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Von Prof. Dr, Paul SchulzaKiwesow
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da dann die v\o/'i:rilrlli?; b ‘dl‘es-ce bei der Verarbeitung an Gewicht verlieren,

weniger groflen Tr. oo nl:l Cebiet des Rohstoffvorkommens einen mehr oder

Verarbeitung aufwe':;:sr??)rt %S.tenv‘orteil gegeniiber der |, abseitigen®, peripheren

solcher Balloraee csen?) ine grobe Ueberschay zeigt in unserem Raum zwei
gsgebiete vom R‘ohs.toff‘ her, nimlich das Ruhrgebiet mit der Kohle

wie die F i ' .
herv|omag§i§;¥1mgﬁ?gl b‘d‘er an ihren Ufern gelegenen Stidte zeigt, einen
zugsgebiet der r'oBel')B.Dle nde‘em‘e Binnenschiffahrt erméglichte im Ein-
Schroiff nenn: a%s Bee?, : 11nn31:1hafen die Ij?ntstehung grofler Industriegebiete.
und Kéln, den Indusiplﬁe ' ll‘e ngOB‘en Wirtschaftszentren zwischen Duisburg
Mannhein;/Lud igshaf Jekomplex im Frankfurter Raum, das Wirtschaftsgebiet

wigshafen, sowie die Industriebezirke am Main und Neckar.?) -

1) Heinrich 'I"wie]mus Auf ‘nati
] 2 s 294 Zl] X i )
Iutj&rlx}atw‘nales Archiv [ir Verglr{u;fl‘[;\v:}l;:;lll I}zﬁ?;ﬂit):gmgimg 4 dgr f;l ffl)l schen Binnenschiffahrt
sghaftl(i’;jo Ic’l;gll:llcf;nc,,Yl‘i\lrr}s.qcllj-mt;i}(lje BP'I'O-blveﬂiic. der I{imlensCJIiffahrt“ in: Technische und wirl-
des Landes Nordrllein-“”s&&len, I‘I‘eft“glw])sgsl;ilfs::lf ,19312)1“‘18“0;?“10 e 'V’l'kﬁhl‘smd“isl'“i”ms'
8) Alfons Schmilt, s Verkehrsordnune 1o : ) odor 7o .

die Ordnung von Wirtscha i undt lélor:gllilcf:élt Vl‘gf')l(l)beévejyli]E)SOd‘elj rasg’, ORDO. Jabbuch fir
4; o -y . 1 . -’ ’ - ¢ : ; '

r)) ?M‘O“SJsc;”;llL{ff’Vv}rls'chafthchc Probleme der Binnenschiffahrt”, a. a. 0., S 28/29.

°) Franz J. Schroiff, , Zur Verkeluslage auf le serstralon®. 7 \i chirift ’ srke issen-
schalt, Jahrg. 1950, Ieft 8, S. 181/5? oo Wassorsrafien, Juitchif i Vbrkbh‘rsw“%;

6) I'ranz J. Schroiff, ;,Stellune der Binnensc 1[f 1 ' g" Inter-
nationales Archiv fiir Verkcl‘u‘s(\j\'ecen, Ja}TrQ?S(ll};)lE)i‘?}gi.lg %ﬁ%%%umdlen Verkehrsordnung s
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Die Binnenschiffahrt und thre Frachtenbildung

MaBgeblichen Einfluff auf die ‘Ansiedlung neuer . groler Werke im Raum
Hannover— Braunschweig—Magdeburg hatte der Mittellandkanal. D:o.rtfnunds
eisenschaffende Industrie verdankte ihren groflen Aufschwung in erster Linie dem

Dortmund-Ems-Kanal.
Die Industriealisierung der Strdme und Kanile erfuhr nach Kuske dadurch cine
wesentliche Férderung, daf seit dem 1. Weltkrieg materialintensive Iz}dusm»e;
zweige, wie die Schwerindustrie, die chemische Industric, sowie die G‘etr=e1d.f:; und
Oelmiihlen immer mehr dazu iibergingen, ihren Standort in die groflen Binnen-
hifen zu verlegen.”) In dem Gutachten ,Die deutsche Rheinschiffahrt wurde
_ die starke'Verlagerung der deutschen Roheisen- und WalzeisenzAusfuhr von den
-deutschen Seehifen nach den Benelux-Hifen auf die Standortsrationalisierung
der Eisens und Stahl-Industrie zuriickgefiihrt. Der weit iiberwiegende Teil des
Exports sei auf Werke mit WasserstraBenanschlufl gelegt worden, bei gleichz

- zeitiger Wanderung der Industrie an die Wasserstrafe.

»INur wo starke Bindungen an Orte giinstigen Arbeitsangebotes vorliegen,
wie bei der Feinblechindustrie der Sauer und Siegerlinder Gegend, oder

’ der. Drahtverfeinerungsindustrie des Hammer Gebiets, ist diese Wanderung
nicht zu bemerken ... Diese Verschiebungen sind insofern tarifpolitisch mit-

« ‘bedingt, als die hohen Nahfrachten der Eisenbahn unter dem Staffeltarif-
system die Standortsrationalisierung der Eisen und Stahlindustrie stark ge-

fordert haben."s) - '

| Sicht man von' der Seeschiffahrt ab, so ist die Binnenschiffahrt im Verkehr der

| " groflen Stréme von Wasserplatz zu Wasserplatz im allgemeinen - das billigste

Verkehrsmittel. Wenn die Binnenschiffahrt Massengiiter, also praktisch vor
allem Roh- und Hilfsstoffe zu Frachten befordert, die noch unter denen der
Eisenbahnen liegen, dann setzt sie; wie ‘Alfons Schmitt ausfiihrt, das Wert-

B tarifschema der Bahn gewissermaflen fort.?) Wer die standortauflockernde Kraft

der. Wertstaffel der Eisenbahnen grundsitzlich bejaht, muf} zugeben, daf} in den
‘genannten Verkehrsrelationen die Binnenschiffahrt einen noch gréferen dezens
! tralisierenden Einflul als die Eisenbahnen ausiibt.  Die Binnenschiffahrt leistet,
;% um nochmals Alfons Schmitt zu zitieren, , gewissermaflen nebenher einen sehr
| wichtigen, viel zu wenig beachteten Beitrag zur Standortpolitik“.’) Dank ihrer
| billigen Massengutfrachten wirkt die Binnenschiffahrt nach Alfred Weber der
* Konzentration der Betricbe und der Menschen in den industriellen’ Kerngebieten
erfolgreich entgegen.it) A ‘ ,

| Die groBen Vorziige der Binnenschiffahrt kommen gerade im Verkehr mit
3 den Seehifen voll zum Ausdruck.’®) Soweit die Binnenschiffahrt im Dienst der
f Seehifen steht, hat sie nach Schroiff ,,im Rahmen ihrer allgemeinen volkswirt:

i schaftlichen Aufgaben der Verbesserung der Standortbedingungen und der De-
, zentralisation der deutschen Wirtschaft die Sonderaufgabe der Beférderung von

A - ) Bruno Kuske, ,Der Einfluf der Binnenschiffalrt auf die Geslalung des deutschen Lebens-

i und Wi‘rlschaftsmum-es“, Raumforschung und Raumnordnung, Jahrg. 1939, Hcfl 4/5, . 186 {f.
8) 5:?1? deutsche Binnenschiffalirt”, Gutachten der Rhein-Kommission dber die Lage der Rhein-
S‘clllf ahrt und der iy by beschiftigten Arbeitnehmer, Berlin, 1930, S.-126/127,
9) Alfons Schunit, »Wirtschaftliche Problemo der Binnenschiffalirt”, a,a.0., S, 28,
+ 10) Alfons Schmi, |, dt0, Seiie 9. ‘
11 A'lfl‘lCdS‘{V.e;)eII‘& »,‘U-gbcr den Standort der Industrien, 'l‘ijbirlgcll 1909, S. 77, .
-12) Paul ociulz-Kiosow, ., Binnensehiffahrt und Scehifen®, in: ,Deutscher Bitinenschiff
L Tathenk g oW 1 cehi , ey, chiffahrtsta
1950" in Liibeck, Sondcrbellqge'der DVZ, Deutsche Verkchrszeitung, Nre. 47/50, S. 11/12, e
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Roh- und Kraftstoffen in bestimmten Richtungen auf grofle Entfernungen, eine
Aufgabe, die gerade in Deutschland mit seiner ungiinstigen Verteilung sciner
natiirlichen Roh- und Kraftstoffliger und den weiten Entfernungen zwischen
den Gewinnungs-, Verarbeitungs: und Gebrauchsstitten von eminenter Bedeu-

tung ist“.!?)

Im Gegensatz zu der Flichenwirkung der Landverkehrsmittel haben die Wassere .

stralen mehr eine Linienwirkung. Wie noch zu zeigen, sind hierdurch der
Forderung der Raumordnung durch die Binnenschiffahrt Grenzen gesetzt.
Fiir Schroiff besteht demgegeniiber die Linienwirkung der Wasserstraflen gerade
darin, daf} sie die Rohstoffe und Kraftstoffe von den Gewinnungsstitten nach
rohstoffarmen Gebieten beférdern und damit die Ungunst der Roh- und Kraft-
stoffverarbeitung der Linder ausgleichen.!t) ‘
Die wirtschaftsfordernde und industriegriindende Kraft der Wasserwege vers
anlafite nach Schroiff die Wirtschaft, dort den Aysbau von Strémen und.den Bau
von Kanilen zu férdern, wo die Natur dem Verkehr geeignete Wasserstraflen
versagte.’®) | So dringt sich von selbst die zwingende Notwendigkeit auf, dieses
System der natiirlichen Stréme durch den Bau von Kanilen zu einem einheit-
lichen Wasserstraflennetz auszugestalten.“1®) Schroiff verweist auf Ministerials
. direktor Dr. L. Seiermann, der in einem Vortrag auf dem Deutschen Binnen-
schiffahrtstag 1951 in Mannheim erklirte, dafl es sich beim Bau von Kanilen
unter anderem darum handelt, , bestimmten Wirtschaftsgebieten ihnliche Stand-
ortbedingungen zu verschaffen, wie sie konkurrierende Gebiete auf der Grundlage
vorhandener Wasserstraflen bereits besitzen*, 17 o '
NLachr Karl Férster ergeben sich bereits bei der Betrachtung von Gebieten
- mittlerer Gréfle, wie z. B, Deutschland, sehr giinstige raumpolitische Wirkungen
df:r Binnenschiffahrt. Seiner Schrift ,,Wasserstraflen und Raumplanung" ent
nimmt der Verfasser die folgenden Ausfithrungen: "

»Unter diesem Blickpunkt leisten di: Binnenschiffahrtsstraflen einen erheb-

lichen Beitrag zur Auflockerung der groflen Industriegebiete, indem sie ents

fernt von den hauptsichlichsten Mittelpunkten der gewerblichen Produktion
zahlreiche kleinere oder auch gréfiere Betriebe an ihren. Ufern entstehen
lassen, auf diese Weise die Gewichte der Produktion und des Konsums vers
lagern und einen gegeniiber frither viel grofleren Raum einer intensiveren

Nutzung erschlieffen. Das kann in der Weise geschehen, daf} sich lings der

Wasserstrafle perlenkettenartig neue Betriebe ansiedeln oder kleinere schon
bestehende sich besser entwickeln, wie z. B. am Main, dem sichsischen Teil
der Elbe und dem Mittellandkanal... Es bilden sich jedoch auch neue, aber

im Y»erhéiltnis zum Ausgangspunkt kleinere wirtschaftliche Mittelpunkte, oder ..
bereits bestehende erhalten einen starken Auftrieb (z. B. Mannheim, ‘KJI‘IS‘ :

‘yuhe’ Frankfurt/M., Heilbronn, Stuttgart, Wiirzburg, Magdeburg...). I
jedem Fall handelt.es sich um die Schaffung oder die Erschlicffung von An”
© satzpunkten fiir Ausstrahlungen der groflen industriellen Kerngebiete und

15) Franz J. Schroiff, ,,Zur Verkehl"slage auf den Wasserstralien'',
schaft, Jahrg. 1950, [Teft 3, S. 184.

1%) Frang J. Schroiff, ,,Zur Verkchrslage auf den Wasserstrafien™, a. a. 0., S, 184,

16) T'ranz J. Schroiff, ,,Stellung der Binnenschiffahrt in der deutschen Verkehrsordnung ™, a. a-

0., S. 123, ‘ ’

rslage auf den Wasserstrafien®, a,a. 0., §, 182.

