
, 

:," 

, 

! 

I: 

, ' 
! ' 

I' 

i , 
I' , 

6 
PauI Schulz-Ki'e~ow 

Die Binnenschiffahrt und °h F 
in ihrer Bed " I re rachtenbildung 

, eutung fur den Industriellen Standort 
Von Prof, Dr, P ,a u I S c h u I z ~ K ' 

~ l'esow, 

D E 1 
er < infIut~ der Binnenwasserstraß ' , 

, en auf die Industrie und ihren Standort 
DIe Verkehrsmittel haben nicht nUr, ' , 
tralisierend gewirkt. Das gilt h zd~ntral~sIer,end, sondern auch dezen" 
sich Heinrich T wiehaus als 'erat~~ ;o~" er Bmnenschiffahrt. Allerdings irrte 
Deutschen V,erkehrswiss~nschaft1i h 'G arli ~55 auf einer Veranstaltung der 
trat, daß die Wasserstraßen eine s~" Y:Jse sc a~t.in T rier die Auffassung ver" 
die Bahn,i) ar er ,ezentrahster,ende Wirkung' ausüben als 

Wie Alfons Schmitt mit Recht h 
Si,ediungsballungen insbesondere b~~r~:orf.e~oben hat" dr-ohen Industrie" und 
Rohstoffen, Vür allem we d', b ,ort lC konzentnertem Vorkommen ven 
da dann die V:erarbeiter i~n G Ib~e t cll d~r ~erarbeitung an Gewicht v,erHeren, 
weniger gI10ßen Trans ürtkoste

e 
Le ,es 0 s~,offvorkommens ,einen mehr oder 

V:erarbeitung aufweise~ 2) E' nvor~ll g,egenuber der "abseitigen", peripheren 
s,oIcher Ballu~gsgebiete ~or:; ~~h ~I1ff h Ueb,~rsc,hau zeigt in uns'er'em Raum zwei 
als R,ohstoff, und das Küsten ' b' ° , er, :narr:hch das Ruhrgebiet mit der Kohle 
Rohstoffe, soweit sie relati le let 1m ,HIr:bhck auf vom Ausland eingeführte 
stellen '(3) I B f v

d
' rachtempfmdhche GewichtsverlustmateriaHen dar" 

' , , n ezug au 'lese beiden tend '11 B 11 d' 
Binnenschiffahrt ganzeind f d I' , enZle en a ungsgeb1ete wirkt le 

eu Igez,entra ISler'end,4) 
An der Entwicklung Deutschlands z I d ,'" . 
wie die Entwicklun ,d, 'h um n ustnestaat haben die Wasserstraßen, 
h

g er an Iren Ufern gele St"d ' , ervorrageriden Anteil 5) D' d ' l;ienen a te zeIgt, emen 
zugsgebiet der gr'oßen' B' le l~'~ern:~ Bmnenschlffahrt ,ermöglichte im Ein" 
SchroHf nennt als Be' ' , \"ndr: la en dIe ~ntstehung großer Industriegebiete, 
und Köm den I cl Its~nke e ' lle g~oßen Wlrtschaftsz'entr,en zwischen Duisburg 

, n us ne ompex 1m Fr n1 f t R d' h f b' t Mannheim/Ludwi h f 'd' a" ur er aum, as Wirtsc a tsge 1,e 
- ____ , gs aen, SOWIe ' le Industriebezirke am Main und Neckar, 6) 
1) Heinricll Twiühaus, "Aufgaben und n . 
InternatiO'na]'es Archiv für Verkollr . JutllOn,alß9Y!obleme der deulschen Binnonschi.f:fahrl". 

