dic mittelbaren Auswirkungen auf den anderen
Verkehrstriger — die Binnenschiffahrt — auf ein Mindestmaf} zu beschrinken.
Inzwischen ist jedoch das Prinzip der Frachtparitit in den wihrend der letzten
drei Jahre neu herausgegebenen Scehafentarifen weitestgehend verwirklicht wor-
den. Die dabei gemachten Erfahrungen auf dem Gebiet der Tarifbildung und der
Erfassung der dafiir notwendigen rechnerischen Grundlagen sind ohne Frage
wertvolles Material sowoh! fiir die theoretische Untersuchung der Wirksamkeit
von Wettbewerbstarifen als auch fiir die Tarifpraxis. - '.

. V.

Mit der Entwicklung des Rheins und seiner anschlieBenden Wasserstraflen zur
iiberragenden Bedeutung als Verkehrsstrae der Seehifen an der Rheinmiindung
ist der Eisenbahnverkehr mit den Beneluxhifen nur noch in eincmn schinalen
Streifen’ lingst der hollindisch-deutschen und belgisch-deutschen Grenze be:-
stimmend fiir die verkehrsgeographische Lage der Rheinmiindungshifen zum
deutschen Wirtschaftsgebiet. So wurde die Abstimmung der Eisenbahnfracht-
sitze im Verkehr mit den deutschen Hifen auf die Frachten des gebrochenen
Weges iiber den Rhein zum Kernproblem bei der Neuordnung der Scchafentarife.
Die Frachten des gebrochénen Bahn/Wasserweges bzw., Wasser/Bahnweges im
Sinne der angestrebten Frachtparitit setzten sich in der Regel wie folgt zusammen:

Die Binnenschiffsfracht, .

die Transportversicherung,

das Entgelt fiir den Umschlag zwischen Binnenschiff und Waggon,

diec Eisenbahnfracht zwischen Binnenhafen und Empfangs- bzw. Versand-

station, ? ‘ ‘
Nebenkosten.
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Die Summen dieser Rechnungsposten, abgestellt auf den billigsten Weg zwischen -
Seehafen und Empfinger bzw. Absender, sind die Frachten des gebrochenen
Weges, :

Die Richtlinien zur Seechafentarifpolitik sprechen jedoch nicht von reinen
Frachtkosten, sondern von insgesamt wirtschaftlich wohlfeileren
Frachtsitzen des gebrochenen Verkehrs.

~ Diese Formulierung kann nur so verstanden werden, dafl der wirtschaftliche

Wert einer Beforderungsleistung im Ganzen MafBigréfle sein soll fiir die Bildung
der Eisenbahnfrachtsitze, Es kam also darauf an, eine qualitative Fracht:
paritit im Gegensatz zur rein rechnerisch-tatsichlichen herzustellen. Zu diesem

Zwecke werden die vorstehend genannten Rechnungsposten fiir den gebrochenen

Verkehr um den sogenannten Anreizzuschlag, der prozentual von 'der
Schiffsfracht abgeleitet wird, erginzt. -

Sieht man von der in vorstehender Aufstellung genannten Transportversicherung
ab, so bestanden zwischen den an der Neuordnung der Scchafentarife beteiligten
Interessengruppen Keine Meinungsverschiedenheiten iiber die Zusammensetzung
der Frachten des gebrochenen Weges. Die Auseinandersetzungen iiber die Neus-
ordnung der Sechafentarife standen viclmehr im Zeichen des Intercssen-Streites
iiber die Werte jeder einzelnen Position. Eine Sonderstellung nahm jedoch der
sogenannte Anreizzuschlag ein, weil er keinen echten Bestandteil der Fracht:
kosten darstellt, sondern nur ein fiktiver Wert ist, {iber dessen Sinn und Pro-

blematik noch zu sprechen sein wird.

Die Binnenschiffsfracht

Das Wiederaufleben und die ersten Ansitze zu einer Aktivierung der Sechafen-
tarifpolitik — etwa 1949 — fielen in eince Zeit, als sich der Frachtenmarkt im
Verkehr zwischen den Beneluxhifen und dem deutschen Wirtschaftsgebiet véllig

frei, d.h. nach Angebot und Nachfrage entwickelte. ‘Der geringen Nachfrage .-

nach Transportraum stand ein {iberreiches Angebot vor allem auslindischer
Tonnage gegeniiber, Die deutsche Flotte war im grenziiberschreitenden Verkehr
zunichst noch sehr behindert, Das geringe Verkehrsaufkommen, eine Folge des
noch darniederliegenden deutschen Auflenhandels, lie8 die Frachten im grenz-
tiberschreitenden Verkehr ins Bodenlose absinken. Aber auch die Notlage der
deutschen Sechifen, d.h. ‘ihre Unterbeschiftigung, hatte die \gleiche Ursache,

"nimlich das Fehlen eines ausreichenden Auflenhandelsvolumens. Die Frachten-

baisse im grenziiberschreitenden Verkehr und die Unterbeschiftigung der deut-
schen ‘Sechifen, die mit Hilfe von Wettbewerbstarifen gemildert werden sollte,
standen in ursichlichem Zusammenhang. - ‘

Es fehlte damals, also noch vor ErlaB ‘der Richtlinien, nicht an einfluBreichen
Btimmen, die jene Baissefrachten auf dem Rhein als Grundlage fiir die Bildung

‘von Sechafentarifen verlangten. Unterstellt man, ein Seehafentarif wire fiir ¢in

wichtiges Gut so gebildet worden, daf} die Eisenbahnfrachtsitze den von niedrigen
Konjunkturfrachten bestimmten Frachtkosten des gebrochenen Weges bis zur

qualitativen Frachtparitit angepafit worden wiren, so hitten sich die Baisse-

frachten auch bei steigendem Angebot nicht erholen kénnen, ohne daf} das Gleich-
gewicht der Frachten auf beiden Wegen gestért worden wire. Diese Storung

~des Gleichgewichts zu Ungunsten des gebrochenen Weges hitte jeglichen Ver:

kfhrszuwachs dem nunmehr billigeren Wege nach den deutschen Seehifen zu-
fiihren miissen, so daB die Wirkung eines erhdhten Angebots auf den Rhein-
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frachtenmarkt mit den ersten Ansitzen zu ¢iner Erholung der Frachten sofort
wieder hitten naclilassen miissen., Man kann sagen, dafl konjunkturelle Auf-
triebstendenzen sich nur auf den Verkehr mit den deutschen Seehifen hatten
auswirken konnen. Denn jede Frachterhthung in der Rheinschiffahrt hitte ja
nicht nur eine Beteiligung des gebrochenen Weges am Mehrverkehr verhindert,

sondern auch den an sich niedrigen Verkehrsbesitz, dessen geringer Umfang ur-
sichlich fiir das niedrige Frachtenniveau war, gefihrdet.

Dem Einwand, diese Ueberlegungen seien nur theoretisch richtig und die Praxis
hiatte diese Befiirchtungen zerstreut, ist entgegenzuhalten, dafl das Prinzip der
Frachtparitit ja in genau den gleichen Ueberlegungen séinen Ursprung hat,
nimlich darin, daB es zur Herstellung der Wettbewerbsfahigkeit auf den Ver-
kehrswegen zwischen beiden Sechafengruppen notwendig ist, die Frachten
gleichzustellen.