16) Franz J. Schroiff, ,,Zur Verkel
3) FSranz J. Schroiff, ,,Stellung der Binnenschiffahrt in der doutschen Verkehrsordnung's a: a.
. 8. 123, o, :

‘Zeitschrift fiir Verkehrswissen- -
]
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strafle” auf die Dezentra

]
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der industriellveﬁ Titigkeit iiber eine ‘gréﬁer-e Fliche
Ausgleich der Bevdlkerungsdichte. 18) ‘

eist in ihrer Denkschrift
GroBschiffahrts»

damit eine Erweiterung
in Verbindung mit €inem
Main  Donau = Aktiengesellschaft wi
eckmiBigkeit der Rhein-Main-Donauz hrts
lisation der Industrie lings der Wasserstrafle hin. )
Institut in seiner Denkschrift ,Die wirtschaftliche

GroBschiffahrtsstrafie den giinstigen Ein-
f die Standortbildung

,,Die wirtschaftliche Zw

Schliefllich riihmtldas I\I/j[FQ’D ut
: > der Rhein-MainzDonaus
35%61521;1 gnactli?ilich::; und k;‘jnstlich-en Wasserstrafien au

und Standortverteilung.*)

Zweifellos sind Landschaften, di
im .allgemeinen hochindustrialisiert.

die iiber moderne Binnenwasserstrafien verfiigen,
Forster gibt aber freimiitig zu, daf} es

i i ie die Binn straflen offenbar
imm ieder Abschnitte gibt, auf die d_xe Binnenwasser 1 ‘
lai‘léicr}llexin%?rf;luﬁl?m Sinne einer Belebung der ertschaftstatlgkmt ausgeiibt h;ben,
in denen sie also neutral waren (z.B. Strecken an der 'm}_ttleren Elbef Iiin ?m
nordlichen Dortmund;Ems;Kanal).“) Leider verzichtete Forster darauf, den fur
diese Entwicklung .v‘erantw‘ortlichen’Griind‘en nachzugehen.
Nutznieer der Industrialisierung der Stréme und_’ Kanile warin' 13 re{,setif
Linie die Hafen mit Grof3stadtcharakter. Die }]n‘cfiustrg? bev%r;ul,:;tgrogxe Kenoten:
. P oic ‘ tors
lagerung ihres Standorts bewuf3t solche Binnenhifen, die zuglelc o R eten,
i it Recht hervorgehoben hat, itben die Rnoten
punkte waren. Wie Otto Blum mit Rec . A e
otoes eine stark konzentrierende Wirkung aus.
punkte des Wasserstraflennetzes eine S nzentrl . g aus. %) Db
i dustrielle Betriebe ist starker als
Anzi kraft grofler Binnenhifen auf indus > ‘ : :
direljzéxi?;; fli:rrgrb'fﬁén Fisenbahnknotenpunkte. Blum zxtx-fert Dr. Nagd-’hdf:frt Siliic'h
als Direktor des groflen Industrichafens Neuff 1938 in der Zeitschrift fiir
Sffentliche Wirtschaft wie folgt juflerte:) _
Man selangt zu der Erkenntnis, daf} eine gute Ha.fenanlage zusfam_rr.)elzu
i; le ¥ ‘f g erbliche und besonders die industrielle Wirtschaft wirkt.
plend au! die g0 nschaft der Hafen-

ies: ende Wirkung ist eine typische Eige | |
e e et weise ein Fisenbahnknotenpunkt eine solche

wirtschaft, wihrend beispiels beifiihrt.
Wirkung nicht in so starkem Ausmafle herbeitijhrt.

Nach Lésch haben feste Verkehrsl
am Materialort, am Verbrauchsort od ) )
sind.2t) Knotenpunkte sind bevorzugte Standorte der In
dels.?s) Es sind von ihnen aus mehr Orte ohne Umweg zu €rre
anderen Stellen. Der Ersparnis an Umladekosten verdanken vie

knotenpunkte mit ihre Industrie.?¢)

inien zur Folge, daf} die Transportkosten

er an den Knotenpunkten am niedrigsten
dustrie 'und des Han-
reichen als von

le Verkchrss

Schiriftenrcihe des Zentml-Voreins fiir

18) Karl Forster, ,,Wisserstralen und Raumplanung”,

deutscho Binnenschiffahrt, Jahrg. 1954, Heft 66, S. 73. -

) Rh‘cin‘Mai"'DOllﬂU-Akticngescllsc’haft, ,Dic wirtschaftliche Zw:

Donau-GrofischiffahrisstraBe; Manchen 1931, S. 8.

g), IFO'.I“““U"? fiir Wirtschaftsforschung, ,,Dio wirtschaltliche Bedeulung
1of&sch1ffahrtsustraf5‘0“, sc]lriILerrcil'le Nr. 10, Miinchen 1950, S. 11.

1) Karl Forster, ,,Wasserstrafion und Raumplanung*®, a. 2. 0., S. 69.
22y Otto Blum, ,,Dic Entwicklung “des Verkehrs*, Berlin 1941, S. 232.
23) Otto Blum, ,,dto", Seite 232,

2¢) August Lésch, ,,Die 'riumliche Ordoung der Wirtschaft",
%) August Losch, ,dio”, S..131. '
§) August Lasch, ,,dto", S.131.

eckmiBigkeit der Tihein-Main-

"der Rhein=Main-Donau-

2. Aufl., Jena 1944, S. 14.
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Wie Fritz Voigt mit Recht hervorhebt, sind die Wirkungen ecines Verkehrs-
mittels brennpunktgleich am stirksten an den Kreuzungspunkten mit gleichen
oder mit anderen Verkehrsmitteln, soweit sie einen Uebergang des Personen-
und Giiterverkehrs ermdglichen. Sie schwichen sich mit wachsender Entfernung
von dem Verkehrsmittel ab . . . Ausgangspunkt der Strahlungswirkung ist aber
nicht die Strecke als solche, sondern die Stationen, Hifen und sonstigen Halte-
punkte.27) ‘

An den Wasserstralen ist die Zahl der Knotenpunkte begrenzt. Die teuren
Vorrichtungen zur Umladung von einem Transportmittel (Schiff) in das andere
(Bahn) bedingen ein verhiltnismiflig grofles Einzugsgebiet, finden sich also nur
an einigen wenigen Punkten.?®)

Es siedeln sich die industriellen Betricbe keineswegs perlenkettenartig lings
den WasserstraBBen an. -Als Industriestandorte kommen im allgemeinen nur Hifen
und von diesen ganz iiberwiegend die groflen Hifen in Frage.

Magdeburg wurde durch den Mittellandkanal zu einem Hauptknotenpunkt der
deutschen Wasserstraflen erhoben. Wihrend hier die Industriekonzentration
durch neue Betriebe der GroBindustrie stindig zunahm, blieben weite Strecken
der Elbe mit ihren zahlreichen Umschlagplitzen nach wic vor wirtschaftlich
vollig unerschlossen. Vom Standpunkt der Raumordnung war es nur zu bedauern,
daBl es an den Kreuzungspunkten von natiirlichen, meist von Siid nach Nord
verlaufenden WasserstraBen mit west-Ostlichen kiinstlichen Wasserstralen zu
ciner neuen Zusammenballung von Industrien und damit zur Entstehung
neuer Industrie-Zentren gekommen ist.2) An der Elbe haben jedenfalls Ham-
burg, Magdeburg und Dresden eine so starke Anziehungskraft ausgeiibt, daf}
ganze Zwischenstrecken von der Industriealisierung des Stroms wenig oder iiber-
haupt nicht profitierten. Bei den iibrigen Hifen handelt es sich ganz iiberwieger}d
um Umschlagplitze mit geringer Bevdlkerung und relativ schwacher I.ndustrle.
Sieht man von Wolfsburg (Volkswagenwerk) ab, so ist auch -am Mlt.tellandyz
kanal noch wenig Industrie. Das Salzgitterrevier wire auch ohne den Stichkanal
zum Mittellandkanal ein Zentrum der Grofleneisenindustrie .geworden.. Haupt-
triger des Pendelverkehrs FErz-Kohle zwischen den Riumen S.alzglltter und’
Dortmund ist die Bundesbahn, die in dieser Relation der Kanalschiffahrt kosten-

mifig iiberlegen ist. Lingen ist durch die Erddlgewinnung zu einem wichtigen

Knotenpunkt geworden. Sonst hat aber der Dortmundﬂ’E.rnSfKanat1 die Wirtsch‘aft
des Emslarides in der Vergangenheit kaum befruchtet. Dieses lange Zeit geradezu

vergessene ,grofle Gebiet ist leider nur cine Briicke zwischen der Emsmiindung
und der ,,Steinkohlenprovinz®,

Fritz Vogt weist darauf hin, daf sich mit dem Bau des Mittellandkanals

neue typische Ballungsriume im Braunschweiger Gebiet und um Magdeburg
bildeten, und fihrt dann fort: ‘

<Jede neue hochwertige Wasserstrafle iibt einen derartigen Kristallisations:
effekt aus, indem der neu entstehende dynamische Faktor latent vorhandene

Chancen anspricht und mit Multiplikatorwirkung eine weitere Industriali-
sierung anregt.' 30) '

27} Fritz Voigl, ,,Verkelir und Industrialisierung®, Zeitschirift fic din gesamte Staalswissenschali,
109, Band, 2. Ileft, Tubingen 1933, S. 197. = . .

28) August Losch, ,,Dic raumliche Ordnung der Wirtschaft”, a. 2. 0., S. 151.. o 3

29) Paul Schulz-Kiesow, ,Ballungstendenzen der Verkehrsuelze ({Gi‘ll‘el‘lal‘lfpolllll{ }md Raum-
ordnung, Teil 11,)“, Raumforschung und Raumordnung, Jalirg. 1937, Ileft 4, S, 163.

30) Fritz Voigt, ,,Verkehr und Industrialisierung®, a.a. 0., S. 229.
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ich die deutschen’ Eisenbahn_en zur Beseitigung der die
}SEZan;}:;{ﬁgizgguiﬁ}tle gnleegiiistigrenden Diffwerxc?nzmlta}rllfﬁ"1{13ch1 zéu Pglhw‘endlﬁng
des Prinzips der Tarifgleichheit im Raum. Hierdure 3 lfl t‘enf ie Ilsilnba in-
knotenpunkte einen erheblichen Teil ilirer An,z“‘—hurxgs rakt ]:tu neljie n Wustqen
ein. NutznieBer dieser Entwicklung waren die K<r‘1«ote?p1(11n Ie\/i an ‘a‘cn p :iss‘er:1
stralen. Der Verzicht der Fisenbahnen auf den El'r;fsaf% \dVCI‘t ‘ecrll‘gu.{llstal el un
der Uxel')'ergang zur riumlichen Egalisierung der Tarite lor ; cr egl }eh *9r_ager§?g
materialintensiver Industriezweige in die gnoﬂen Blr;ngnbm en. cichzeitig erruhr
hierdurch der Bau von Kanilen einen starken Auftrieb.

. ) .« zum Rhein begann bereits in den 80er Jahren.
IB):il {%:S‘ger\diz itSci:(}:r:lv‘ezr;igitgrleszhmenden Vl‘erlagerlcllnlg des _Scihw.‘erpu'nl‘ds (11?(1‘
eisenschaffenden Industrie an den Niederrhein llmn e ge eIS{ 13:; r:hlilirtrtle r?ngesl ; 1;
Standortrationalisierung, stellt sich doch de.r Exz EZL-lg cerl if der Fisenbahn
asserweg {iber Rotterdam ganz wes‘enth?h . rilg_er o aLI—I"tt’nk‘oielre1 nicht
Sollte das &stliche Ruhrgebiet mit seinen reichen ic fatzzenS?:lhl/ Ené W;lzw‘erkc
verkiimmern, so muBten die dort ansassigen Hocho enk;’ cischen Lindern mit
eim Bezug 'von Erzen aus Schweden und ande_rer}l1 u1 ?‘rfelzteut andern St
denen am Niederrhein wenigstens in etwa praktise }%;m g}%mdren“ hervorhob
Otto Most mit Recht ‘in seiner Schrift ’-‘Derd's‘ee gen der Werke des Grofi-
‘SYSChl‘echterten sich stat'tge%sgn g lﬁ flt:l (girftzi)rfznlgﬁltl;‘%gg a1) Un{er diesen Ums=
ortmunder-R. durc egrall o X ‘ y
standen «ene‘:;cllif:IrSn zich die preuBische Regierung }118871829“5“ ri?&jfii?ﬁiﬁﬂ?fn
Ems-Kanals, der nach seiner Inbetricbnalyne 10 T Hiitton des dstlichen Ruhr.
ebion oo S inc B Kanal hat cine noch stirkere Zusammen
allung am Nied‘errhein verhindert. Seit dem frsteln Xfir‘:e% Z:;isgereliotterﬁ
sich die Wettbewerbsfihigkeit Emdens und der I\ar}lla 'Sck‘l‘h ahr gﬁg800—900t e
dam_dadurch, daf die Durchschnittsgrofe der R c1n1a hr'l?f ¥ aren aber wegen
1 800—2 000 t’g'estLegten war. Die Dortmu_ndemsfrar;;iiC%Oi V:;;uhsten. -
o pnverinderten Kanalprofils nach B /vé)r nls wenigstens fiir den 1000t
eSChleumgt‘e Ausbau des Dortmund-Ems-Eana d Nur so kann dieser
ahn ist daher ein dringendes Anliegen der Raumor nulng h Z’ k erfiillen.
anal auch in Zukinft seinen Standort- und siedlungspolitischen Zwec