Swcsün, a 11'''. 1 00 NI' 91 S 51~ 
2) AH~ns Sc111nitt, "Wir}schaftliche Prohh . "d. TI: '.~'." .,:J .. " .. .. _ 
schafthcho Probleme der 800- und TI' , ,e~l~ .. er .,.1l1nell.,c~11f.fah~·t 111: IecJm1s'Che, u:nd ~vu I 
dos Landes Nordrhcin-vVestr' I 1,1 f 1118nülD1s~hlffahrt , SchrtI-tenroillO des Ver!whrsmulllstcnums, 

. . a en, e t , usseldorr 19J9, S. 28. 
3) A],fOl1g Sclllllllt V{)rhil I :1 
d 'e 0 d ~,,!'Ls 1 'f lrsor( llung uurch vVellIYewerb otler Zwall"" OHOO Jahrbuch für 
4

1 
r rtUr:g YO~I. "Ir ~ la t un~, Gesallg'chaft, 1950, S.198.' " ' ., 

5) ~lfOllS SChm1lt: ~,W:rlsehaftheh{) Probkme de'l' Binne'lls~hiffahrt", a. a. 0., S. 28/29. 
) Franz J. SchroJff, "Zur Verkohl'slage auf don Wass,erstraßen", Zeitschrift für Vcrkehrswisscn-

schaft. Jahrg. 1950, lIeft 3, S. 184/5. ' 

6)!"rar11z J, Scl.lroi:f, "Stellllng (kr TIinnenschiffahrt in der deutschen Verkehrs~)rdnung", Inter­
llatlOna es Arcluv fur Verkehrswe'en, Jahrg. 195,1, Nr, G, S. 123, 
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Maßgeblichen Einfluß auf dk Ansiedlung neuer großer Werke im Raum 
Hannover- Braunschweig-Magdeburg hatte der Mittel1and~anal. DO,rt~unds 
eisenschaffende Industrie verdankte ihren großen Aufschwung m erster LInIe dem 
Dortmund" Ems" Kanal. ' 

Die Industrie.alisierung der Ströme und Kanäle ,~rfuhr nac~ ~uske. dadurch c~~ 
wesentliche Förderung, daß seit dem 1. ~eltkrteg matenal.Inte.nslve It;dustne~ 
zweige, wie d~e Schwerindustrie, die chemische Industrie, S?Wle. dte Gett'eld~,< und 
Oelmühlen immer mehr dazu übergingen, ihren Standort In dIe großen Bmnen,< 
häf'en zu verlegen. 7) In dem Gutachten "Di,e deutsche Rheinschiffahrt" wurde 
die starke'V,erlagerung der deutschen R'Üheis,en" und Walzeis,en,<Aus~uhr ~:,n den 

. deutschen Seehäfen nach den Benelux"Häfen auf die Stand'Ürtsrahonahs~~rung 
der Eise"" und Stahldndustrie zurückgeführt. Der weit überwiegende ,T'etl .des 
Exports sei .auf Werkle mit Wass,erstraßenanschluß geLegt worden, bel gleIch,< 
zeitiger Wanderung der Industrie an die Wasserstraße. , 

"Nur wo starke Bindungen an Orte günstigen Arbeitsangebotes v'Ürliegen, 
wü; bei der Feinblechindustrie der Sauer" und S1egerländer Gegend, oder 
der Drahtverfeinerungsindustrie des Hammer Gebiets, ist diese Wanderung 
nicht zu bemerken. '. Diese V,erschiebungen sind insofern tarifpolitisch mit,< 
bedingt, als die hohen Nahfrachten der Eisenbahn unter dem Staffdtarif" 
syst,em die StandortsratLonalisierung der Eisen" und Stahlindustrie stark ge~ 
fördert haben. '(8) . 

S1eht man v,on der Seeschiffahrt ab, so ist die Binnenschiffahrt im V,erkehr der 
großen Ströme v'Ün Wasserplatz zu Wasserplatz im allgemeinen das billigste 
V,erk,ehrsmittel. Wenn die Binnenschiffahrt Massengüter, 'also praktisch v'Ür 
allem RlÜh,< und Hilfssvoffe zu Frachten befördert, die noch unter denen der 
Eisenbahnen liegen, dann setzt sie, wi,e 'Alf)ons Schmitt ausführt, das. W,ert" 
tarHschema der Bahn gewissermaßen fort. D) Wer die standortauflockernde Kraft 
der W,ertstaffel der Eisenbahnen gnmdsätzlich bejaht, muß zugeben, daß in den 