Das entgegengesetzte Extrem, die Bildung der Seehafentarife nach den in jedem
Jahre wiederkehrenden kunjunkturbedingten Spitzenfrachten wire eine fiir die
deutschen Sechifen untragbare Lésung gewesen, weil ein so gebildeter Tarif
in der lingsten Zeit des Jahres ohne die gewollte Wirkung geblieben wire. Die
Suche nach Mittelwerten fiir die konjunkturabhingigen Binnenschiffsfrachten

blieb ohne Ergebnis, hitte auch nur zu einem unzulinglichen Kompromif fiihren
konnen.

Die vergeblichen Bemiihungen um die Fixierung von Binnenschiffsfrachten als
Grundlage fiir die Bildung von Seehafentarifen zeigten in aller Deutlichkeit,
daf} sich die Preise aus zwei entgegengesetzten Marktformen im Verkehr, die
des gebundenen ‘Marktes im innerdeutschen Verkehr und des uneingeschrankt

freien Marktes im grenziiberschreitenden Rheinschiffsverkehr nicht aufeinander
abstimmen lassen. :

Eine bemerkenswerte Wende trat in der von der Frachtenlage abhingigen Wett-
bewerbslage der konkurrierenden Seehafengruppen ein, als es noch im Jahre 1951
gelang, die Frachten im grenziiberschreitenden Rheinschiffsverkehr mit den Bene-
[uxhifen fiir Partien von weniger als 200 t nicht nur zu erhéhen, sondern durch
den Abschluf der Duisburger Frachtenkonvention von konjunkturellen Schwan-
kungen unabhingig zu machen. Fiir den iiberwiegenden Teil des Binnenver-
kelrs mit Auflenhandelsgiitern — abgesehen von den typischen Massengiitern
wie Kohle, Erze, Getreide — bot sich in den Frachtsitzen der Duisburger Kon-
vention cine feste, von kurzfristigen Aenderungen unabhingige MaBgrofie fiir
die Bildung von Seehafentarifen, Darin vor allem liegt die tiberragende ver-
kehrspolitische Bedeutung der Duisburger Konvention, die, als sie tatsichlich
zur wichtigsten rechnerischen Grundlage fiir die Bildung von Sechafentarifen
geworden war, das in ihre Stabilitit gesetzte Vertrauen rechtfertigte.

Zeigte sich vor dem Inkrafttreten der DFK, dafl es der Praxis unméglich war,
die Preise zweier grundsitzlich verschiedener Marktformen aufeinander abzu-
stimmen, so sah sich die Praxis nunmehr vor die Aufgabe gestellt, zwei grund-
" sitzlich verschiedene Tarifsysteme zueinander in Beziehung zu setzen.

Die von der Duisburger Frachtenkonvention festzesctzten Entgelte sind gestaffelt
nach der Grofle der zur Beférderung aufgegebenen Ladungsmengen fiir jeden
Transportauftrag, Die Frachtsitze fiir Partien von 150 bis 200t sind die niedrigsten.
Die Hohe der Frachten des gebrochenen Weges ist daher von der Gréfle der in
der Regel zum Versand kommenden Particn abhingig. Je nach Interessenlage
bestand somit bei der Ermittlung der Frachten des gebrochenen Weges die
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Neigung, moglichst grofle oder mdglichst kleine Partien zugrundezulegen, um
so die Hohe der Gesamtfrachten als Maflgrofle fiir die Bildung der Fracht-
sitze in Seehafentarifen zu beeinflussen.

Es zeigte sich, daf} eine objektive Beantwortung der Frage nach der iiblichen
Partiengrofle einheitlich fiir den gesamten Seehafenverkehr unmdéglich, selbst
fiir einzelne Giiter héchst schwierig ist, weil die Partiengroflen eines bestimmten

_Gutes in jedem Hafen recht unterschiedlich und wechselnd sind. Die in der

Praxis gefundenen Kompromisse aus den extremen Auffassungen sind zwar kein
objektiver Mafistab, werden aber den tatsichlichen Verhiltnissen wohl am

chesten gerecht, .

Die bisherige Darstellung bezieht sich auf die Grundfrachten im Binnenschiffs-
verkehr, die sich vom DEGT schon durch die der Binnenschiffahrt arteigene
Mengenstaffelung (nach der Grofle der Partie) unterscheiden. Dariiber hinaus.
wurde die Abstimmung der Frachten des gebrochenen Weges auf die des Bahn-
weges im Verkehr mit den deutschen Seehifen dadurch erschwert, daf zu den
Grundfrachten unter Umstinden Zuschlige hinzuzurechnen sind, die frachi-
rechtlich Bestandteile der Frachten und daher bei der dkonomischen Wertung.
der Frachten integrierende Bestandteile sind.

Zu diesen Zuschligen gehoren die Sperrigkeitszuschlige sowie die
Kleinwasserzuschlage. -

Die Sperrigkeitszuschlige haben den Zweck, einen Ausgleich fiir die
geringe Auslastung der Schiffsgefile bei der Beférderung :von Giitern mit
niedrigem spezifischen Gewicht oder einen Stauverlust verursachende Ab-
messungen herbeizufithren. 'Sie bewirken cine weitere, wenn auch grobe
Staffelung der Binnenschiffsfrachten, die bis zu einem gewissen Grad den Nebens
klassenzuschligen im Eisenbahngiitertarif entsprechen, in ihrer absoluten und
prozentualen Hohe jedoch stirker ins Gewicht fallen. So betragen die Sperrigs
keitszuschlige gemifl den Bestimmungen der Duisburger Frachtenkonvention.
fiir Giiter, die mehr als 2X messen, mindestens 25 %, im Hochstfalle 100 o5,
Sowohl dje Staffelung der Frachten nach der Grofle der Partien als auch nach
den' Abmessungen bzw. dem Gewicht der Giiter kompliziert eine Abstimmung
der Fisenbahnfrachten auf die Frachten des gebrochenen Weges. Verhiltnis»

miBig einfach ist die Seehafentarifbildung fiir sperrige Giiter, wenn in einem.

Tarif nur eine Giiterart, die in bestimmten Mengen regelmifig iiber die See:
hifen beférdert wird und die ein konstantes spezifisches Gewicht aufweist, auf-
genommen werden soll. Sobald jedoch in einem Seehafentarif verschiedene
Giiterarten unterschiedlicher Abmessungen und im einzelnen verschiedener
Transportmengen erfaflt werden sollen, ergibt sich bei einer konsequenten Durch-
filhrung der Frachtparitit eine uniibersehbare Zahl von Frachtsitzen fiir Giiter

verschiedener Klassen, Beférderungsmengen und Abmessungen.