1L

Die Bedeutung der Frachtenbildung der Binncnschiffahrt

tiir den industriellen Standort
Von ciner tariflichen Begiinstigung der Knotenpunkte durch die deutsch.e_n
Eisenbahnen ist keine Rede. Die Verlader der kleinsten Bahnhofe erfreucen sich
der gleichen Frachten wie diejenigen der grofiten Knotenpunkte. Vollig anders
iegen die Verhiltnisse, wenn die Knotenpunkte zugleich grofe Binnenhifen sind.
Die Binnenschiffahrt gewshrt im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz
U'DVCI'haltn.is'mziBig grofle Frachtvorteile. Diese Frachtvorspriinge sowie die rium-
hc.he Egalisierung der deutschen Eisenbahngiitertarife, nicht aber wic immer
wieder behauptet wir

, die ich iiberho : und Ablauffrachten der
Eisenbahn fibrten o Ilr:dangebhch {iberhshten Zu- un uffrach

ustriealisierung der Stréme. Die eigentlichen Nutz-

51) Ouo Most, "D"r Sge}mfe.n Emden®, Technische und volkswirtschaflliche Bericile des Wirl-
schafts- und Verkehrsministeriums Nordrhein-West Ealew, Nr. 19, Diisseldorf 1953, S. 52.
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niefer der Ffachtv»oneile de
oL Tac s nassen Verkehrs waren diejeni . .
welche zugleich bedeutsame Vuerkehrskn\otenpunktertexrrlddl(%]re()r}ilft?at? imnenhafen
idte waren.

Wegen der unb trei .
b FEabet ‘d;ln\sv:g;ggrzﬁ'er{ Vorziige des Eisenbahntransports mufl die Binnen=
meisten Fillen i o es geschlossenen Bahnweg : !
frachténn saellllernvlis‘(:labe'l'rﬂdle Spanne zwischen den Wassggﬁlisht?rllsmailhg . ‘d?n
Foll des Verkehrs ,%E)O e\;./ So gewihrte die Elb‘eschiffahgt vor ‘:{l‘:m Ken Bah.n{
on Wasserplatz zu Wasserplatz je nach Gut‘ einenn;ge 111:1
- ein rachtz

Vi i d ()0 1S 85 0/0 l;e n ve I 11 Z:H I'[[l(l }&])1 lufelltfer
. 19 1e]l V‘ on b . 1m gebr‘ochene k ]

‘ . K . T (eh z !
IlullglEIl auf deI IE]S\CI I])a] 1n LIIl:(I deI LclndstraBe von . blS zu 80 km Stell te Sl\ Cl; v‘

im Elberaum die Anreizspa

die in den kriti eizspanne auf 25% und mehr. Dagegen begniigten s
einem F r.achtv»frgb}c:ieln il{el;ltgl lhandzon‘en _der Binnenhifen aiiﬁ@%@;ﬁéﬁ:“i
wertigen Giitern im Durch e}11 Mas&englitem 5% und bei mittleren un‘d hon;l‘/
Behanptungen handelt chsc r(111tt 109% betrug. Daf} es sich hier um keine bl é =
der Frachtenbildung de %t' et V’?I‘fasser in’ seinem Aufsatz D‘i‘e“ R 2 re;
gewiesen. %) A‘ehnlfi;ch‘lr mnenscblffahrf“ an verschiedenen Beis ie]en\engchf
Neckar. agen und liegen die Verhiltnisse am Rheir?, Main unci

Auch heute gewihrt die Rhej i

B e B - ‘Emschlffahrt selbst im Fall d. efbrder

Koble Dic: sgndzrrll I‘B;nn;enhafen‘ ansissigen Kunden einreie;elﬁef;i)%e;: %ia:ﬁ:
foreiz. Dies soll an ,edr%;gen Belsp.1elen nachgewiesen werden, Als Unterla ;
Jienten dem 1 Dllislslrlr‘ /1Ie{ C})ll.)‘errhremzuschlﬁge frei Schiff. Diese enthalten d%e
o o D d;g/‘K111'101't und die Schiffsfracht ab Ruhrort. In den
O e 1;{ _ emwass‘e.rzuschléige bis zu einem Kauber Pegel von
des Wasserweges geéenﬁllfgaa};gr%ll-btkSiCh beim Kohlenbezug als Fra&‘gworteil
+. AT 6 B 1 fiir Verbraucher in: irckten Bahnweg ab Bochum-Riemke nach

Mannheim rd. 40%
Heilbronn rd. 39%
Frankfart/Main . rd. 349%
Wiirzburg rd. 3300

Aus Griinden  Loprotpn ,
riinden der Objektivitit mufl allerdings darauf hingewiesen werden

daB die Oberrheinzuschiige frei Schiff nicht die auf dem Main und dem Necka
, ‘ eckar

y ’ . .

,er'hobenen [< an"a abg‘a ben ‘C]nSChlleBen. ] E‘ l. : 1 1 ] ..] 1¢ ] 1

SI‘E bft ‘age]l fuI I:'Ollle a b r i i ﬁIZburg nl; ]7 ]Ef ie t De "Ob . ’.
uf denl I 13'111 b S :: I . . €r [Sy:

h . . 1. e e
rheinzuschlag frei Schiff Wiirzburg betrigt DM 15,33 je t. Erhdht man diese
) . En

~um 17 Pf., so sinkt der Fr i
o el sognnt er Frachtanreiz der Kohlenverbraucher in Wiirzburg von

Umfangreiche Kohle ‘ :

; so?di?r? #;%h;aizglﬁianspﬁr’te werf‘olgen- indessen nicht via DuisburgsRuhrort

Wasser auf dom Rhei ﬁwe'c e.. In diesem Fall ergibt sich bei vollschiffi em
ein beim Kohlenbezug von nassen Zechen des Bochu%ne‘r

Raumes mit Hafenanschluf} am.RheinzHerne-Kanal in Wanne>West B
sWest — z. B.

* .Hannibal® u ; pp
nd ..Crgnstant1n de; Grofle - als Frachtvorteil des Wasserweges

32) Pavl Schulz-Kicso‘w Die Ref’ ‘ -
= , , nDie orm der IFrachtenhil : i i “ Zoi
Vekchmvisonsdiall, Jilsg, 1990, Tt 4 e e i forsche. Vor-
Wiltnis ‘zwischen Eisenbahn und Dinnenschiffahrt und der Einfluf doro’Ei;’en?)bahlrilriliji?:“tscly'li'3 ‘lfill-
giitertarifpolitik

auf die Frachtenbildung in der Binnenschiffahrt, nachgewicsen am Beispiel der Elbeschiffahrt
sch spiel der Lilbeschifl L,

Ilamburg, ’Di.rssertation 1947,

" fiir Empfanger in:

- von RM 2,40 je t.in den Jahren 1937 und 1938 auf DM

als sie die Reichsbahn zu verzeichnen ha
-Oberrhein, Main und Neckar weitete sich b
der' gebrochene Verkehr giin

brochenen Verkehr zur Fol

" kosten. Einen Teil dieser Aufwendungen
des dirckten Bahnweges zu tragen. Aus

' Heilbronn entfernt ist, erfre i
k st, erfreuen sich heute im Fall
. Verkehrs bei Kohlen eines Frachtvorteils von rd. 9%

Die Binnenschiffzhrt und ihre Frachtenbildung + 13
e
¢ nach AT 6 B 1

gegeniiber dem g‘eschl‘os'sen‘en Bahnweg ab Bochum-Riemk:
‘Mannheim rd. 52%
Heilbronn rd. 50%
Frankfurt/Main  rd. 48%

den die Rheinschiffahrt beim Verkehr
hrte, wesentlich groBer als heute. Dies
t—Mannheim fiir Kohle
7,50 je t 1956 gestiegen -
omit 312. Dagegen begniigt sich die -
ke B:ochum/Ri‘emke-—Mannheim mit

Vor dem Kriege war der Frachtanreiz,
von Wasserplatz zu Wasserplatz gewd
geht schon daraus hervor, daB die Wasserfracht Rubhror

ist. Der Frachtindex (1938 = 100) betrdgt s

B_undlesb‘:;hn beim AT 6 B 1 auf der Strec
cinem Tarifindex (1938 =100) von 226. Was die Rheinschiffabrt anbelangt,

liegt fiir die Vorkriegszeit die Kohlenkontorfracht zugrunde. Die Tagesfracht

Ruhrort—Mannheim fiir Kohlen stellte sich 1937 auf nur RM 2,03 je t. Die
1 die Grenzkosten der Rheinschiffahrt.

Vorkriegsfrachten deckten nicht einmal

Setzt man das 1913 erzielte . Frachtniveau mit 100 an, so ergaben sich 1938 als
Frachtindex fiir die ‘Rheinschiffahrt 101,9 und fiir die Reichsbahn ‘150. Fiir diese
Diskrepanz - zwischen den Beforderungspreisen der Rheinschiffahrt und der
Reichsbahn' war ausschlieglich die freie Frachtenbildung in der Rheinschiffah

verantwortlich:
Die Anfang der 30er jahré vollig heruntergewirtschafteten, und bis zum Kriegs
susbruch mur um ein Geringes angehobenen Frachten sicherten der Rheins

schiffahrt wihrend der Wirtschaftskrise eine wesentlich bessere Beschiftigung
tte. Das Einzugsgebiet der Hifen am

etrichtlich aus. Es erfreute sich auch’
stiger Frachtvorteile, doch lagen diese naturgemd
assen Verkehrs. ‘ o

¥

wesentlich unter denen des n
aber michtsdestoweniger immer

- Die im Vergleich zur Vorkriegszeit hohen,
Rheinschiffahrt deckenden Festz

noch nicht die vollen Kosten der deutschen
fung des Frachtanreizes beim ge

frachten hatten eine empfindliche Schrumpfu

ge. Ueber ihre heutige Hohe unterrichten die fols
dlage dienten die Oberrheinzuschlige frei Waggon.
kosten, sondern auch die Handelsneben=
des Handels haben auch die Benutzer
die Frachtanreize,

g'e.nfdren Beispiele. Als Grun
Diese enthalten nicht nur die Umschlags

diesem Grunde sind

die die Binnenschiffahrt dem gebrochenen
;Esgelﬁ lgm}l: V»e}rlfasser ‘cel"'echn'é‘oen"Fra'chtv.orteile. ‘Die
en Ruhrzechen an der siid e y
rorkehr beteiligt sind. ii deufschen Kohlenversorgung u
er Bahnhvof 62 km von

Industrielle Betriebe in Schw'zibisch?HallﬂHessent.al‘, welch
der Benutzung des gebrochenen

gegeniiber dem direkten

BﬁgﬁwﬁfimD‘\e,,eE;;‘ggnﬁﬂ’lffahrf gewihrt in Steinbach ansissigen Kohlenverbraus
Con 400, Fiir Niir bu" er Wiirzburg (Bahnablauf 57 km) einen Frachtanreiz
v‘eschl‘ossen‘en Bahn:;v‘eergs Industrie stellt sich der Ruhrkohlenbezug auf dem
u‘ber‘wm zburg. Bamlt;,’e;lm_mn Geringes billiger als beim gebrochenen Verkehr
Obverrh‘EinzuSchlag aus soghlit 100 km von Wiirzburg entfernt. Geht man vom
Riemke via Wiirzburg 84 ﬁf Bambergs Industrie beim Kohlenbezug ab Bochums -

hers, - & N je t = 3,3% mehr als im Fall der Benutzung des

s um so mehr, als auch die
ber den gebrochenen

Verkehr gewihrt, um einiges grofler .
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direkten Bahnweges zu zahlen. Obwohl die tatsichlichen Frachtenvorteile des
gebrochenen Verkehrs aus den genannten Griinden hoher als vom Vierfasser
errechnet sind, so sichert doch in vielen Fillen selbst der Frachtenausgleich,
dem sich die Rheinschiffahrt unterworfen hat, den Hifen am Oberrhein, Main

und Neckar bei Kohlen kaum ein iiber die 100-km-Grenze hinausgehendes
Hinterland.