. genanntenVerkehrsre1aüonen die Binnenschiffaht't dnen nlÜch größeren dezen" 
tralis1er'enden Einfluß als die Eisenbahnen ausübt. Die Binnenschiffahrt leistet, 
um nochmals Alfons Schmitt zu zitieren, "gewissermaßen nebenher einen sehr 
wichtigen, .viel zu wenig beachteten Beitrag zur Standortpolitik".lO) Dank ihl'er 
billigen Massengutfrachten . wirkt die Binnenschiffahrt nach Alfred Weher der 
KlÜnz,entratLon der Betriebe und der Menschen in den industriellen K'erngebieten 
erfolgr,eich lentgegen,ll) 

Die grd3en Vorzüge der Binnenschiffahrt kommen ger.ade im Verkehr mit 
den Seehäfen vlOll zum AusdruckY) Soweit die Binnenschiffahrt im Dienst der 
Se,ehäfen steht hat s1e nach Schroiff "im Rahmen ihr,er allgemeinen volkswirt,­
schaftlichen A'~fgaben der V'erbesserung der Standorthedingungen und der De~ 
zentralisation der deutschen Wirtschaft die S'Ünderaufgahe der Beförderung von 

7) Dru?-o Kuske, ,,00 1' Einfluß der Dinncnschi.ffahrt auf die Gestallung des deutschen Lehens­
und Wlrlsehaftsraumcs", naumforschulig und llaumordnung, Jaln·g. 1939, Hdl ,1/5, S. 186 Ir. 
8) ~,Dio deuls,eho Birmensehiffahrt", Gu,tachten der Hhein-Kommiss,ion ühor lJi,e Lag') der Hhcin­
Sdllffahrt und der in ihr heschäftigten Arbc:itn,chmor, I3er1in, 1930, S., 12G/127. 
D) Alfom Scillnitt, "Wirfs.cJlaftliehc Problemc der Binnensclliffahrt", a. a, '0., S, 28. 
10) AUons Schmitt, "dto", Seile 28. 

11) Alfrcd ·Weber, "Ucj)cr den Standort der Industricn", Tühingcn 1909, S. 77. 

12) Pat~l SLe~llulzk-KiS;·~'ow., "Binnen. s,chiffahrt und Süehilfcn';, in: "Deulscher BirillellschiHahrl.slag 
1(>';0" 1'1 U }Ce' 0 cl 1·'1 d' ' , 
iJD· , 11 COOl ago er OVZ, Oeuhche Vcrkdlrszellullg, NI'. '17/50, S. 11/12. 
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Roh" und Kraftstoffen in bestimmten Richtungen auf große Entfernungen, eine 
Aufgabe, die ger_ade in Deutschland mit seiner ungünstigen Verteilung seiner 
natürlichen Roh" und Kraftstoffläger und den weiten Entfernungen zwischen 
den Gewinnungs,:, Verarbeitungs,: und Gebrauchsstätten von eminenter Bedeu,: 
tu . t" 13) ng 1$ • 

Im Gegensatz zu der Flächenwirkung der Landverkehrsmittel haben die Wasser" 
straßen mehr eine Linienwirkung. Wie n'Üch zu zeigen, sind hierdurch der 
Förderung der Raumordnung durch die Binnenschiffahrt Grenz-en gesetzt. 
Für Schroiff besteht demgegenüber die Linienwirkung der Wasserstraßen gerade 
darin, daß sie die Rohstoffe und Kraftstoffe von den Gewinnungsstätven nach 
rohstoffarmen Gebieten befördern \lnd damit die Ungunst der Roh,: und Kraft" 
stoffverarbeitung der Länder ausgleichenY) 
Die wirtschaftsfördernde und industriegründende Kraft der Wass.erwege ver" 
anlaßte nach Schmiff die Wirtschaft, dort den A1)sbau von Strömen und ,den Bau 
von Kanälen zu fördern, wo die Natur dem Verkehr geeignete Wasserstraßen 
v·ersagte.16) ,,50 drängt sich von selbst die zwingende Notwendigkeit auf, dieses 
System der natürlichen Ströme durch den Bau von Kanälen zu -einem einheit" 
lichen Wasserstraßennetz auszugestalten."1ü) Schr'Üiff v-erweist auf Ministerial" 
dir-ektor Dr. L. Seiermann, der in -einem Vortrag auf dem Deutschen Binnen" 
schiffahrtstag 1951 in Mannheim ·erklärte, daß es sich beim Bau von Kanälen 
unter anderem darum handelt, "bestimmten Wirtschaftsgebieten ähnliche Stand" 
ortbedingungen zu verschaffen, wie sie. konkurrierende Gebiete auf der Grundlage 
vorhandener Wasserstraßen bereits besitzen". 17) 
Nach Karl Först-er -ergeben sich bereits bei der Betrachtung v:on Gebiekn 
mittlerer Größe, wie z. B, Deutschland, sehr günstige raumpolitische Wirkungen 
der Binnenschiffahrt. Seiner Schrift "Wasserstraßen und Raumplanung" cnt,: 
nimmt der V,erfasser die folgenden Ausführungen: . 