Die grundsitzliche Verschiedenartigkeit der Staffelung der Frachtsitze bei den
beiden Verkehrstrigern mufite somit eine Vielzahl praktischer Schwierigkeiten

verursachen, die immer wieder die Fragwiirdigkeit des Prinzips der Frachtparitit:

deutlich werden-lieRen.
Die Hohe der zu beriicksichtigenden Kleinwasserzuschlige war im
Zuge der Neuordnung der Seehafentarife auflerordentlich umstritten. Die Aus-

~einandersetzungen dariiber beschrinkten sich keineswegs auf den Bereich prak=

tischer Erdrterungen, sondern glitten hiufig in die Sphire verkehrspolitischer
Diskussionen ab. '
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Die Berechtigung des Anspruches der Binnenschiffahrt auf Anerkennung der
ihrem Wesen nach bekannten Kleinwasserzuschlige als Bestandteil der Frachten
sowie dic Notwendigkeit, die Kleinwasserzuschlige in irgendeiner Form bei der
Ermittlung der Frachten des gebrochenen Weges zu beriicksichtigen, kann nicht
bestritten werden. :

Der Streit iiber dic Hohe der zu beriicksichtigenden Kleinwasserzus‘chl'zige wurde
durch eine Entscheidung des Verkehrsministeriums, als Abgeltung fiir die Klein-
wasserzuschlige einen Zuschlag von 55 % zu den Grundfrachten der Duis-
burger Frachtenkonvention in die Rechnung einzubeziehen, beendet.

Diese Entscheidung ist hochst problematisch, Im Verkehr zwischen den Benelux-
hifen und den Binnenumschlagsplitzen am Niedeirhein betriigt der niedrigste
Klcinwasserzuschlag 30 % der Grundfracht, der hochste Zuschlag 50 %. Im Ver:

kehr mit den Hifen am Oberrhein' sind die entsprechenden Zuschlagswerte
20 bzw. 60 %. ‘

Demgegeniiber steht ein Zuschlag von 5,5 %, der bei der Berechnung der Frachten
des gebrochenen Weges als Grundlage fiir die Bildung von Seehafentarifen in
Ansatz zu bringen ist. Die 55 % sind ein Durchschnittswert, der aus einem
lingeren Zeitraum ermittelt worden ist. Im Grunde genommen sagt er etwas
dariiber aus, welche Belastung die Frachtzahler infolge geringer Wasser-
- fithrung des Rheins im langfristigen Durchschnitt zu tragen hatten. Fiir die
Frage nach der Wettbewerbsfihigkeit des Rheinweges gegeniiber dem geschlosse-
nen Bahnweg mnach deutschen Sechifen ist die durchschnittliche Ers
héhung der Frachtkosten infolge von Kleinwasserzuschligen jedoch ohme jede
Bedeutung, denn dieser Wert steht in keiner Beziechung zu den obengenannten
Zuschligen, die tatsichlich erhoben werden. Denn ist in einem Sechafentarif
die Frachtparitit in allen Verkehrsbezichungen hergestellt worden, und zwar
unter Einrechnung des genannten Durchschnittswertes von' 5,5 % der Schiffs:
fracht, so wird bei Erhebung der niedrigsten Kleinwasserzuschlige aus der
qualitativen Frachtparitit bereits ein Frachtvorteil der deutschen Seehifen.
‘Andererseits wiirden die Frachtkosten im Verkehr mit den deutschen Sechifen
stets erheblich hdher liegen, wenn von vornherein etwa der Mindestkleinwasser=
zuschlag in die Schiffsfrachten eingerechnet wiirde.

Weil die Entscheidung iiber die Einrechnung eines Kleinwasserzuschlages in
Haohe von 5,5 % der Fracht dem Grunde nach falsch ist, sind sowohl die See-
hifen” als auch die Rheinschiffahrt mit dieser Regelung unzufrieden, Anderer-
seits mufl man anerkennen, daf} bei strikter Durchfithrung des Grundsatzes der
Frachtparitit eine befriedigende Lasung solange nicht mdglich ist, wie die Hhe
der Binnenschiffsfrachten im Laufe eines Jahres, bedingt durch wechselnde
Wasserstinde, schwankt, Theoretisch bietet sich als Lésung an, das Kleinwasser-
risiko, das die Schiffahrt zweifellos zu beriicksichtigen hat, in die Schiffsfrachten
einzurechnen und so ein stabiles ' Frachtenniveau zu schaffen. Eine solche
Frachtenbildung kennt die Binnenschiffahrt bereits, nimlich im Kohlenverkehr
von der Ruhr nach Siiddeutschland. Die fiir diese Transporte festgesetztan
Frachten gelten bis zu einer bestimmten Abladetiefe der Schiffe. Erst nach
Unterschreitung dieses Wasserstandes werden Kleinwasserzuschlige erhoben.
Die Zeit, in der die festgesetzte Fracht Aenderungen unterworfen ist, wird auf
diese Weise stark eingeschrinkt. Eine ihnliche Regelung im grenziiber-
schreitenden Verkehr wiirde zur Folge haben, daf} eine Frachtdisparitit nur kurze
Zeit und damit leichter in Kauf genommen werden miiflte. Das ist zweifellos
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ein geringeres Uebel als die zur Zeit noch hiufigen Schwankungen der Frachten
mjt wechselndem Wasserstand.

Die Einrechnung des Kleinwasserrisikos in die Fracht ist in der Rheinschiffahrt
im Zuge der Neuordnung der Sechafentarife erdrtert worden, Allerdings ist wohl
bis heute die Zeit noch nicht reif fiir eine Losung in diesem Sinne. Es hardelt
sich dabei um eine sehr grundsitzliche Frage der Frachtenbildung der Binnen-
schiffahrt, die nicht allein vom Standpunkt des Verkehrstrigers beurteilt werden
darf. Die jetzige Regelung der Abgeltung der Kleinwasserzuschlige bei der Fr-
mittlung der Frachtkosten des Rheinweges zum Zwecke der Seehafentarifbildung
ist jedenfalls cin unzureichendes Provisorium, ‘das eines Tages einer zweck-
mifligeren Lésung in dem angedeuteten, Sinne wird weichen miissen.

Die Darstellung der Problematik, dic bei der Bestimmung der ,,richtigen Schiffs-
fracht im Sinne des Parititsprinzips deutlich wurde, wire unvollstindig oline
eine kurze Untersuchung des sogenannten Anreizzuschlages, jenes
fiktiven Wertes in der vergleichenden Frachtberechnung, der die Wirkung haben
soll, daf8 die Frachten im Verkehr mit beiden konkurrierenden Seehafengruppen
nicht nur absolut, sondern qualitativ gleichwertig sind, d.h. dafl dem Fracht-
zahler beide Wege bis zu den Seehifen unter Beriicksichtigung und Abwigung
der Vorziige und Nachteile der auf den verschiedenen Verkehrswegen zum
Einsatz gelangenden Verkehrsmittel gleichwertig erscheinen. _

Der Begriff des Anreizes stammt aus der Terminologie der Wettbewerbsregelung
der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt. Es ist iiblich, in dem Anreizzuschlag
cinen Wert zy sehen, der zwischen Bahn und Binnenschiffahrt ein Tarifgefille
herstellt, das jene qualitative Frachtparitit gewiahrleisten soll. Man muf} jedoch
den Begriff |, Anreiz" wortlich auslegen, um eine klare Vorstellung zu gewinnen,
welche Funktionen dieser Zuschlag in dem hier behandelten Zusammenhang
haben soll und welche nicht, Fin Anreiz im wortlichen Sinne dieses Begriffes
ist ein echter Frachtvorteil, der erhalten bleibt, nachdem die Vor- oq,er Nachteile
eines Verkehrsweges oder eines Verkehrsmittels bereits beriicksichtigt sind. Die
Einrechnung eines Zuschlages zur Herstellung einer qualitativ‘_f:‘n Frachtparitit
schafft jedoch keinen echten Anreiz, sondern gleicht nur Facilititenunterschiede
aus. Ein echter Anreiz steht im Widerspruch zum Paritéitsprin'z{p in den .SCC’
hafentarifen, ein Ausgleichszuschlag zur Abgeltung der Quaht_atsunt“crsc}.uede
in den BefSrderungsleistungen ist dagegen notwendig, wenn nicht die Eigen-
arten der verschiedenen Verkehrsmittel und Wege unberiicksichtigt bleiben
sollen. _ :

Die sinnwidrige Anwendung des Ausdruckes ,,Anreiz” fiir einen voll und ganz
gerechtfertigten Ausgleichszuschlag lie3 prinzipielle Auseinandersetzungen dars
liber aufkommen. Die Diskussion -darum wurde dadurch belastet, dafy dL'e an
der Neuordnung der Sechafentarife Betejligten unter , Beachtung der berechtigten
Belange der Binnenschiffahrt unterschiedlicher Auffassungen waren.