Die nachstehenden Ausfiihrungen sprechen zugunsten der Auffassung des Ver-
fassers, daf3 von der Kanalisierung des Mains bis Bamberg keine ins Gewicht
fallende Linderung der Bezugsferne der wichtigsten Industriestandorte Ober-
frankens zu erwarten ist. Heute vermag sich der gebrochene Verkehr iiber
Wiirzburg nur mit Hilfe des Frachtenausgleichs in die Kohlenversorgung Bam-
bergs einzuschalten. Nach Kanalisicrung der Mainstrecke Wiirzburg— Bamberg
~diirfte sich Bambergs Industrie beim Kohlenbezug auf dem Wasserweg eines
Frachtvorteils von DM 8,— je t erfreuen. Voraussetzung ist allerdings, daf} an
der jetzigen abnorm niedrigen Schiffahrtsabgabe fiir Kohlen von 0,068 Pf je tkm
festgehalten wird. Beim gebrochenen Verkehr ging der Verfasser von einem
kiinftigen Oberrheinzuschlag frei Waggon Bamberg von DM 19,55 je t aus.
Fiir Wiirzburg gilt der Satz von DM 17,64 je t. Frachtvergleiche ergeben bereits
bei einer Entfernung von 60 km ab Bamberg eine Frachtparitit zwischen dem
gebrochenen Verkehr und dem geschlossenen Bahnweg. Bei dariiber hinaus-
_gehenden Entfernungen ist der gebrochene Verkehr via Bamberg nur mit Hilfe
von Zuschiissen ‘aus der Frachtenausgleichskasse gegeniiber den Frachtsitzen des
AT 6 B 1 wettbewerbsfihig. Nur in diesem Fall kénnten die bis zu 100 km von
Bamberg entfernten Verbraucher mit einer Verbilligung ihres K»olﬂenbezu;gs
um hdchstens DM 1,— je t rechnen. AuBerhalb der 100-km-Grenze, und hier
befinden sich die traditionellen Industriestandorte Oberfrankens, bleibt der
industriereichste bayerische Regierungsbezirk beim Ruhrkohlenbezug unter-allen
Umstinden auf den direkten Bahnweg angewiesen.

Bei hochwertigen Massengiitern gewihrt die Binnenschiffahrt dem, gebrochenen
Verkehr einen wesentlich hoheren Anreiz. Dementsprechend ist da_s Einzugs-
gebiet hier grofler als bei Kohle. Stets aber bleiben die Frachtv(?‘rtelle des ge-
brochenen Verkehrs weit hinter denen des nassen Verkehrs zuriick.

Die Begiinstigung des Verkehrs von Wasserplatz zu Wasserplatz wird von den
Vertretern der Binnenschiffahrt keineswegs bestritten®). Die Binnenschiffahrt
hat die grofien Frachtvorspriinge des nassen Verkehrs bewu{}t zugelassen.
In einem Aufsatz ,Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister wir‘d darauf
hingewiésen, dafl der Wasserbezieher dank des grofien Frachtanreizes im vollen

GenuB der Vorteile bleibt, die ihn veranlaBten, sich im Einzugsgebiet der Wasser
. strale anzusiedeln?®®).

Das im nassen Verkehr bestehende Tarifgefille zwischen B'innens_chiffahrt "und
Eisenbahn ist nicht Ausdruck unterschiedlicher Kosten der beiden Verkehrstriger.
Pirath hat in seinem Gutachten iiber die Rhein— Neckar—Donau—Bodensee-

Verbindung festgestellt, dafl die Selbstkosten des geschlossenen Mass‘engﬁ'ffﬁr%llges‘ ‘
(Eingruppen=Durchgangs- Giiterzug) je Tonne im Parallelverkehr zur natiirlichen

Wasserstrale (Rhein) etwas niedriger liegen als die Streckenkosten der Wasser-

33) Franz J. Schroiff, ,Die Stellung der Binnenschiffahrt in der deulschen Verkehrsorduung*,
a.a. 0., S. 126.

34) ,,Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister”, DVZ, Deutsche Verkehrszeitung vom 24. Okto-
Ler 1952, Nr. 36. ' ’ '
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- strafle. Im Parallelverkehr mit dem Neckar-Kanal bl‘eibe:n sie sogar weit unter

orts auf dem Neckar-Kanal®). Der Verfasser kam
'den Selbstk'ost-en d‘f SttE:ear? Srl:i(éht veroffentlichten Gutachten ,,Der Moselausbau
o e 19'5111 lerstl ebnis. Die Vertreter der Binnenschiffahrt sind and‘eljer
M ‘wdvem glelc f g -er%verden aber zum mindesten zugeben miissen, dafl der im
Meimung, }iu;l Slder ‘Binnrenschiffahrt gegeniiber dem Parallelverkehr .c‘i‘es
g‘aIS?en My wihrte Frachtvorteil ganz betrichtlich iiber das Kostengefille
N }l‘eﬁen\&ﬁe‘ges bgiln und Binnenschiffahrt hinausgeht. Sicherlich wire die Bundes-
?:}tsc e;11‘ rllsiar/le aen {hres hohen Defizits im Personenverkehr auch im Fall _d-er
Fnein;bcel(:1 . Pfi nzips der Tarifgleichheit im Raum und der Anw‘endun%{ ﬁlr.lef
ausg%pra ten Mengenstaffel kaum in der Lage, in den nassen Verkehr (il'eli \ellr;//
schiffahr% einzubrechen. Die Folge ware _aber eine_ganz betrichtliche Iet,
mindérun des Frachtvorteils der Binnenschiffahrt im Verkehr von Wz\n;selr{p }? z
zu Wxass,egp]atz und eine empfindliche Schrumpfung ihres gebroch‘enen erkehrs.
V.dn einer Verfilschung des industriellen Standorts durch die anve?sc}luffilhrf
kann deshalb nicht gesprochen werden, weil ihre Beforderungsentge ‘Eeb (osd?n;
orientiert sind. Die Binnenschiffahrtsfrachtterll vérg:h::ﬂisclﬁhhgﬁ%ﬁnﬁnil;dinos
in iell ort im allgemeinen neutral. eg . ding:
%V(il‘:‘(sgrels/lii‘rblsnsx:?&ri%ﬁleln der threinschiffahrt _gegeniiber den Elsﬁnb]ihnﬁﬁ ?elr(i
Standortsbedingungen von Industrierevieren beeinflufit. Solchfe :im ea d‘51c‘(ri fllen
Nebenwirkungen der Frachtenpolitik der Blnqenschlffagrt auf den industri

Standort sollen nur-an einem Beispiel nachgewiesen wer en. + B
Das Elsaf bezog von jeher seinen gesamten Bed.a.rf an Stemk(l)hl? un g:in:
kohlenbriketts deutscher Herkuntt iiber den Rhein. In:1 Vrexl*ég T}m ziu_x;fun egrzl
verkehr war Stralburgs Talverkehr trotz der zunehmenden Ka (ivver% ll;enhgn;
relativ gering. Unter diesen Umstinden war das Interesse der 1 i
schiffahft g'Minette;Tmnsporten nach dem ersten Weltkrieg sehr grof3*).
Um g o eo den groferen Teil dieser Transporte zu ents
re%e‘demt glf schlgsser;{en dBal;ré:lvefgﬁr der;g Minette-Versand von Straflburg nach
ot m o e iche \ i h d.h. im wesent=
Ruhrort nur die zusitzlichen Kosten als Fracht in Rec ngng, b e
ichen nur die Aufwendungen des Zeitaufenthalts beim Laden urE" Osc en Un
den Mehrbetrag fiir das Schleppen des beladenen Kahns. hll)a fir wur A
Kosten der Leerriickfahrt in die Bergfracht fiir R_uhrko e elgn.ggrcc ch}lt;
Die Folge war eine ungewdhnlich grofle Spanne .zw15.ch‘en den beiden t

Stz ' i orkriegsjahren die Minette=Fracht Straflburg
Ruien%}tsgi?ag;\;e in_fl ejr; lft ;‘i;ern 3\6],(,)2 9% d‘ger] Fracht fiir Kohle von Ruh.rogt nich
Straﬁbﬂlfg (RM 3 Gé je t) aus. Da die lothringischen Erzgr‘gben 200 b}is 220 n;
Von Strafburg entfernt liegen, ihr Streckenanteil am direkten Sc '1erf1‘enw~e.:}_:,
.'Othringcn—Ruhrglebi‘et aber nur 30 bis 70 km betrigt, unterstutzten die ranzo};
sischen Eisenbahnen den gebrochenen Minette-Verkehr ub.er StraBbul:g Sdur‘{:% :
Erstellung giinstiger Zulauftarife nach dem nationalen Rheinhafen. Dr\eW traf’-
burg_er Hafenverwaltung berechnete fiir den Minettez Umschlag vom Waggon
in die Rheinkihne nur 20 Pf je t. Auf diese Weise gelang es den Franz'foirlen,
die %Othrlngisch‘e Minette seit dem ersten Weltkrieg in steigendem Mafle au ‘BE
Rhein zu zichen, Hauptnutzniefer war die franzosische Flagge, doch hatte auc

$6) Carl Pirath, ,,Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Aushaus und I:Jeul{aus der Wasserstrafio
Rhein-Ncckar-Donnu-Bod‘cns*éo“, Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 1951, S. 73 {L.

36) Vor dem L. Weltkrieg kam cin Mjueite-Versand ither den Rhein nicht in Irage.
g Minctle

87) Auch heute sind, was den Binnenverkehr anbolangt, die Berglrachten der Rheinschiffahrt zu
hoch angesetzt, weil mit 1009 Leerraum fir die Talfracht gercchnet wird.
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die deutsche Schiffahrt einen beachtlichen Anteil an diesen Transporten 1926 ent>
fielen von Lot'hringens Erzversand nach dem Ruhrgebiet 73,2 o5 auf den' gebroche=
nen Verkchr iiber Straflburg. Um aus diesen Transporten ;ﬁcht restlos verdringt
zu werden, entschlo sich die Reichsbahn zu tarifarischen Gegenmafinahmen-
ijotzdem mufdte sie sich mit der kleineren Hilfte der Gesamttransg orte bcgnﬁg‘en'
DLe.xd‘eut.sch:e Schwerindustrie zog aus dem Wettbewerbskam If) zwischen der
Rheinschiffahrt und der Reichsbahn beim Minette-Bezug zvfcifellos Nutzen.
Da};— besonders wegen der Restriktion der Minette- Ausfuhr durch die franz6
?\}[SC e Regierung — die Versorgung der Ruhreisenindustrie mit lothringischer

metpe von 2,8 Mlll. t 1928 auf 0,7 Mill. t 1937 zuriickging, waren allerdings die
Auswirkungen der MinettezFrachten auf die‘Standortsbeciinéungcn der Grob?

“eisenindustrie an der Ruhr in den letzten Vorkriegsjahren sehr gering. In Frank=

reich wurde der Reichsbahn vorgeworfen, sie habe zwische i riegen
1I).Jo‘chmng‘ens ijroﬁieisenin‘dustrie des Voorteils ihres Stan‘d;rtesna:}? Yz{i);l%irzl clfadugfd’
"erau‘bt, .‘c!aﬁ sie ihre Beférderungspreise fiir Minette nach der Ruhr kiinstlic
?tidrl.g, die Frachten fiir Ruhrkohle dagegen kiinstlich hoch, ansetzte. In Wirk=
ichkeit bezweckte die Reichsbahn mit ihren ‘betrichtlichen Frachterr;léiﬁig'llngen

~ fiir Minette nicht die Unterstiitzung der Ruhreisenindustrie, sondern suchte sic

mi;cl}.hrer Hi!fe des starken Wettbewerbs der Rheinschiffahrt zu erwehren. Nur SO
Er f_{zr:l es sich, rdaB‘19.3/8 .diwe tkmzErlose der deutschen Eisenbahnen bei - der
E ;lg)r- erung von lothrLX}glsc11er Minette nach Oberhausen 46,2 0% niedriger 4°S
5 Bwar‘en. In der gle1ch'en Periode erhdhten sich auf der deutschen Strecke

ie Bezugskosten der lothringischen Grofleisenindustrie fiir Rubrkohle um 6,6 %,

dDrelfmnenschiffahrt fithlt sich auBerstande, ihre Frachtenbildung in den Dienst
er haum‘or.dnung zu stellen. Dagegen sind die Eisenbahntarife, standortpolitisc
gesehen, keineswegs neutral. Solange die Bundesbahn es ablehnt, den Verkehr
zwischen den Knotenpunkten tariflich zu begiinstigen, bevorzugt die brenns und
zohi:offabhapglge Ilmdl.x_strie als Standort die groflen Binnenhifen. Letztere vers
Ean ‘egx hs»omx_t den groferen Teil ihrer Industrie dem gemeinwirtschaftlichen
15enba ntarif. GI:!.OBS’fadte, die nur Eisenbahnknotenpunkte sind, befinden sich
gegeniiber Grofistadten, die zugleich Binnenhifen sind, in argem Nachteil.