"Unter diesem Blickpunkt leisten d1.! Binnenschiffahrtsstraßen einen erheb" 
lichen Beitrag 'zur Auflockerung der großen Industriegebiete, indem sie ent,: 
fernt von den hauptsächlichsten Mittelpunkten der gewerblichen produktLon 
zahlreiche kleinere ,oder auch größere Betriebe an ihren· Ufern entstehen 
lassen, auf diese Weise die Gewichte der Pmdukti'Ün und des Konsums v·er" 
lagern und einen gegenüber fri.iher viel größeren Raum einer intensiveren 
Nutzung ,erschließen. Das kann in der W.eise geschehen, daß sich längs der, 
Wasserstraße perlenkettenartig neue Betriebe ansiedeln 'Oder kleinere schon 
bestehende sich besser -entwickeln, wie z. B. am Main, dem sächsischen Tdl 
der EIbe und dem Mittellandkanal ... Es bilden sich jedoch auch neue, aber 
im V,erhältnis zum Ausgangspunkt kleinere wirtschaftliche Mittelpunkte, oder 
bereits bestehende -erhalten einen starken Auftrieb (z. B, Mannheim, Karw 
:uhe,Frankfurt/M" Heilbronn, Stuttgart, Würz burg, Magdeburg, , :), In 
Jedem Fall handelt es sich um die Schaffung 'Oder die Erschließung von An" 
satzpunkten für Ausstr\lhlu~gen der großen industriellen J<,erngebiete und 

13) Franz J. Schroiff, "Zur Verkeh~slage auf den \Vasserstraßen", Zeitschrift für Vcrkehrswiss·en- . 
schaft, Ja'hrg. 1U50, Udt 3, S, 18,1. I. 

14) Frau;;; J, Schroiff, "Zur Verkehrslage auf don 'Yas,erstraßoll", a, a. 0" S, 184. 
15) Franz J. Scllroiff, "St(}lr'ung der Dirmenschiffahrt in der deutschen Verkehrsordnung", a. a. 
0., S, 123. I • , 

16) Franz J, Schroiff, "Zur Verkclll'slage auf den vVass-erstraßen", a. a. 0" S. 182. 
17) Franz J, Schroiff, "Slollung der llirmenschiffahrt in der dou{schen Verkehrsordnung", a; a, 
0" S. 123. 
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Die Dinnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung 

d 
't " Erwel'terung der industrieUen Tätigkeit üb~r ,eine größere Fläche 

, amI -eIne . , h d B "lk I' ht "18) in V-crbindung mit -einem Ausglelc erevo -erungsc IC e, 

, . '" M 'n" Donau" Aktiengesellschaft weist in ihrer De~kschrift 
Auch dIe Rhem,"h alZ' k "ß' kel't der Rhein,:Main"Donau~Großschlffahrts" 
D' 't hafthce wec ma Ig ß h' la) 

" te WH sc . D t l'satl'on' der Industrie längs der Wasserstra e m, 
t ß " . f dieezen ra I . . 1 ftl' h s ra e au ., . FO I fh t 'n seiner Denkschrift Die wlrtsc 1.1 Ic-e 