Die Binnenschiffahrt vertrat die Auffassung, daf} ihre Belange nur dann ent-
sprechend gewahrt wiirden, wenn aufler dem Facilitéiten.ausglei.ch ein echter f\n;
reiz fiir den gebrochenen Weg gewihrleistet wiirde; auf seiten der S?"‘fl?,afen
wurde als duflerstes Zugestindnis ein moglichst knapp bemessener Facilititen-

ausgleich anerkannt. . : )
Die Entscheidung iiber die Hohe der auszugleichenden Facilitatenunterschiede
fillte der Bundesminister fiir Verkehr. So sind in den Frachten'des gebrochenen

Weges folgende Zuschlige enthalten:
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20 9% bei, Giitern der Klassen A und B

15 %% bej Giitern der Klassen C bis F

10 % bei Giitern der Klassen F und G
Bemessungsgrundlage ist die Binnenschiffsfracht.

" Will man die Hohe dieser Zuschlige beurteilen, so bedarf es zunichst der Klirung,

welche Nachteile des gebrochenen Weges sie ausgleichen sollen.

Als die wichtigsten Vorteile des geschlossenen Bahnweges méchte ich hervors
heben ‘ _
den kiirzeren Zeitaufwand fiir die gesamte Beférderung, der die Disposition
der Verlader bzw. Empfinger erleichtert und womdglich Zinsverluste
verringert, ,
die Tatsache, daB3 das Gut nach der Beladung nur einmal, nimlich im See-

hafen, umgeschlagen, wihrend im gebrochenen Verkehr die Ware zusitzs
lich in den Binnenhifen umgeladen werden muf3.

Fiir die Risiken des zusitzlichen Umschlages und den Nachteil der lingeren Bes
forderungsdauer lassen sich objektive rechnerische Werte nicht ermitteln; denn
diese Risiken werden von Praktikern der verladenden Wirtschaft auf Grund
praktischer Erfahrungen eingeschitzt, wobei Gewohnheit und.- subjektive Ein-
stellung zu den Vorgingen eine wesentliche Rolle spiclen. Immerhin 136t sich
jedoch sagen, daf3 der Wert eines Gutes fiir die Einschitzung des Umschlags-
risikos und fiir die Beurteilung der Beférderungsdauer von besonderer Bedeutung
ist. Diese Auffassung findet in der Entscheidung des Verkehrsministers ihre
Bestitigung, indem die Zuschlige nach Giiterklassen gestaffelt sind (da die
Binnenschiffsfrachten der Duisburger Frachtenkonvention keine Wertstaffelung
aufweisen, mufiten die Zuschlige differenziert werden). Diese Differenzierung
ist im Prinzip richtig, hinsichtlich ihres Ausmafles jedoch recht grob.

So betrigt im Verkehr Rotterdam / Siiddeutschland iiber Mannheim der Zuschlag
fiir 100 t eines Gutes der Klasse G DM 1 — p.t., fiir ein Gut der Klasse :A
DM 2,— p.t. Es kann nicht bestritten werden, daf§ diese Differenzierung dem
unterschiedlichen Wert von Giitern der Klassen A und G und damit der unter-
schiedlichen Frachtempfindlichkeit nicht gerecht wird.

Auch der Unterschied im Zeitaufwand fiir den gesamten Beférderungsvor-
gang findet nur ungeniigend Beriicksichtigung. Die von der Beforderungsdauer ab-
hingigen Nachteile des gebrochenen Weges kommen nicht ausreichend zur
Geltung, da nur die Schiffsfrachten ‘auf die absolute Hohe des Zu-
schlages Einfluf} haben, dic Weite des Zuz bzw. Ablaufs dagegen unberiicksichtigt
bleibt. So betriigt die Fracht im Verkehr von Rotterdam nach Mannheim fiir 100t
DM 10,— p.t, die Fracht nach Duisburg DM 625 p.t. Der Anreiz fiir ein
Gut der Klasse A betrigt in einem Falle DM 2,— p. t., im'anderen DM 125 p. t,,
und zwar ohne Unterschied, ob die Beférderung in den Binnenumschlagplitzen
endet oder ein Bahnvors bzw. snachlauf zu berlicksichtigen ist. Die Weite des
Bahnvors bzw. znachlaufes hat also keinen Einfluf3 auf die Hohe des Amnreiz-

“zuschlages.

Es liegt die Folgerung nahe, dal nur die gesamten Befdrderungskosten als Maf3-
grofle , fiir die Bemessung der Zuschlige zu brauchbaren Anniherungswerten
fithren konnten, wobei selbstverstindlich die Hohe der prozentualen Zuschlige
anders festzusetzen wiire, '- :

Die Schiffsfracht als wesentlicher Teil der Frachten im gebrochenenVerkehr und
als derjenige Teil der auf die Struktur der Frachtkosten von bestimmendem Einflufl
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Tarifbildender Hafen: Bremen

Frachtermifligung je nach Wettbewerbslage bis zu D ./. 500%.
Ausgleichsermifligung im Nichtwettbewerbsgebiet D ./. 10%.

‘Wettbewerbskosten: P£f/100 kg

von Rotterdam Wasserfracht!) Anreiz ¥) KWZ Umschlag ins-
nach + Kanalabgaben 6%  usw. gesamt
Weil 188 20 11 40 259
Karlsruhe 118 20 7 40 185
Mannheim, Mainz, Worms,
Ludwigshafen 100 20 6 40 166
Heilbronn - 120+ 6 20 8 55 209
Aschaffenburg 120+ 5 20 8 40 193
Wiirzburg S 150 - 13 20 10 40 233
Frankfurt (Main) '
Csthafen 108 + 2 20 7 40 177
Koblenz, Oberlahnstein 93 20 © 6 40 159
Ko6ln Hafen ' 73 20 4 40 137
Diisseldorf, Neuf} 68 20 4 40 132
Krefeld-Uerdingen 65 20 4 40 129
DuisburgzRuhrort, Wesel 63 20 4 40 127
- Dortmund 76+ 10 20 5 40 151

1)y Bs sind die Frachisitze der Duishurger I'rachlenkonvenlion fiir Parlien von 100 Lis 149

eingeselzt,

2) Abweichend von der generellen Regelung dhber die IIshe der Anreizzuschlige wurde zwischer
Balm und Binnenschiifahrt ein einheitlicher Zuschlag von 20 Dpt/100 kg vercinbart,

Tarifbildungsvorschlag:
Gebrochener Weg
B.U.— Platz . Wasser= Ablauf

Ratingen West ab R’dam

Diisseldorf 132 14 41 -

Siegburg ab R’dam ‘
Koln 137 26 56
(24 B 8)
Essen-Werden ab R'dam
' Duisburg 127 24 53

Forchheim (Ofr.) ab R’dam

Wiirzburg 232 125 191°

fracht km  Satz

ZUus.