Si PO . ‘ FR : . 1 . H -
r% f1S<t:)rrr11nen 1hye Anz;chungskraft auf materialintensive Industrien nur dann vers
g ; wenn sie durch Kanile den Charakter von nassen Knotenpunkten ef= '

langen. So allein erklirt sich das Dringen Niirnbergs nach dem Ausbau des

Rhein—Main—D: B £
_oberl‘enn Vb;:;xe]r. Donau=Kanals und der Wunsch K.‘asvsels nach Kanalisierung der

Dic Tatsache, daB nasse Empfangsorte einen gewissen Frachtvorsprung vor

trockenen Empfangsorten haben, wird nach Pirath zur Folge haben, dafl'sich

entlang der Kanile eine Massierung von Grofibetrieben entwickelt, die fiir eine -

Dezentralisation der Wirtschaft wenig giinstig ist. Pirath fihrt dann fort:

»Eine ‘.ems‘eitige Erschliefung der Landschaft wird zu erwarten sein, und die
Fm,“w“k‘,mg einer Wasserstrafle auf die weitere Umgebung'wir(,i our in
~geringem Grade vorhanden sein und um so weniger aufkommen, als durch
die Vwer!agerung von Massentransporten von der Eisenbahn auf d,ie‘ Wasser=
stra.B.e die Unterverteilungskosten fiir die Eisenbahn erhaht werden Standort:
p\ol.msche Auswirkungen des Ausbaus von Kanilen kénnen dah . N
kl'e%n‘en Teil positiv beurteilt werden.”*3) aher nur zim

36) Carl Pirath, ,,Dic volkswirtschaftliche Bed: y des ,
: Rhein-Neckar-Donau-Bod,e:swcl::‘Tcalflﬁ. 1(():11,(’ S[.gcﬁilgl}tflfrlb des Ausbaus und Neubaus der \Yasscrs‘traise ‘

. ) . /\
§ )
£ .

o
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Handelt es sich um direkte Verschiffungen zwischen Verlader und - Empfinger
auf leistungsfihigen Wasserstrallen, so ist die Binnenschiffahrt dem Wettbewerb
der FEisenbahn durchweg vollig entriickt. Wesentlich anders liegen die Verhilt-
pisse, wenn nicht Platzgiiter, sondern Umschlagsgiiter auf der Wasserstralle zur
‘Beforderung gelangen, das heifit, wenn gebrochener Verkehr vorliegt. Bei diesem
sind zwei Fille moglich, und zwar der gebrochene Verkehr mit einmaliger und
derjenige mit zweimaliger Umladung von der Bahn bzw. der Strafe auf das Schiff
und umgekehrt vom Schiff auf die Bahn bzw. die Strafle. ‘

Nach Twichaus macht der gebrochene Verkehr heute etwa'ein Drittel des Gesamtz
verkehrs auf den Wasserstralen aus®). Nach der Giiterbewegungsstatistik ent
. fielen 1953 und 1954 sogar nur 31,7 bzw. 29,1% der gesamten Beforderungs=
leistungen der Binnenschiffahrt auf den ‘gebrochenen Verkehr. Der statistisch
~ erfalite Umschlagsverkehr der deutschen Binnenhifen verteilt sich zu zwei Drittel
.auf die Bundesbahn und zu einem Drittel auf den Kraftwagen. Twichaus wird der
Bedeutung des gebrochenen Verkehrs fiir die Binnenschiffahrt nicht ganz gerecht.
Fin nicht unbetrichtlicher Teil des Eisenbahns und Kraftwagen-Umschlags der
. Binnenhifen erfolgt unter Zwischenschaltung von Speichern und Lagerplatzen.
Die zunichst auf Laget gehenden Mengen werden aber von der offiziellen Statistik -
nicht beriicksichtigt. Wenn auch der Giiterverkehr von Wasserplatz zu Wasser
platz durch die geschilderten Standortsverlagerungen der Industrie zu den Vers
k;eh:sknzotrenpunktcharakter ausweisenden Binnenhifen, welche zugleich Grof-
stidte sind, seit vielen Jahren stindig zumimmt, so betrigt doch der tatsichliche

. Anteil des gebrochenen Verkehrs heute mindestens 40% der Gesamttransporte

der Binnenschiffahrt auf den deutschen Wasserstraffen. Knapp die Hilfte des
Verkehrs der Wasserstralen beginnt und endet somit nicht in den Binnenhifen,
sondern rollt entweder aus dem Hinterland zum Verladehafen heran, oder wird

" yom Empfangshafen in den benachbarten oder entfernteren Wirtschaftsraum

weitergeleitet. Die Binnenschiffahrt ist ohne den einseitig oder doppelseitig
gebrochenen Verkehr nicht lebensfahig. - o

Die Grofle des FinfluBbereichs eines jeden Binnenhafens ist abhingig von dem
Verhiltnis der direkten Eisenbahnfracht su der Schiffsfracht plus Eisenbahn-
vorfracht oder snachfracht zuziiglich der Umschlags- und Nebenkosten im
Umschlagshafen und einer Anreizspanne zugunsten des Benutzers der Wasser
strafle von 5 bis 10% der Kosten des Bahnweges. Die Grenze, die bei Gleichheit
der so berechneten Frachtpreise besteht, ist die theoretische Grenze des Einfluf}-

_ gebiets 'der einzelnen Binnenhifen. Natiirlich' liegen die Verhiltnisse bei jedem
einzelnen Gut verschieden. Wie Jdas Hinterland der Seehifen, so ist auch das

Einzugsgebiet der Binnenhifen kein fester Begriff.

" Das Schwergewicht des Hinterlandverkehrs der deutschen Binnenhifen. lag und
li?gt bei den Entfernungen von bis zu etwa 80 km. Bei den in diescm Teil des
Einzugsgebiets der Hifen anfallenden Transportkosten handelt es sich in der
Regel um unbestrittenen Verkehr der Binnenschiffahrt. Von einem wirklichen
-Wettbewerb zwischen der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn ist allein in den
Randgebicten des Hinterlands der Binnenhifen die Rede. Auf diesen Teil des
‘gebr'OC-henweanerk-ehrs entficlen aber 1936 nur etwa 15% der Gesamttransporte
der Blpnel}schiffahrt und 5% des gesamten Giiteraufkommens der Reichsbahn.
Aehnlich liegen die Verhiltnisse heute. Bei diesen Prozentsitzen handelt es sich

39) Heinrich Twichaus, ,,Aufgaben und nationale Probleme dor deutschen Binnenschiffahrt®
a. a. O., S. bbd.
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nicht um grobe Schitzungen, sondern um das Ergebnis zahlreicher Frachy
vergleiche in den kritischen Randzonen des Hinterlandes grofier Binnenhifen.
Der Verfasser steht mit seiner Auffassung auch keineswegs allein. So macht nach
Generaldirektor Riidiger Schmidt das zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt
_umstrittene Verkehrsgut nur etwa 5% des gesamten Verkehrsaufkommens der
Bundesbahn ausi0), , : '
W&hrenrc_l. die Verlader, welche ihren Standort im bestrittenen Hinterland der
- Binnenhifen haben, sich bei Kohlen und anderen Massengiitern mit einem Anreiz
von 5% begniigen, erfreuen sich die frachtgiinstig zu den Binnenhifen gelegenen
Benutzer des gebrochenen Verkehrs bei Kohlen heute ecines TFrachtvorteils von
bis zu 209%. Es dringt sich daher der Gedanke auf, daB dic standortbildende
Kraft n1c}}t auf \glen Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz beschriankt ist,
sondern sich dariiber hinaus auf den gebrochenen Verkehr mit kurzstreckigem
Anz und Zulauf auf der Schiene bzw. der Strafle erstreckt. Die Binnenschiffahrt
gewihrt den Versendern und Empfingern von Giitern in bis 40 km vom nichsten
Hafen entfernten Orten gegeniiber den Frachtsitzen des geschlossenen Bahns
weges einen Frachtvorteil, der erheblich gréfler ist als die Anreizspanne, auf

welche die Benutzer des Wassertransports wirklich Anspruch haben. Damit ist

bewiesen, daf} die im engeren Einzugsgebiet ansissige Fertigwarenindustrie, was
den Bezug von Kohlen, Rohstoffen und manchen Vorprodukten anbelangt,
dux:ch die Binnenéchiffahrt eine stirkere Forderung als durch die Eisenbahn
e.rfahrt. Leider wird aber, was man nicht tibersehén sollte, dieser Dezentralis
_smerungsefﬁekt der Binnenschiffahrt durch das starke Tarifgefille zwischen dem
nassen und dem gebrochenen Verkehr zum Teil wieder zunichte gemacht,

Das gilt allerdings nicht von der lokalisierten Urproduktion. Sie wird auch.

du:rch den gebrtoc.henen Verkehr gefordert. Man denke nur an den Abbau’ der
Gipsvorkommen im Maingebiet, die Buntsandsteinbriiche des Spessarts und die
Salzgewinnung im Heilbronner Beckent). Dabei wire freilich zu priifen, ob

nicht kosteneclite Ausnahmetarife der Bundesbahn die gleiche Wirkung gehabt’

hitten. Die Zunahme der Steinsalzverschiffungen ab Heilbronn ist mit darauf

‘zu‘riicl.czufijhrreri, dafl- bei der Ermittlung der Kohlenfrachten ab Ruhrort etc. o
von einer hundertprozentigen Leerfracht der Kihne im Talverkehr ausgegangen .

wird. Die'Rh‘einschiffahrt kann im Binnenverkehr den Kohlenfrachten ihre
ges‘:lmten fixen Kosten anlasten,, weil der AT 6 B1 der wichtigste Triger des
sozialen Verkehrslastenausgleichs ‘der Bundesbahn ist und seine Frachten daher

iiberh6ht sind. Die Konkurrenzierung bestehender Kanile d -
. 7 g bestehender Kanile durch besondere. -
Ausnahmetarife der'Bundesbahn lehnt der Verfasser grundsitzlich ab. Umgeke};-t N

darf aber auch nicht das Krifteverhiltnis zwischen den beiden Ve kehrstri
durch die Kanalabgaben verschoben werden. : Tike rStri!gelj“

Von einer Befruchtung der viel Kohlen, Rohstoffe und Vorprbdukte verbrauchens

den Fvertigwarw¢nindustrie durch den gebrochenen Verkehr kann jm allgemeinen
nicht gesprochen werden. Die zum unbestrittenen Hinterland der Binnenhifen
z'zihlend:er} Orte unterliegen vielmehr; was ihre Fertigwarenindustrie anbelangt
der Sogwirkung der an den natiirlichen und kiinstlichen Wasserstrafien g:el:eg-eneny

Grof3- und Mittelstidte. So erwartet der Verfasser in Uebereinstimmung mit -

Georg Schumann von der Fortsetzung des Neckar-Kanals bis Plochingen und

10y Rudiger Schmidt, ,,Die Binnenschiffahrt — oin Lebensbhediirfis o : i Y
. ‘ x L : fnis der deutschen W ft*
Vortrag auf der Jahresversammlung des Zentralvereins fiir Deutsche Binnensc]Sfl.{'uh;:tsacrllll‘1 2L7:\'

“Oktober 1952 in Koy, S. 28. ’
+ 41) Karl Forster, »»WasserstraBen und Raumplanung, a. a. 0., 8. 80,

“Bremen-Horn 1956, S. 85.
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dariiber hinaus keine Linderung, sondern eher eine weitere Verschirfung des
wirtschaftlichen Notstandes der Gegenden des Neckartals und seiner Nebenfliisse
Fils und Rems#). Dasselbe gilt von den etwas unterhalb von Heilbronn in den
Neckar miindenden Fliissen Kocher und Jagst. Die Fernwirkung der Wasser-
strafBen auf die weitere Umgebung ist, was die verarbeitende Industrie anbelangt,
tiberwiegend negativ.