Schließlich rühmt d~s I . "D
ns 

I I ~Gl roßschiffahrtsstraße" den günstig-en Ein" 
B d t . der Rhem"Mam"onau~ . I b'ld ·e eu ung . d k" tl' h Wasserstraßen auf dIe Stancort l' ung 
fluß der natürlichen un !lns lcen 
und Standortveiteilung, 20) .. 

d h f d'e über moderne Binnenwasserstraßen v,erfugen, 
Zweifellos sind Lan ~c .1 te~, I'~. t Förster' gibt aber fveimütig zu, daß es 
im .allgemeinen hochmdust:la ISI~bt' ailf die die Binnenwasserstraß,cn offenbar 
auch immer wi:der .Absc1:nltt~ g1 b~n der Wirtschaftstätigkeit ausgeübt haben, 
~einen Einfluß 1m Smne -ClflJer e e B gSt . cken an der mittleren EIbe und am 
in denen sie also nedutral wKarenl)(;;) Lei~ler verzichtete Förster darauf, den für 
nördlichen Dortmun "Ems" ana,.. h 
d~ese Entwicklung .verantwortlichen Grunden nachzuge en, . 

, . l' ., der Ströme und Kanäle waren m erster 
Nutznlcßer der Industria lSlcrung D' I dustrie bevorzugte bei der Ver,: 
Linie die ,Häfen mit GroestadAchartt~e~in~:nkfen, die zugleich große Knoten~ 
lagenmg Ihres Sta~dorts ~lu~ t~ft cRecht hervorgehoben hat, üben die ~note~~ 
punkt-e waren, WIe OHo .. '. tark konz.entrierende Wirkung aus.--) DIe 
punkte des Wasserstraßen~:tzes Y?; s f industrielle Betriebe ist stärker als 
Anziehungskraf~. gfiOße~ mnen 1.1 ~n au kte Blum zitiert Dr, Nagel, der sich 
diejenige der großt,en Elsenbadhn~~°haEPun N~uß 1938 in der Zeitschrift für 
als Dir-ektor des großen In uS .. rle e~~ 
öffentliche Wirtschaft wie folgt außerte:" ) 

k t' daß -eine gute Hafenanlage zusammen" 
"Man gelang! zu der I~h enn dl

b'esonders die industrielle Wirtschaft wirkt, 
ballend auf dIe gewerb IC e ~n , ine t ische Eigenschaft der Hafen~ 
Di-ese zusamme!1ballend: "Yl1rku~g 1st; e E' . Y'b hnknotenpunkt eine solche 
wirtschaft, währ-end beIspIe swelse ,e;,n I Isbn-/'h t" 
Wirkung nicht in so starkem Ausma e 1-er el ur, 

h I, , F le daß die T ransportkostcn 
Nach Lösrh haben feste Verke rs mlen zur. 0 g , k . drl'gsten 

. 1" 1 d d K otenpun ten olm me olm MateriaLort am Verbrauc 1sort oer an . en n. "d d Han 
sind, 24) Knote~punkte sind bevorzugte Standorte der IndustrIe l~nh eS

l 
~ 

h 0 t 1 - U eO' zu errelC ,en .1 s v,on de1s.'26) Es sind von ihnen aus me I' xe 0 me mw.'b '1 V k h 
aoo-eren Stellen, Der Ersp.arnis an Umladekosten verdank-en Vle e -er e 1'S-> 

knotenpunkte mit ihDe Industrie, 26) 

" S 1 'f' ,'I de' Zentml-Vereins für 
18) Karl Förster, "Wdssürstraßen und Haumplanung, C IrI '"enrol ~c 5 . 