180

- 424

Vorschlag AT1SG

abzl. ab Erm.

5%°) Bremen %
165 165 50

184 184 51

171 171 46

404 404 19

) I?a die Bahnfrachtsitze den G-Wagenzuschiag in Héhe von 50 nicht enthalten, werden die
Frachlen des gebrochenen Weges um § 9% gekiirzt, wm vergleichbare Werte zu gewinnen.
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Sieht man von verh3ltmismiflig geringen Ermifligungen im Nichtw
gebiet von 10% ab — auch dieser geringen ErmiBigung fehlt alle
sechafenpolitische Begriindung im Sinne der Richtlinien — so zeigt dieser Tarif
die schon erwihnte Neutralitit gegeniiber den Standorten der Zelluloseem 11:éin;m
Diese Tarifbildung nach dem Parititsprinzip wird im Falle des AT 1 § ¢ Sadugel}';
erleichtert, daf} der Tarif nur eine Giiterart erfalt und die Zahl der Empfanlcsg
stationen mit zurzeit 200 relativ gering ist. Erhebliche tariftechnische Schwier% z
Keiten miissen dagegen bei der Bildung von Sechafentarifen entstehen die fg;
verschiedene Giiter derselben Giiterklasse, mehr noch fiir eine Vielzahl von
Giitern verschiedener Giiterklassen gelten sollen, insbesondere, wenn eine grofe
Zahl von Stationen in den Tarif als Empfangs- oder Versandplitze aufgenommen
werden miissen. Typisch fiir solch einen Tarif ist der AT 2485, der auch als
allgemeiner Einfuhrtarif bezeichnet wird. Der AT 24 S 5 steht kurz vor seiner
Anpassung an die Richtlinien. Er begiinstigte bisher Giiter der Klassen A bis C
und enthilt heute schon 558 Empfangsstationen.

Der zurzeit giiltige AT 24 S 5, dessen Grundlage noch die Eisenbahnfrachten ab
Beneluxhifen sind, ist unterteilt in drei Abteilungen mit je einem 15 t, einem 10
und einem 5t Frachtsatz fiir jede Station und fiir jeden ‘Seehafen.

Aus den folgenden Tarifbildungsgrundlagen, die die Eisenbahndirektion Hams
burg Anfang des Jahres 1954 ermittelte, wird deutlich, wie kompliziert dic Ueber»
tragung der Frachtverhiltnisse im gebrochenen Verkehr auf einen Eisenbahntarif
imn Verkehr von den deutschen Seehifen ist, wenn eine Vielzahl von Giitern vers
schiedener Giiterklassen und unterschiedlicher Abmessungen begiinstigt werden
sollen.

ettbewerbs:
rdings eine

Tarifbildungsvorschlag fiir die Neuordnung des AT 24 S 5 im einzelnen:

a) Aufnahme des Wettbewerbs gegen. den ausschliefBlichen Bahn- oder Wasser»
weg und den gebrochenen Wasser-/Bahnweg von auslindischen Sechifen unter
Beschrinkung der Ermifligung :

in den Abt, IA + B gegeniiber der Regelklasse A auf 50%

IC—F . " " A " 520
II A - " " B ,, 52%
I1 B . ,, B .. 53%

IITA . . " C " 519
III B " " . C , 52w

Den Wettbewerbssitzen des Wasserweges sind die Rheinfrachten nach der
Duisburger Frachtenkonvention vom 1. 1. 1952 in der Fassung vom 1. 1. 1954
fiir 30 t-Partien in den Abt. IA, IB und IIIA ’
» S0tz w s 1C—F; IIA und IIIB
, 15t ., ., ., , IIB

mit einem KWZ von 5,5% und einem Anreizzuschlag zu den Wasserfrachten
von 209% in den Abt. I und II

' 159% in der Abt. III
zugrunde gelegt.

b) Das Wettbewerbsgebiet umfafit alle Bahnhofe an sowie westlich und siidlich
folgender Linie: ' o
Bundesgrenze — Bentheim — Rheine — Osnabriick — Biinde (Westf) — Biele-
feld — Paderborn — Scherfede — Korbach — Wabern (ausschl) — Hersfeld —
Zonengrenze, o :
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Die Bahnhofe des Wettbewerbsgebietes sind in 12 Gruppen eingeteilt. Bei den
Gruppen 1—9 ist der Wettbewerb der belgischen und niederlindischen See:
hifen, bei den Gruppen 11 und 12 der Wettbewerb Triests beriicksichtigt. Bei
der Gruppe 10 ist der ungiinstigen geographischen Lage der Bahnhdfe im
Zonengrenzgebiet Nordostbayerns Rechnung getragen.

Die Ermiigung betrigt in der Abt.

- Gebiets: I I TIA " IIB IITA III B
gruppe A+B C—F
1 50 52 52 53 51 52
2 45 47 - 47 . 48 46 47
3 40 42 42 43 41 42
4 35 37 37 38 - 36 37
5 30 32 32 33 31 32
6 25 27 27 28 26 - 27
7 20 22 22 23 21 22
8 15 17 17 18 16 17
9 10 12 12 13 11 12
10 20 22 22 23 21 22
11 20 22 22 23 23 24
12 . 21 22! 22 23 28 29

(in Prozent der Regelklassenfrachtsitze)

Tarifbildender Hafen: Hamburg

Die Vielfalt des Verkehrs mit Giitern, die unter den AT 24 S5 fallen, diirfte die
Bundesbahn dazu angeregt haben, von der ,spitzen* Uebernahme der Frachten
des gebrochenen Weges als Eisenbahnfrachtsitze fiir den tarifbildenden Hafen
abzusehen, das Bundesgebiet in insgesamt 12 Zonen annihernd gleicher Frachten-
lage einzuteilen und die ErmiBigungen von 0 im Nichtbewerbsgebiet bis zur
HochstermiBigung um 5 % von Zone zu Zone ansteigen zu lassen.

Diese zweifellos elegante Losung bewirkt cine weitgehende Anniherung an die
Frachtparitit. Die Abweichungen bewegen sich in der Gréfienordnung von
+ 5 % der Regelfrachtsitze im Verkehr von dem tarifbildenden Hafen. Der Nach-
 teil dieser Tarifbildung liegt in diesen unvermeidlichen Abweichungen, die jedoch
‘nur dann stérend wirken kénnen, wenn sie einen Verkehrsschwerpunkt treffen,
Dann kann es zu spiirbaren und wirksamen frachtlichen Nachteilen fiir den

einen odér anderen Weg fithren.