Nach Helfrich kreuzen sich in der Binnenschiffahrt entballende Fernwirkungen
mit einer zentralisierenden Tendenz in der Fliche. ,Ihr sollen bekanntlich die
Umschlagtarife der Bundesbahn begegnen.“#) Die Verbilligung des ,nassen”
Knotenpunktverkehrs, welche auflerhalb des Ruhrreviers zu neuen Ballungs-
zentren fithrte, soll mit Hilfe von Umschlagstarifen der Fisenbahn auch dem
gebrochenen Verkehr der Binnenschiffahrt zugute kommen. Die Umschlagtarife
sind nach Meinung des Zentralausschusses der Deutschen Binnenschiffahrt eine
unvermeidliche Ausgleichsmainahme*). Die Binnenschiffahrt verweist dabei auf
die inzwischen lingst widerlegte Begriindung des Staffeltarifs durch fithrende
Vertreter der Reichsbahn, nach welcher die aus volkswirtschaftlichen, insbesondere

“aus standortpolitischen Griinden notwendige Verbilligung der Weittransporte

durch eine Verteuerung der Nahfrachten erkauft werden muf3tes). Die gleichen
Griinde, welche die deutschen Eisenbahnen zur vertikalen Staffelung ihrer
Streckenfrachten veranlafiten, sprechen aber nach Schroiff zugunsten der Eins
fithrung von Binnenumschlagtarifen. In seinem Aufsatz ,Zur Verkehrslage auf
den WasserstraBen® fiihrt Schroiff hierzu aus: : '

,Die im Zu- und Ablauf zur und von der Wasserstrale beforderten Giiter
sind aber keine solchien Transporte auf kurze Entfernungen, die eine hdhere
- Fracht vertragen kénnen, sondern die im gebrochenen Verkehr transportierten
Giiter sind Versendungen auf weite Entfernungen, die genau so frachts
empfindlich und schonungsbediirftig sind wie die mit der Streckenfracht
der Bahn auf weite Entfernungen befrderten Giiter . . . 'Wenn die Bahn
daher ihrer eigenen Begriindung fiir die Entfernungsstaffelung folgt, muf8 sie,
wenn sie volkswirtschaftlich denkt, im Zu= und Ablaufverkehr ErmiBigungen
gewihren." ) . o
Diese eigenartige Begriindung der Umschlagtarife halt einer wissenschaftlichen
Kritik nicht stand. Es kann der Bundesbahn nicht zugemutet werden, durch
Binnenumschlagtarife, die noch weniger als die Nahfrachten des Regeltarifs ihre
Selbstkosten decken, die Beeintrichtigung der Raumordnung durch die Binnens
schiffahrt, wenn auch nur zu einem geringen Teil, wieder gutzumachen.

- Schroiff forderte 1950 mit Nachdruck die Beibehaltung der riumlichen Egalis

sierung der Fisenbahngiitertarife. Die Bahn mufl seiner Meinung nach den volks=
wirtschaftlichen Grundsatz verfolgen, mit den Mehreinnahmen von verkehrs-
glinstigen, die Mindereinnahmen von verkehrsungiinstigen Bedingungen zu

T T .
Y . . 0 . . "
*2) Georg Schumanu, ,,Der WasserstraBenbau in seiner Auswirkung auf dic Verkehrs- und Volks-

3 »

wirlschalt”, Bad Tlersfeld 1956, S. 23/24.
) P H‘clfr.ich, »Staatliche oder private Ausgleichskassen (Subventionen) als Drsatz fir den
Kostenausgleich  dey gemeinwirtschaftlichen Verkehrshedienung?” in ,Raum und Verkehr I

1) Zentralausschuf3 der"deuLschch Binuenschiffahrt, ,,Dic Binncnschiffahrt zur Neuordnung des
deutschen Verkehrs*, Beyel, 1954, S. 35. {

15) ", Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart”, Verhandlungen der Pricdrich List-Gesellschaft,

Berlin 1927, S. 16. _
46) T'ranz J. Schroiff, ,,Zur Verkelirslage auf den Wasserstrafien”, a. a. 0., S. 198.
, ‘
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decken, um auf diese Weise den Wirtschaftsschwachen eine volkswirtschaftlich
auflerordentlich wichtige Entlastung zu bieten.

Schroiff fuhr dann fort:

", Die Wasserstralen kénnen bei diesem Ausgleichsprinzip leider nicht oder
nur kaum mitwirken, da sie immer nur einzelne Teile des Landes erschlieffen
“und auch nach jhrer technischen und betrieblichen Eigenart auf Grund ihrer
groflen Transportgefifle ohnehin nicht in der Lage sind, starken Verkehrss
streuungen oder geringen Verkehrsbediirfnissen nachzugehen. Hinzu kommt,
dafl in Deutschland die WasserstraBenverkehre zum Teil internationalen

Charakter haben.“t7) ' .

Hieraus hat Pirath den Schluf} gezogen, dal dic Binnenschiffahrt wegen ihrer

Nichtbeteiligung am sozialen Verkehrslastenausgleich mit einer Ausgleichsabgabe -

von 8% ihrer Einnahmen aus dem Giiterfernverkehr belegt werden sollte. Im
einzelnen bemerkte Pirath hierzu:

,Soweit die Wasserstraflen auf einen anschlieSenden Zu- und Ablauf auf
Schiene oder Strafle angewiesen sind, stellen sie mit den Landverkehrsmitteln
eine technische und verkehrswirtschaftliche Einheit dar. -Es ist daher gerechts
fertigt, daB8 in diesem einzigen Fall die Ausgleichsbetrige zur Deckung der
mit der kostspieligen Unterverteilung verbundenen Unterbilanz auf Schiene
~ und Strafe an die beiden mitarbeitenden Verkehrsmittel abgegeben werden,
soweit die Transporte auf dem Landweg iiber 20 km hinausgehen."s*)

Nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium
ist die Belastung der Binnenschiffahrt mit einer Ausgleichsabgabe kaum eins
fithrbar. Fs sollten jedoch die Kanalabgaben so bemessen werden, daf§ darau$
die Kosten fiir die Unterhaltung, soweit sie der Binnenschiffahrt anzulasten sind,
voll bestritten werden kdnnen. ,Die im gebrochenen Verkehr zur Zeit bestes
henden Sondertarife der Eisenbahn (Zu- und Ablauftarife) miissen einer Ueber?
priifung unterzogen werden mit dem Ziel einer. Anhebung, soweit sie Unters
kostentarife sind. Des weiteren wire zu iiberlegen, ob nicht eine Beschrinkung
dieser Tarife auf diejenigen Hifen anzustreben wire, fiir die sie bei der Ein’
fithrung der vertikalen Staffel gewihrt worden sind.“®?) Ein Mitglied hat sich
allerdings nicht in der Lage gesehen, diesen Ausfiihrungen zuzustimmen.

Die Binnenschiffahrt ist in sehr viel groflerem Mafle als allgemein angenommen
wird, in der Lage, jhre Befdrderungspreise unabhingig vom Tarifgebaren der
Eisenbahn nach ihren eigenen Erfordernissen festzusetzen. Die Maf3funktion des
Eisenbahngiitertarifs ist auf den bestrittenen Hinterlandverkehr der Binnenhifen
beschrinkt. So lange die Binnenschiffahrt dem gebrochenen Verkehr mit kurz?
streckigem Zu- und Ablauf auf der Schiene und der Strafle einen Frachtanrei?
von 20% und mehr gewihrt, kann der Bundesbahn nicht zugemutet werden, di¢

Entfernungen bis zu 50 km durch ihre Binnenumschlagstarife zu begiinstigen: o

Das gilt auch vom AT 6 U 1 fiir Kohlen. Es liegen zwar die Frachtsitze des
AT 6 U 1 nicht mehr auch in den Anfangsentfernungen unter denen des
AT 6 B 1. Der AT 6 U 1 gewihrt aber in den ganz nahen Entfernungen gege®”

47) Franz J. Schroiff, ,Zur Verkehrslage auf den Wassorstrafien”, a.a. 0.; S, 199,

48) Carl Pirath, ,,Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswesen®, Internationalos Archiv fir Verkehrs
wesen, Jahrg. 1953, Nr. 2, 8. 81.

1) Vorschligo fir eine Reform des ,,Deutschen Eisenbahngitertarifs®, Schriflenreihie des Wissett”
schaftlichen Beirats beim BVM,_IIcft‘l, Biclefeld 1953, S. 21/22. .
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- iiber der Regelklasse FK Ermifligungen. Seine Vergiinstigungen erreichen bei

de 0— km mit 30% gegen FK und 21% gegen AT6B1
1hrr; nE}r-lItcf:ﬁIslrs?flfg 132 uii?:rstéindlicherweise jeder neue sﬁddet}tsche I_(.analhaf.en
in den AT 6 U 1 aufgenommen wurde, begann der AT6 U1 die Beteiligung des
direkten Schienenweges an der sitddeutschen Kohlenversorgung bedenklich. ein
zuengen, Hieraus ergab sich nach dem Kriege die I\_I:otwcndlgke}t, den “szlt‘ungy
bereich des AT 6 U 1 von 400 auf 300 km zu verkufzten und die ErmiBigungen
ab 230 km erheblich zu senken. Trotz der Leistungsfahigkeit des Rheins hat nach
Meinung des Verfassers kein Hafen am Oberrhein Anspruch auf ein Einzugs-

‘gebiet von iiber 200 km Tiefe. Die Beschwerden der Rheinschiffahrt iiber die

wiederholten Abinderungen des AT 6U 1 siad unbegriindet.®)

IIL

Die iiberwiegend dezentralisicrenden Wirkungen der Binnenwasserstrafen
im Fall des Ubergangs der Binnenschiffabrt zur 6rtlichen Differenzierung
jhrer Beforderungsentgelte

U erhindern, daf die von ihr durchgefiihrte Anhebung des Frachten-
ni&aﬂé we\;:; gclhrumpfung des gebrochenen Verkehrs mit langem Zu- und Ablauf
auf der Schiene und der Straf¢ zur Folge hatte, entschlof sich die Elbe-
ReedereiensVereinigung von 1934 zur drtlichen Differenzierung ihrer Wasser-

frachten. Es handelt sich bei dieser, auflerhalb des Elbe-Havel-Gebiets und der»

Donau praktisch unbekannten Frachtbildungsmethode um die Festsetzung unter-
schiedlicher Wasserfrachten fiir dasselbe’ Gut und die gleiche Befdrderungs-
leistung je nach der orilichen Lage der Versender und Empfinger zu den Stromen

" und Kanglent) Thr erfolgreicher Einsatz ist nur méglich, wenn die Binnen-

ef eines Stromgebiets zu Kartellen zusammengeschlossen ist. DE.IS auf
Zf;lffﬁgttﬂ:?n‘en Hinterlandverkehr der Binnenhifen beschrinkt gebliebene
System der ortlichen Frachtendifferenzierung wurde im Tal> und Werkverkehr,
im Stiickgut-, Frachtgut- und Massengutgeschift angewandt.

Dic Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 hat niemals daran gedacht, aktive
Standortpolitik zu betreiben. Ihr einziges Ziel war die Wiedergesundung der
Reedereien und Privatschiffahrt. Es ist aber kein Zweifel dariiber, dafl das Elbe-
Kartell unbewuflt durch seine Frachtendifferenzierung die Standortbedingungen
der Industrie im Hinterland der Elbchifen giinstig beeinflufit hat.

Die Binnenschiffahrt wiirde aber hnlich wie die Eisenbahn zu cinem wirksamen

Instrument der Standortpolitik werden, wenn sie nach ihrem Zusammenschlufl zu

straff Jazu iibergehen sollte, die ortliche Frachtendifferenzierung
aué-1 fcflig g;f:g}f:r iid den ggebrochenen ‘Verkehr mit kurzem Zu-s und Ablauf
auf der Eisenbahn und der Landstrafle auszudehnen. Es miifite dafiir gesorgt
werden, daf} jm allgemeinen bei schlechtestem Wasser der Frachtvorsprung der
Benutzer des Wasserweges gegeniiber den Aufwendungen des geschlossenen
Bahnweges im giinstigen Fall 15—20% nicht iibersteigt. Fiir Grofigasereien,
Elektrizititswerke, Hochofen und Stahlwerke, die sich am Stromufer angesiedelt
haben, ist eine Sonderregelung erforderlich.

60) ,,Die Binnenschiffahrt zur Neuordnung des deutscien Verkehrs", a.a. 0., S. 35. .
51) Paul Schulz-Kiesow, ,,Die Reform der Frachtenbildung der DBinnenschiffahrt', Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft, Jahrg. 1950, Heft 4, Seile 308 £f.
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'Die bisherigen Nutzniefler der iiberhshten Frachtvorspriinge werden sich zweifel=
los gegen deren Abbau mit aller Kraft zur Wehr setzen. Besonders gilt dies von
den Versendern und Empfingern, dic ihren Sitz in den groflen Binnenhifen
haben. Es darf aber nicht iibersechen werden, dafl die Zusammenballung der In-
dustrien und Menschen in den groflen Stidten am Rhein und anderen Wasser=

* straflen durch den viel zu hohen Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt bei der

Beforderung von Platzgiitern gewihrt, kiinstlich gefordert wurde. Die Binnen-
schiffahrt wird erst dann die Raumordnung iiberwiégend giinstig beeinflussen,
wenn sie das System der 6rtlichen Frachtendifferenzierung allgemein und grund-
sitzlich anwendet. ‘ .