. ‘ VII. .
Die im vorstehenden Abschnitt genannten typischen Tarifbildungsbeispiele ent-
halten zwei Begriffe, auf die noch einzugehen ist:

' die Hochstermifligung,

der tarifbildende Hafen,

Mit der in jedem Seehafentarif fixierten Hochstermiafligung setzt sich die
Bundesbahn eine kostenbedingte Grenze. Sie verwirklicht das Prinzip der Fracht-
paritit nur soweit, wie es ihre Selbstkosten gestatten. _
Diese Selbstbeschrinkung hat zur Folge, daf} sich lings des Rheins und seiner
Nebenfliisse und lings der hollindisch-deutschen und belgisch-deutschen Grenze
eine Zone bildet, in der der Verkehr mit den Beneluxhifen einen echten Fracht-

Lo
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anreiz behilt. In diese Zone fallen vor allem die nassen Empfangss bzw. Ver-
sandplitze, d. h. die Binnenumschlagsplitze und dicjenigen Stationen, die ohne
nennenswerten Zus bzw. Ablauf auf dem Landwege nahe den Binnenhifen liegen.

Die Tiefe dieser Zone ist ausschlielich von eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen
der Bundesbahn abhingig, die wiederum in der jeweiligen finanziellen Lage der
Bundesbahn ihren Ursprung hat. Hier zeigt sich eine deutliche Diskrepanz
zwischen dem Parititsprinzip und den Grenzen seiner Durchfiihrbarkeit. Aber
auch eine weitere Liicke in den Richtlinien wird hier deutlich sichtbar: iiber das

Maf der Belastung des Verkehrstrigers Bundesbahn mit Wettbewerbsmafinahmen
sagen die Richtlinien nichts aus. ' ‘

Die Rheinschiffahrt hat im Zuge der Neuordnung der Sechafentarife, auf der
Interessenklausel zu Gunsten der Binnenschiffahrt fufiend, wiederholt verlangt,
eine Zone lings des’Rheins als ureigenstes Einzugsgebiet der Rheinschiffahrt
von der Frachtparitit auszusparen, d. h. dem Frachtzahler in der Rheinzone einen
echten Anreiz fiir die Benutzung des nassen Weges zu belassen. Diese Forderung
ist keineswegs abwegig, wenn nan versucht, der Klausel junter Wahrung der
‘berechitigten Belange der Binnenschiffahrt konkreten Inhalt zu geben. Der
Rheinschiffahrt — und auch die im Verkehr mit den deutschen Hifen beschiftigte
Binnenschiffahrt wird davon beriihrt — ist entgegengehalten worden, daf} sich
ecine solche Schutzzone aus der Selbstbeschrinkung der Bundesbahn hinsicht-
lich der Héhe der FrachtermiBigungen automatisch ergibt. - i

Dieser Einwand hat zur Zeit eine gewisse praktische Berechtigung. Grundsitz-
lich ist er jedoch nicht stichhaltig, Die Prinzipien der Sechafentarifbildung auf
Grund der Richtlinien aus dem Jahre 1951 sind zu klar und eindeutig, als daf3
der am stirksten ‘betroffenc Verkehrstriger damit zufrieden sein konnte, die
Wahrung seiner Belange von den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen seines
Konkurrenten abhingig zu sehen. Insofern sind die von der Bundesbahn sich
selbst gesteckten Grenzen in der Hohe der Ermifligungen kein Ersatz fiir eine
klare Entscheidung, ob-es lings des Rheins ecine Zonc geben soll, in der ab:

weichend von dem Parititsprinzip ein echter Frachtanreiz fiir den gebrochenen
Verkehr mit den Rheinmiindungshifen bestehen bleiben soll.

Als eine hochst diffizile Frage erwies sich die Wahl des itarifbildenden
Hafens, dessen Frachtsitze im Eisenbahnverkehr denen des gebrochenen Ver:
kehrs mit den Rheinmiindungshifen gleichen sollen.

Theoretisch kann jeder der deutschen Seehifen als tarifbildend bestimmt werden.
In der neucren Zeit, seit der Zusammenfassung der Lindereisenbahnen zur
Reichsbahn, ist in der Regel Hamburg tarifbildender Hafen, Bremen nur fiir
einige Giiter, in denen es ein deutliches Uebergewicht gegeniiber anderen Hifen
aufweist, so 'in den Seehafentarifen fiir Baumwolle, Zellulose, Getreide.
Fiir die Rheinschiffahrt und ihre Einstellung zur Sechafentarifpolitik gewann
die Wahl des tarifbildenden Hafens eine besondere Bedeutung in dem Augen-
blick, als die Seehafentarife nach den Frachten des gebrochenen Weges spitz.
gerechnet wurden und Hamburg in der Regel tarifbildender Hafen blieb. Die
Sorge der Rheinschiffahrt um ihre Belange wird ausgelst durch’ die Tatsache,
daB die kiirzeren Tarifentfernungen Bremens zum Einzugsgebiet des Rheins gegen-
{iber Hamburg als dem tarifbildenden Hafen die Frachtsitze fiir Bremen nicdriger
sein lassen als die Hamburger Sitze, die nach den Frachten im gebrochenen
Verkehr errechnet wurden. Durch die prozentuale Kiirzung 'der Frachtunter-
schiede zwischen den Sechifen wird die Unterbietung der Frachten des ge-
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brochenen Weges durch die Eisenbahnfrachten ab Bremen zwar abgeschwicht.
Dennoch ist es unausbleiblich, daf3 der in den Frachten. des gebrochenen Weges
eingerechnete Zuschlag zum Ausgleich der Facilititenunterschiede durch dje
Frachten im Verkehr mit Bremen neutralisiert wird oder daf3 die absoluten
Frachten des gebrochenen Weges durch die Bremer Eisenbahnfrachtsitze sogar

unterboten werden,

In den Sechafentarifen der preuBlischen Staatsbahn war Emden als der den Rhein-
miindungshifen verkehrsgeographisch am nichsten gelegene deutsche Hafen in
der Regel tarifbildend. Es wiirde in diesem Zusammenhang zu weit fiithren, auf
die Griinde einzugehen, die Veranlassung gaben, Hamburg regelmiflig zum tarif-
bildenden Hafen zu machen. Welche Griinde es auch immer gewesen sein mogen
— unter anderem die Abstimmung der Frachten auf die von den deutschen Ost-
seehifen —, sie kénnen heute keine Giiltigkeit mehr beanspruchen, nachdem
die Seehafentarife einer neuen Ordnung unterworfen wurden. Es wire daher
durchaus folgerichtig, den zum Wettbewerbsgebiet frachtgiinstigsten deutschen
Hafen in der Regel zum tarifbildenden Hafen zu machen. ‘
Eine solche Regelung hitte zweifellos eine Verteuerung der Eisenbahnfrachten
ab Bremen und damit auch ab Hamburg zur Folge. Auch kann man dagegen ein-
wenden, daf8 eine solche Losung zu schematisch sei und den praktischen Ver-
hiltnissen nicht gerecht werde, weil zum Beispiel ein Hafen tarifbildend wiirde,
dessen Umschlag auf diesem Gebiet unbedeutend ist. Es bietet sich daher als
zweite Mdglichkeit die Wahl desjenigen Hafens als tarifbildend an, um dessen
Wettbewerbsfihigkeit es in der Praxis geht, der also fiir ¢in bestimmtes Gut vin
deutliches Uebergewicht im Umschlag nachweisen kann.

Es ist hier nicht der Platz, die vielseitigen theoretischen und praktischen Méglich-
keiten fiir die Wahl des tarifbildenden Hafens zu erdrtern. Nur erscheint es in
diesem Rahmen wichtig, die praktischen Schwiecrigkeiten aufzuzeigen, die sich
gerade auf Teilgebieten der Neuordnung der Seehafentarife ergaben und: die
ihren Ursprung darin hatten, dafl die Gesamtkonzeption des Parititsprinzips

bewuf3t oder unbewuflt Briiche aufweist.

Mit dieser Feststellung erhebt sich zwangsliufig die Frage nach der Richtigkeit
des Parititsprinzips und ob es notwendig ist, die Paritit der Frachtsitze als Ziel
der Wettbewerbsordnung unter den Seehafengruppen und damit als Ziel der

Seehafentarifpolitik zu proklamieren.
VIII.

Jede kritische Stellungnahme sollte damit beginnen, das Positive herauszustellen.
Es muf} festgestellt werden, daf3 mit dem Parititsprinzip iiberhaupt erst einmal
eine neue Grundlage geschaffen wurde, mit der sich die Praxis auseinander-
zusetzen hatte und aus der sie Erfahrungen sammeln konnte. Auch kann nicht
bezweifelt werden, daf3 es das Parititsprinzip in den Sechafentarifen war, das die
internationale Rheinschiffahrt nachhaltig beeinflufte und dringte, eine Ordnung
zu schaffen, dic iiberhaupt erst die Voraussetzung schuf, Eisenbahn- und Binnen-
schiffsfrachten zum Zwecke der Sechafentarifbildung ohne einschneidende Wir-
kungen auf den gesamten Rheinfrachtenmarkt aufeinander abzustimmen.

Mit diesen Vorteilen, die sich zum Teil ergaben, ohne daf} sic voraussehbar
waren, 1af}t sich das Prinzip der Frachtparitit allein nicht rechtfertigen. Aeuflere
Vorz oder Nachteile diirfen von der grundsitzlichen Frage nach der Zweckmiaflig-
keit des Prinzips und sciner inneren Rechtfertigung nicht ablenken.
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Bei der kritischen Betrachtung des Parititsprinzips mufl von der Zielsetzung der
Séehafentarifpolitik ausgegangen werden, wie sie der Bundesminister fiir Verkehr
in seinen Richtlinien formuliert hat. Es muf} daher die Frage gestellt werden, ob
es zur Sicherung einer gebiihrenden Stellung im Welthandel und im Ucbersee-
verkehr notwendig ist, die binnenlindischen Frachtkosten im Verkehr mit den
deutschen Sechifen denen im Verkehr mit den Beneluxhifen gleichzustellen
und ob somit zwingende volkswirtschaftliche Griinde vorliegen, die dargestellten
Spannungen zwischen den Verkehrstrigern auszuldsen und diese unmittelbar
zu belasten.

Diese Fragestellung schliefit in sich keineswegs einen Zweifel an der iiberragenden
volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen Sechifen als Handelsmirkte und
Verkehrsanstalten und an der Notwendigkeit, die Sechifen im nationalwirtschaft-
lichen Interesse zur Aufrechterhaltung und Sicherung ihrer Stellung zu unter-
stiitzen, ein, Auch soll der Tarifgestaltung im binnenlindischen Verkehr als
sechafenpolitisches Mittel keineswegs die Anerkennung und die Berechtigung
~versagt werden, Es mufl sogar davon ausgegangen werden, daf} eine sechafen:
politische Gesamtkonzeption sich nicht nur auf die Gestaltung der Beférderungs-
preise eines Verkehrstrigers beschrinken darf, sondern die tarifpolitischen Mog-
lichkeiten auf allen Verkehrswegen, die die deutschen Seehifen mit ihrem Hinter-
land verbinden, kliren und erfassen muf3.

Den Ueberlegungen, aus denen der Schluf} gezogen wurde, die binnenlindischen
Frachtkosten seien generell gleichzustellen, um das sechafenpolitische Ziel zu
erreichen, kann nur die Auffassung zugrunde gelegen haben, dafl die Wett-
bewerbsfihigkeit eines Scehafens ausschlielich, zumindest aber im iiberwiegen:
den Mafle, von den binnenlindischen Frachtkosten, d.h.. von dem verkehrs-
geographischen Standort eines Sechafens zu seinem Hinterland abhingig ist.
Da jedoch ernsthaft nicht bestritten werden kann, dafl die verkehrsgeographische
Lage eines Seehafens zum Binnenlande unter ciner Vielzahl von Faktoren und
wirtschaftlichen Einfliissen mannigfacher Art nur einer ist, dessen Wirksamkeit
fiir jeden Hafen, ja fiir jedes Gut hichst unterschiedlich zu werten ist, gibt es
keinen iiberzeugenden Beweis fiir die Notwendigkeit und Berechtigung, generell
die Frachten zweier konkurrierenden Seehafengruppen gleichzustellen.

Der mogliche Einwand, die spezifischen Eigenschaften cines Hafens, die be-
sonderen Anzichungskrifte, die von einem Hafen auf Grund sciner Facilititen
ausgehen und auf den Verkehr mit Aulenhandelsgiitern wirken, lieBen sich im
einzelnen nicht werten, und man kdnne daher nur denjenigen Faktor unmittel-
bar beeinflussen, der sich rechnerisch annihernd genau erfassen laflt, ist ein
Widerspruch in sich. Das Parititsprinzip hitte nur dann eine innere Berechti-
gung, wenn es spezifische Eigenarten einzelner Fifen nicht gibe und wenn dic
Hifen nicht bewufit in den verschiedenen Abschnitten ihrer Geschichte diesc
Eigenarten mit groBer Sorgfalt entwickelt hitten. Das Prinzip der Frachtparitit,
vor allem iibertragen auf die deutschen Seehifen (Port Equalization), kann sogar
zu ciner akuten Gefahr fiir diese Eigenarten, die ein Teil des volkswirtschaft-
lichen Wertes der Seehifen darstellen, werden und einen unerwiinschten Nivel-
lierungsprozef3 ausldsen. :

Das Prinzip der Frachtparitit kann nur in einer statischen Betrachtungsweise
der wirtschaftlichen Vorginge und Krifte in den Sechifen seinen Ursprung
haben und ist offenbar in hohem Mafle auf die in den Nachkriegsjahren iiblich
gewordene Ueberbewertung der Frachtkosten zuriickzufiihren, dic in wieder-



62 : G. Beier

holten Auscinandersetzungen um die Héhe der Verkehrstarife immer wieder zum
Ausdruck kam. Die Dynamik, die. dem Verkehrs: und Handelsablauf in den
Seehifen innewohnt und von der dic Wirtschaftsgeschichte der Handelsplitze an
der deutschen Kiiste Zeugnis ablegt, wird durch die Ueberbewertung der binnen-
lindischen Frachtkosten negiert. . '

Damit ist keineswegs gesagt, daf§ die verkehrsgeographische Lage eines Sechafeng
zum Binnenlande stets nur cine untergeordnete Rolle spielt und von den anderen
Faktoren der Wettbewerbsfihigkeit eines Hafens vollig iiberdeckt wird, Die
Tarifpolitik als seehafenpolitisches Mittel ist auch auflerhalb des deutschen Wirt.
schaftsgebietes so vielfach bewihrt, daf iiber ihren Sinn und Berechtigung nicht
gestritten werden kann, Es geht vielmehr darum, das richtige Maf§ zu finden.