Nach Alfons Schmitt kann die Mé&glichkeit einer Frachtdifferenzierung auch in

der Binnenschiffahrt geschaffen werden, wenn die Schiffahrttreibenden sich zu
Marktverbinden zusammenschlicen und Ausgleichskassen bilden. , Die Bereit-
schaft dazu war in der Vergangenheit manchmal nicht grof8 genug. Sie wird in
Zukunft wohl wachsen, einfach aus der Not heraus ... Man kann mit jhr auch
bei der Binnenschiffahrt im Grunde durchaus erfreuliche volkswirtschaftliche
Wirkungen erzielen, z. B, im Sinne einer Dezentralisierung der Wirtschaft. Selbst-

verstindlich kann man auch anders davon Gebrauch machen, etwa im Sinne der -

Stirkung der eigenen Wettbewerbsstellung."s*) Aehnlich duflerte sich Alfons

Schmitt 1943 in seinem Aufsatz: , Organisationsfragen der deutschen Binnens -

schiffahrt.“s%) Benutzt die Binnenschiffahrt das Instrument der Frachtendiffe-
renzierung zu Wettbewerbszwecken, so fiihrt dies seiner Meinung nach auf alle
‘Fille zu einer Verschirfung der Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt. Aus diesem Grunde hilt Alfons Schmitt die Anwendung der Frachten-

differenzierung in der Binnenschiffahrt fiir nicht zweckmiBig.5)

Im iibrigen bezweifelte Alfons Schmitt 1943, ob die staatliche Standortpolitik

dieses weiteren Schrittes iiberhaupt bediirfe. Er glaubte, dafB8 hierfiir die Eisens
bahngiitertarifpolitik schon ' ausreichte.’) Die Testsetzung unterschiedlicher
Frachten fiir dasselbe’ Gut und die gleiche Befoérderungsleistung je nach' der 6rt-

~lichen Lage der Empfinger und Versender zu den Binnenwasserstraflen ist natiir>
lich nur eine Form der Preisdifferenzierung. Alfons Schmitt dachte bei der

Darstellung der Preisdifferenzierung in erster Linie an die Werttarifierung.

Sicherlich hat vor dem Kriege die 6rtliche Preisdifferenzierung die Wettbewerbs-
bestellung der Elbeschiffahrt gestirkt. Diese Methode der Frachtenbildung be-
freite die Elbeschiffahrt auch in den kritischen Wettbewerbszonen weitgehend
vom Druck des Eisenbabntarifs. Die Reichsbahn hat damals die Kartellicrung

- der Elbeschiffahrt begriifit, wurde diese doch hierdurch zu einem fairen Vers

tragspartner der Eisenbahn. Erst die Errichtung der Elbe-Reedereien-Vereinigung
von 1934 ermdéglichte im Elberaum eine Verstindigung iiber die Abgrenzung des
Hir}terland‘es der Binnenhifen und ecine Neugestaltung der Binnenumschlags-
tarife. K :

Da heute die Binnenschiffahrtsentgelte der Aufsicht des Staates unterliegen, sollte
Gewihr dafiir bestehen, dal weder die verschiedenen Formen der Preisdiffe-
renzierung noch Ausgleichskassen zum Nachteil der Bundesbahn eingesetzt

52) Alfons Schmilt, ,,Binnenschiffahrt am Scheideweg”, a. a. 0., 8. 24,

" 83) Alfons Schmitt, ,,Organisations{ragen der deutschen Binnenschiffahrl”, Jahrbiicher ftir National-
‘skonomie und Statistik, Jahrg. 1943, 8. 69. ¢ ' .

58) Alfons Schmitt, ,Binnenschiffahrt am Scheideweg®, a.a. 0., S. 24,
35) Alfons Schmilt, ,,Organisations{ragen der deutschen Binnensehiffahrt”, a.a, 0., S. §9.

_charakter und seine Frac

_durch Rechtsverordnung einen Frachtenausgleich

werden. Kommt es fiir den Binnenverkehr zur Errichtung von Binnenschiffahrts-

‘kartellen, miissen sich auch diese der Aufsicht des Staates unterwerfen. Von der

rtlichen Preisdifferenzierung ist eine Erschwerung der Koordinierung kaum zu
erwarten. Sie erleichtert vielmehr die Aufgabenteilung zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt. Der Verfasser kennt keinen einzigen Ausnahmetarif, der mit

-der Absicht, der Binnenschiffahrt Transporte zu entziehen, erstellt wurde. Die

Bundesbahn nimmt bei der Erstellung ihrer besonderen Ausnahmetarife stets
Riicksicht auf die Belange der Binnenschiffahrt. Auch ihre Tarife treten erst nach
Genehmigung durch das Bundesverkehrsministerium in Kraft. |
Auf Grund einer Verordnung des Bundesministers fiir Wirtschaft vom 11. August
1950 wurde eine Frachtenausgleichskasse fiir Kohlen nach Siiddeutschland er-
richtet. In diese Kasse zahlen die Reedereien und Partikuliere 6% ihrer Fracht-
erlése aus ihren Kohlenfransporten nach deutschen Hifen oberhalb Bingenl Aus
der so gebildeten Ausgleichskasse werden Kohlenverbrauchern, die in den kri-
tischen Hinterlandszonen ansissig sind, Frachtriickvergiitungen gewihrt. Anlafl
der Errichtung der Frachtenausgleichskasse war die am 1. Januar - 1950 erfolgte
Verschirfung der Entfernungsstaffel der Bundesbahn fiir Rohstoffe und Kohle.
Thr Zweck war nicht dic Vierbesserung der Standortbedingungen der revierfernen
Industrie, sondern die Erhaltung des gebrochenen Kohlenverkehrs mit langem
Ablauf von den Hifen am Oberrhein, Main und Neckar. Nach Pirath stellt die
‘Ausgleichskasse keine gliickliche Losung in der Richtung eines gesunden Wett-
bewerbs zwischen den Verkehrsmitteln dar.’) Seine Bedenken richteten sich
in erster Linie gegen die Beeintrichtigung des gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
systems der Bundesbahn durch die siiddeutschen Kanile. - Auch die Bundesb.ahn
lehnt die F rachtenausgleichskassen der Binnenschiffahrt ab. Ihre Vertreter weisen
darauf hin; daf3 die Bundesbahn dank der Gewihrung der FrachtermifBigung
des AT 6 U1 auch in den‘Anfangsentfernungen, d. h, zugunsten . d_es ul?bc;
striftenen gebrochenen Verkehrs, die Kvohlcnfrachtausgleichskfxsse m1tf1napzx~ert.
Sie wiinschen deshalb die Aufhebung des AT 6 U 1 im unbestrittencn Gebiet der
brigen sollte der Frachtausgleich fiir Kohlen schon deshalb

Binnenhifen. Im i ’
eingestellt werden, weil der Anteil der Binnenschiffahrt an der Kohlenversorgunz

Siiddeutschlands heute gro _
Rlllteirfsl,lchiff‘ahr't zugunsten des siiddeutschen Kohlenverkehrs keine Ausnahme-

larife erstellen konne, ist nicht gerechtfertigt. Der AT6B1 hat l.iwegeltarifﬁ
htsitze sind wegen sciner Beteiligung am sozialen Vers

kehrslasteriausgleich der Bundesbahn iiberhoht, |
Nach § 32 des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr vomnl.'Okto;
ber 1953 kann der Bundesminister fiir Verkehr nach Anhdrung der Yerba'nde der
beteiligten Schiffahrt im Finvernchmen mit dem Bundesminister fiir W.thschaft
sur Sicherung volkswirtschaftlich angemessener Entgelte fiir Verkehrsleistungen
und zur Vermeidung ver hiden in der: Binnenschiffahrt
anordnen. Vor Anordnung
t die Bundesbahn zu héren. Der Frachtenausgleich
dortpolitik. Da er nicht von den Verladern und Err.lp;
ihren Sitz haben, sondern von den Reedereien
d, bleiben dic iiberhshten Fra‘c’htv‘orteile fiir
d durch den Frachtenausgleich der
und Verkehrsknoten-

kehrswirtschaftlicher Sc

sines Frachtenausgleichs is
ist kein Instrument der Stan
fingern, welche in den Binnenhifen
und den Partikulieren finanziert wir
Platzgiiter erhalten. Aus diesem Grunde wir
Ballung der Industrien in den Binnenhifen mit Grofistadts

ionales Archiv fiur Verkehrs-

i6) Carl Pirath, ,.Das Aus‘glieic‘hsprinnip im Verkehrswesen', Internali
wesen, Jahrg. 1953, Nr, 2, S. 29/30. ‘ \

Ber ist als vor dem Kriege. Der Einwand, daff dic
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punktcharakter in keiner Weise entgegengewirkt. Der Verfasser vermag daher
Most nicht zu folgen, wenn er den Frachtenausgleich als ein Mittel zur Ein-
ordning auch der Binnenschiffahrt in die gemeinwirtschaftliche Verkehys-
~bedienung bezeichnet.5")

Die Binnenschiffahrt driingt mehr als alle anderen Verkehrstriger auf die Schije-
Bung der Preiskostenschere im Verkehr. Ihre heutigen Erlose unterschreiten Jje
Selbstkosten der Reedereien und Partikuliere um 10—15%. Eine Anhebung sim¢-
licher Binnenschiffahrtsentgelte setzt eine entsprechende Erhdhung der Eiser:
bahngiitertarife voraus. Ohne diese wiirde das Einzugsgebiet aller Binnenhéif.e;
zusammenschrumpfen und die Binnenschiffahrt im gebrochenen Verkehr it
].ang.‘em Zuz und Ablauf auf der Schiene und der Strafle ernste Verkehrseinbu3an
erleiden. Dagegen wiirde eine auf.die Platzgiiter beschrinkte Frachterh&hvypy
die beherrschende Stellung der Binnenschiffahrt im Verkehr von Wasserplatz zg
- Wasserplatz in keiner Weise beeintrichtigen. Eine solche Mafinahme wiirde d_u
Wettb:ew‘erbsféihigkeit der auf den gebrochenen Verkehr angewiesenen Industr%e
g.egendber derjenigen in den groflen Hafenplitzen verbessern und die A l'f
ziehungskraft der Binnenhifen auf neue Industrien vermindern. ne

Im Fall der értlichen Frachtendifferenzierung zahlen die NutznieBer des nasg,

Verkehrs in eine Ausgleichskasse, aus welcher die im Einzugsgebiet der Binr:been
h;.lfen ansissigen Versender und Empfinger Frachtzuschiisse. erhalten. Dr.w
Binnenschiffahrt wiirde somit dhnlich wie die Eisenbahn einen sozialen Verkeh e
lastenausgleich durchfiihren und durch ihre Frachtenbildung die Dezentrali'sfcsf
rung der Siedlung und der Industrie begiinstigen. Eine solche gemeinWirtschaf\:
liche Frachtenpolitik widerspricht in keiner Weise dem Eigeninteresse der Binn.ehtf

schiffahrt. In- diesem Fall bestinde vielmehr eine weitgehende K'Oimiden-: A

zwischen betriebswirtschaftlichem Gebaren und volkswirtschaftlichen, sty
sondere standortpolitischen Notwendigkeiten. Gegen ecinen solchen Frachta,.
ausgleich hitte auch Pirath niema?s Einwendungen erhoben, wiirde doch auf t:lieh:=
Weise auch die Binnenschiffahrt in die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienq, Se
einbezogen. ' ‘ ng
. Die Binnenschiffahrt wiinscht aber offenbar, dafl die Industrie der groffen Binna
hifen in dem vollen Genusse ihrer Standortvorteile verbleibt. Sie lehnt jede N=
falls den Einsatz der drtlichen Frachtendifferenzierung ab und denkt nicht daran::
bei den nassen Verkehren ihren Frachtvorsprung gegeniiber den Bahntarjg_ ™
zugunsten des gebrochenen Verkehrs auszunutzen.®) ' n

Es darf indessen nicht iibersehen werden, dafl die Binnenschiffahrt, selbst we
sie dazu bereit sein sollte, nur im Fall ihres Zusammenschlusses zu straffen Khn
tellen in der Lage wire, von den Moglichkeiten der ortlichen Frachtendif?r:
renzierung Gebrauch zu machen. Lediglich der deutschen Rheinschiffahrt wul.;iQ==
von der Bundesregierung gestattet, sich zugunsten ihres grenziiberschreitenqe,
Verkehrs internationalen Kartellen anzuschliefen bezw. solche zu errichten. \zen
ciner marktmifBigen Preisbildung ist allerdings auch im Binnenverkehr der del?
schen ‘Wasserstralen keine Rede. Hier gelten die von den Aufsichtsbehérg t=
bestitigten Festfrachten der Frachtenausschiisse, die sich aus der gleichen Anz fh
von Vertretern der Schiffahrt und der verladenden Wirtschaft zusammensetzce
Die Frachtenausschiisse sind auflerstande, ihre Beférderungsentgelte 6rtlich zr:'
. 1

57) Otto Most, ,.Soziale Marktwirtschaft und Verkehr®, Schriftenreihe des Bundesverkehrsmingg,y
riums, Heft 6, Biclefeld 1954, S. 42. \ e
68) ,,Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister, a.a. G.