Die Vielfalt des Sechafenverkehrs und der Eigenarten jedes Seehafens verbiceten
jede generelle Losung und verlangen mach einer schmiegsamen Anpassung der
Seehafenpolitik an die differenzicerten wirtschaftlichen Verhiltnisse und Krifte
in den Scehifen. Die unterschiedliche Bedeutung der binnenlindischen Fracht-
kosten fiir dic Wettbewerbsfihigkeit eines Seehafens verbietet Patentldsungen
“wie z.B. die Herstellung der Frachtparitit.

Dic Ablehnung des Parititsprinzips als Patentlésung und als generclles Zjel
ler Sechafentarifpolitik schliet seine Anwendung in der Praxis keineswegs
aus, wenn die Gleichstellung der Frachten sich fiir einen bestimmten Verkehr als
Voraussetzung fiir dic Wettbewerbsfibigkeit der deutschen Seehifen erweist,
Die Einfithrung eines nach dem Parititsprinzip gebildeten Seehafentarifs sollte
jedoch von dem zwingenden Beweis abhingig sein, dafl die Frachten im Verkehr
zwischen Seehifen und Hinterland tatsichlich der ausschlaggebende Faktor im
Wettbewerb sind. Eine solche Beweisfiihrung ist durchaus méglich. Es kann
z. B. nicht bestritten werden, daf} die binnenlindischen Frachten cine ausschlag-
gebende Rolle fiir die Beteiligung der verschiedenen Hifen am Umschlag so
frachtempfindlicher Giiter wie Kohle und Lrze spielen. In wenigen Fillen aber
wird fiir héherwertige Giiter der Nachweis gelingen, dafl die Wettbewerbsfihig-
keit der deutschen Hifen von der Gleichstellung ihrer Eisenbahnfrachten mit
denen des gebrochenen Weges im Verkehr mit den Rheinmiindungshiifen ab.
hingig ist. Das gilt in noch htherem Mafe fiir die Beurteilung der Notwendigkeit,
von dem bewihrten Prinzip der Nullregulierung der Eisenbahnfrachten im Ver-
kehr mit den Seehifen abzuweichen und die Frachtunterschiede abzuschwichen

oder gar vollstindig zu. beseitigen.

Es muf} als eine Schwiche der deutschen Verkehrpolitik angeschen werden, da@3
“sie in den Jahren nach 1945 die Verkehrstriger vor einer Ueberforderung auf
dem Gebiet der Frachtgestaltung durch wirtschaftliche und politische Instanzen
nicht hat schiitzen kénnen oder auch nicht hat schiitzen wollen, weil sic selbst
"in der dogmatischen Betrachtungsweise der Frachtkosten befangen war.

IX .
Zusammenfassend kdnnen aufgrund der praktischen Erfahrungen aus der Neu-
ordnung der Sechafentarife folgende Feststellungen: getroffen werden:
1. Die an sich klare verkehrspolitische Konzeption der Sechafentarifpolitik, als
" deren Kern die Herstellung einer qualitativen Paritit der Eisenbahnfrachten im
Verkehr mit den deutschen Hifen!) angeschen werden mufl, wurde durch-

1) mit den Frachlen des gebrochenen Weges von / nach den Beneluxhifen.

’
\
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brochen, als zugleich wirtschaftspolitische Zicle mit Hilfe von Seehafentarifen
verfolgt wurden.

Die. praktische Durchfithrung des Parititsprinzips erwies sich als aufler-
ordentlich schwierig, weil mit der Uebertragung der Frachten des gebrochenen
Weges in einen Eisenbahntarif zwei in ihrer Struktur grundlegend verschie-
dene Tarifsysteme auf verschiedenen Verkehrswegen erstmalig fiir einen sehr
bedeutenden Verkehrskomplex in Uebereinstimmung zu bringen und die Wir-
kung der Frachten als Wettbewerbsregulator zwischen Bahn und Binnenschiff-
fahrt in einem sehr differenzierten Verkehr, wie ¢s der mit den Seehifen ist,
zu beurteilen und zu werten waren. Die dadurch ausgeldsten Spannungen
zwischen den Verkehrstrigern muflten zwangsliufig in den Vordergrund vor
dic eigentliche Aufgabe der deutschen Seehafenpolitik treten.

Die erarbeiteten praktischen Losungen konnten mangels ausreichender Er-
fahrungen aus der Vergangenheit hiufig nur den Charakter von Kompromissen
tragen, weil objektive Mafistibe fehlten oder nicht ermittelt werden konnten,
Die bei der Abstimmung der Beférderungsentgelte der konkurrierenden See-
hifen und Seehafengruppen gemachten praktischen Erfahrungen geben be-
rechtigten Anlaf, die Richtigkeit und Notwendigkeit des Paritatsprinzips dem
Grunde nach schr in Frage zu stellen, umso mehr, als die Frachten zwischen
Seehifen und Hinterland nur ein Faktor bei der Bewertung der -Wettbe-
werbsfdhigkeit eines Hafens sind, dessen praktische Bedeutung hdchst unter-

schiedlich fiir jeden Hafen und fiir jede Giiterart ist. Die in dem Paritits

prinzip zum, Ausdruck kommende dogmatische Auffassung von der Bedeutung
der binnenlindischen Frachtkosten im Verkehr mit den Sechifen negiert
bewufdt die vielfiltigen Eigenarten jedes Flafens und dic daraus resultierenden
Anzichungskrifte auf den Verkehr. Sie ist kennzeichend fiir eine statische
Betrachtungsweise der wirtschaftlichen Vorginge in den Seehifen und ver-
kennt die Dynamik, die von der Zusammnenballung wirtschaftlicher Krifte -
vielfiltiger Art in jedem Sechafen ausgeht und swirksam ist. Die Ueber»
schitzung der Bedeutung der binnenlindischen Frachtkosten und ihre gleiche
Bewertung fiir jeden Hafen fiihrte daher zu einer falschen Ausgangsbasis fiir’
die Beurteilung der Notwendigkeit des Parititsprinzips..

Fiir die Verkehrstriger, hier insbesondere die Binnenschiffahrt,
mufl daher das Parititsprinzip als wesentlicher Inhalt der Seehafentarif-
politik als eine Belastung angesehen werden, die im allgemeinen und als
generelle Ldsung iiber das volkswirtschaftlich notwendige Mafl hinaus-
geht und zu dauernden Spannungen zwischen den hauptsichlich beteiligten
Verkehrstrigern fithrt, Diese Spannungen wiren vermeidbar, ohne die im
nationalwirtschaftlichen Interesse notwendige Férderung der deutschen See-
hifen auch mit Hilfe frachtlicher Erleichterungen ihres Verkehrs mit dem
Binnenlande zu becintrichtigen.

Die in den Richtlinien verankerte Ucberpriifung der Wirksamkeit der durch
sie eingeleiteten Seehafentarifpolitik wird sich daher vor allem mit dem Pari-
titsprinzip beschiftigen, dariiber hinaus aber die Finordnung der Binnens
schiffahrt im Verkehr mit den deutschen Seehifen in die tarifpolitische
Gesamtkonzeption vorsehen miissen,

.