. gleichheit im Raum festha
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differenzieren. So lag vor dem Kricge im Stromgebiet der Elbe die Preisbildung
nicht bei den Frachtenausschiissen, sondern bei den Tarifausschiissen der Elbe-

Reed'epeiuenavlepeinigung von 1934. Wohl aber war auch in ihnen die verladende

Wirtschaft vertreten. Die Verlader und die Vertreter der ortlich zustindigen
Da mit der Errichtung

Kammern hatten hier aber lediglich beratende Funktion. L
von Kartellen zugunsten des Binnenverkehrs auf deutschen Wasserstrafien .nlcht
zu rechnen ist, fehlen die Voraussetzungen zur Anwendung der ortlichen

Frachtendifferensi in di innenschiffahrt. Im Fall des Ueberganges der
endifferenzierung in der Binnenschiffahrt. lm ol s dirfie: allordings

Bundesbahn zur allgemeinen Anwendung der Meng ! :
das Problem der értlichen Frachtendifferenzierung in den Mittelpunkt der Dis~

kussion riicken.

V.

' AbschlieRende Stellungnahme zur Frage der Becinflussung N
hrt und ihre Frachtenpolitik

dcs industriellen Standorts durch die Binnenschiffa

Zusammenfassend glaubt der Verfasser, die Bed-euturig der Binnenschiffahrt .und
ibrer Beforderungsentgelte fiir den industriellen Standort wie folgt umreiflen

zu kénnen: - _
Die Herausnahme der Binnenschiffahrt aus der freien Wettbewerbswirtschaft hat
rwiegend zentralisierend wirken.

nichts daran geindert, dafl die Wasserstrafien iibe

Wihrend die internationalen Kartelle der Rheinschiffahrt von den Méglichkeiten
der Frachtendifferenzierung reichen Gebrauch machen, wird diese Frachtbildungss
methode, abgesehen von dem Dortmund-Ems-Kanal und dem Mittellandkanal,
im Binnenverkehr der deutschen Wasserstraflen praktisch nicht angewandt., Die
hier geltenden Festfrachten sind kostenorientiert. Verhalten sich diese auch gegens
iiber dem industriellen Standort neutral, so fithren doch die iiberwiegend dem
gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarif zu verdankenden Frachtvorteile des
nassen Verkehrs zur Zusammenballung der Industrie in denjenigen Binnen
hifen, welche zugleich grofle Stidte und Verkehrsknotenpunkte sind.

Bis zum Aufkommen der Eisenbahnen waren grofie Stidte nur am Meer oder an
schiffbaren . Binnenwasserstrafien méglich. Die Begiinstigung der Grof3stadt-
bildung durch die Eisenbahnen kann ‘nicht bestritten werden. Es haben aber die
an den Ufern der Wasserstraflen gelegenen GroBstidte eine wesentlich giinstigere
Entwicklung als die iibrigen Grofistidte zu verzcichnen. Hieran diirfte sich so
lange nichts indern, wie die deutschen Fisenbahnen am Prinzip der Tarifs
Jten und bei der Beférderung von Kohlen und anderen
Begiinstigung des Knotenpunkt: und Schwer-
en gemeinwirtschaftlichen Charakter des Lisens
die Sogwirkung der ,,trockenen”
als die der an den Wasserstraflen

Massengiitern auf die tarifliche
punktverkehrs verzichten, Auf d
bahngiitertarifs ist es auch zuriickzufiihren, dafl
Grofistidte auf die Industrie erheblich geringer
gelegenen Grofistidte ist.

Indem die Binnenschiffahrt der Konzentration der Betriebe und Menschen in
den industricllen Kerngebieten crfolgreich entgegenwirkte, hat sie zweifellos
einen nicht unwichtigen Beitrag zur Standortpolitik beigesteuert. Diesem Dezens
tralisicrungseffekt steht jedoch eine stirkere zentralisierende Tendenz gegeniiber.
Der Vierfasser teilt nicht die von Forster vertretene Auffassung, dafl der Binnens
schiffahrt eine Erweiterung der industriellen Titigkeit iiber eine grofere Fliche
in Verbindung mit einem Ausgleich der Bevdlkerungsdichte zu verdanken ist.??)

59) Karl Forster, , WasserstraBen und Raumplanung®, a.a. 0., 8. 73.
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—

Dic Industrie hat auch von der Mdglichkeit, sich perlenkettenartig lings dey
Wasserstrale anzusiedeln, praktisch keinen Gebrauch gemacht. Es ist vielmehy
auf die Binnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung zuriickzufiihren, daf8 fern von
den alten Industricrevieren auf engem Raum neue Wirtschaftszentren entstanden
sind. Die starke Zusammenballung der Industrie in den grofien Binnenhifen
war allerdings zu einem Teil unvermeidbar. :

Wegen des nur dank der iiberhdhten Frachtsitze des AT6B1 mdglichen groflen
Frachtvorteiles des nassen Verkehrs bevorzugen die Elektrizititss und Gaswerke
die groflen Binnenhifen bei der Standortwahl. Betriebe mit schr hohem Wasser-
bedarf, wie die Kraftwerke, die Eisenhiitten, die Zellstoffindustrie, dic Zement-
industrie und bestimmte Zweige der chemischen Grofindustric finden in den
Binnenhifen die besten Standortbedingungen.

Allerdings wird die standortbildende Kraft der Bereitstellung von Trinks und
Brauchwasser von der binnenschiffahrtsfreundlichen Literatur iiberschitzt®),
In den Hifen entnehmen nur die am Ufer gelegenen grofien Industricbetriebe
ihr Brauchwasser unmittelbar aus den Strémen und Kanilen. Die Fertigwaren-
industrie ist nicht darauf angewiesen, sich aus Griinden der Brauchwasser=
versorgung an den Wasserstrallen anzusiedeln ). .

Da die deutsche Eisenbahngiitertarifpolitik’ im Dienst protektionistischer Aufs

gaben des Staates steht, befinden sich die Grofimiihlen vorzugsweise in den Hifen.

Aus dem gleichen Grunde kommen als Standort neuer Mineral8lraffinerien nur,

Hifen in Betracht.” Ueber die Irrwege der Getreide- und Mineraldltarifierung

“der deutschen Eisénbahnen und jhre giinstigen Riickwirkungen auf dic Binnen= .
schiffahrt und jthre Hifen berichtete der Verfasser in seinem. Aufsatz ,,Die Aus=

nahmetarife in ihrer Bedeutung fiir die Eisenbahngiitertarifpolitik" ¢).

Es ist durchaus kein Zufall, daf Mannheim einen dreimal so. hohen Kraft- und
Brennstoffverbrauch je Arbeiterstunde als Stuttgart aufweist®). Solange die
Bundesbahn auf die tarifliche Begiinstigung des Massengut: und Knotenpunkt-
verkehrs verzichtet, iiben die groflen Binnenhifen eine starke Anziehungskraft
‘auf brenn- und rohstoffintensive Industrien aus. Wenn sich auflerhalb des
Ruhrgebiets bedeutsame Standorte der materialorientierten eisenverarbeitenden
Industrie — angefangen von den Gieflereien bis zum schweren Maschinenbau ~

befinden, so ist dies nicht zuletzt der Binnenschiffahrt und ihren Beférderungs:
entgelten zu verdanken." ‘ : ‘

Insoweit brenn- und rohstoffintensive Industrien und solche mit grolem Wasser=

verbrauch die Binnenhifen als Standort gewihlt haben, ist der Vorwurf, die
Binnenschiffahrt begiinstige durch ihre Frachtenbildung eine ungesunde Ballung

der Industrien und Menschen in den Hifen, unberechtigt. Es befinden sich ins

dessen auch zahlreiche nicht an die Grofistadt gebundene Zweige der verarbeiten=

den Industrie in den Binnenhifen, Man denke nur an den Industriekomplex im

ankfurtc_er Raum. Die Verlagerung-oder Hinlenkung eines Teils dieser Betriebe
in industrrehung’rige Gebiete ist aber ein dringendes Anliegen der Raumordnung.

69) Karl I'orster, ,,dto”, S. 62, 78 und 82, . ‘ -

61y Franz J. Schroiff, ,,Stellung der Binncnschiffahrt in‘der deutschen Vcrkclirs‘or(lrntln"“, a. ‘a.
0., S. 122, 123 und 195, ‘ 0

62) Paul Schulz-Kiesow, ,,Dic Ausnahmetarifpolilik in ihrer Bedeuting fiir die Eisenbahn
tarifpolitik, Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, Jahrg, 1953, Heft 3, S. 187 (1.

63) Gerhard Isenberg, ,,Standortverhiltnisse und Industriesiruktur. Bin Vergleich zwischen Nord- o

rhein-Westfalen und DBaden-Wiirttemberg”, Raum und Verkehr 1, Bremen-Horn 1956, S. 109.
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Auf diese Weise wiirde einerseits die Ballung vermindert, andererseits wiirden

die lindlichen Gebiete durch Stirkung ihrer wirtschaftlichen und kulturellen

Mittelpunkte belebt. Der Verfasser bekennt sich zu den folgenden Ausfiihrungen

des Deutschen Verbandes fiir Wiohnungswesen, Stidtebau und Raumplanung:
,Diese Mittelpunkte sind die mittleren und kleineren Orte. Sic stehen als
zentrale Orte mittlerer Ordnung in enger Bezichung zu der sie umgebenden
Landschaft — ihrem Einfluflbereich — und geben ihr den wirtschaftlichen
und kulturellen Riickhalt.”st)

Der grofle Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt im Verkehr von Wasserplatz
zu Wasserplatz gewihrt, verhindert aber eine Verlagerung industrieller Betriebe

~aus den grofen Binnenhifen in die zentralen Orte mittlerer Ordnung ihres

Hinterlandes. Stattdessen leiden diese mittleren und kleineren Orte schwer unter
der Sogwirkung der Binnenhifen auf ihre Industrie. Das industriearme Land
hat im allgemeinen von dem Ausbau des Rhein—Main—Donau-Kanals und des
Rhein— Neckar-Kanals keine Forderung, sondern nur eine weitere Beeintrich-
tigung zu erwarten. ‘ :

Es gibt verschiedene Zweige der dezentralisierten Fertigwarenindustrie, die trotz
ihres relativ hohen Brenn-und Rohstoffverbrauchs an jhre revierfernen Standorte
gebunden und der Sogwirkung von Binnenhifen nicht ausgesetzt sind. Da bei
diesen lohnintensiven Betrieben der Fertigwarenindustrie den’ Transportkosten
eine nicht geringe Bedeutung zukommt, werden sie jede Verbilligung ihrer Frachts
aufwendungen fiir Kohle, Roh> und Hilfsstoffe sowie Vorprodukte begriiflen.
In diesen Fillen verbessert der gebrochene Verkehr die Standortbedingungen
der dezentralisierten Fertigwarenindustrie. Man muf sich aber hiiten, diese de-
sentralisierenden Wirkungen des gebrochenen Verkehrs zu iiberschitzen.

So ermoglicht, wie bereits dargelegt, die Fortfithrung der Mainkanalisierung bis
Bamberg keine ins Gewicht fallende Linderung der Bezugsferne Oberfrankens
fiir Ruhrkohlen. Der Osten Oberfrankens, der industrieintensivste Raum Bayerns,
wo sich die traditionellen Industrickomplexe Oberfrankens befinden, ist und
bleibt bei seiner Versorgung mit Ruhrkohlen auf den geschlossenen Bahnweg
angewiesen. Es betrigt z. B. die Entfernung Bamberg— Rehau 129 km, Bamberg—
Selb 141 km und Bamberg—Marktredwitz 142 km. Im westlichen Oberfranken
liegen die Verhiltnisse etwas giinstiger. Indessen dii_rfte auch hier die Verbilligung
des Kohlenbezugs durch den gebrochenen Verkehr {iber Bamberg nur in wenigen
Fillen iiber DM 1,— je t hinausgehen. . .

Die grofie Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir die Urstoffindustrie ist unbe:
stritten, Dabei ist €s gleichgiiltig, ob die Vorkommen, auf die sie sich stiitzt,
an den Ufern oder abseits der Wasserstralen gelegen sind.

64) ,,1ndustri§ aufs Land", Schriften des Deulschen Verbandcs fiur Wohnungswesen, Stidtebau und -
Raumplanung, Kéln 1953, S, 10. :