c1cutsdlO BirlnCllSc11iffahrt, Jahrg, 1954, Heft GG, s.. 73, . 1\1' 
19) Rh . . . , I f ,. [ Z [ "f' 'gkoit der I1hern- -arn-ülll-Mam-Donau-Akticngesdlsc'haft, "Dro wrrts·c \atmc lC wec ,md Jr 
Donau-Großschiffahrlss-traße" Müncheil 1951, S, 8. . ' D 
2~) IFO:Instilu'! für Wirtschaftsforsclmng, "Die wirtschaft1ichü Bedeutung der Hll(~iIl-Main- onau­
Gl'Oßsclllffahrts.~traßo", Schriflüllrcihe NI'. 10, München 1!J50, S, 11. 
21) Karl Förstür, "vVaSSlCrstraßell und Haumplanung", a. a. 0., S. G9. 
%2) Otto Blum, "Die Entwicklung '<lüs Verkehrs", Borlin 1941, S. 232, 
23) OLLo murn, "dto", S.e-i!.e 232. 
24) August Lösch, "Diü räumliche Ordnung der Wirtschaft", 2, Auf!., JOI1U 1944, S, 14. 
25) August Lösch, "dlo", S.-131. 
26) Augusl Lösch, "dto", S. 131. 
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~ie Fritz Voigt mit Recht hervorhebt, sind die Wirkungen ,eines V'erkehr5.<' 
mittels brennpunktgleich am stärksten an den Kreuzungspunkten mit gleichen 
oder n:~t anderen Verkehrsmitteln, soweit sie einen U ebergang des Persünen~ 
und Guterverk,ehrs ermöglichen. Sie schwächen sich mit wachsender Entfernun$ 
v~n de~ V,erkehrsmittel ab ... Ausgangspunkt der Strahlu~gswirkung ist aber 
mcht dle Strecke als solche, sondern die Stationen, Häfen und sonstigen Halte" 
punkte. 27) 

An ~en Wasserstraßen ist die Zahl der Knotenpunkte b~grenzt. Die teuren 
Vornchtungen zur Umladung von ,einem Transportmittel (Schiff) in das andere 
(Ba~n~ hedingenein verhältnismäßig großes Einzugsgebiet, finden sich also nur 
an ,ellligen wenigen Punkten. 28) 
Es siedeln sich die industriellen Betriebe keineswegs perlenkettenartig län<Ts 
den W asse:straßenan.Als Industriestandorte kommen im allgemeinen nur Häf:n 
und von diesen ganz überwiegend die großen Häfen in Fr~ge. 
~agdeburg wurde durch den Mittellandkanal zu 'einem Hauptknotenpunkt der 

eutschen W,asserstraßenerhoben. Während hier die Industriekonzentration 
durcl~ neue ~e~riebe der G:oßindustrie ständ~g zunahm, blieben weite Strecken 
d~r . EIbe mtt ihren zahlrelchen Umschlagplatzen nach wie vor wirtschaftlich 
vüllig unerschlossen. Vom Stancl.punkt der Raumordnung war ,es nur zu bedauern 
idaßes an den Kreuzungspunkten von natürlichen, meist von Süd nach Norci 
v~erlaufenden Wasserstraßen mit west::östlichen künstlichen Wasserstraßen zu 
emer ne ue ~ Zusammenballung von Industrien und damit zur Entstehung 
beuer Industne::Zentren gekommen ist. 29) An der EIbe haben jedenfalls Ham~ 

urg, Ma~deburg und Dresden eine so starke Anziehungskraft ausgeübt, . daß 
ganz,e Z.wlschenstr,ecken von der Industrie,alisierung des StDOms wenig oder über:: 
haupt mcht pDOfmerten. Bei den übrigen Häfen handelt es sich ganz überwiegend 
~~ h Umschlagplätze mit geringer Bevölkerung und relativ schwacher Industrie. 

le t man von Wolfsburg (Volkswagenwerk) ab, soo ist auch am Mittelland", 
kanal n?ch "Yenig Indust~ie. Das Salzgitterrevier wäre auch ohne den Stichkanal 
Zt~~ Mtttellandkanal dn Zentrum der Großeneis,enindustrie ,geworden. I-Iaupt~ 
trager des P,endelverkehrs Erz::Kohle zwischen den Räumen Salzgitter und 
Dortmund ist die Bundesbahn, die in dieser Re1aHon der Kanalschiffah'rt kosten::' 
mäßig überlegen ist. Lingen ist durch die Erdölgewinnung zu reinem wicht~<:;en 
Knotenpunkt geworden. Sonst hat aber der Dortmund::Ems::Kanal die Wirtschaft 
des Emslarides in der V,ergang,enheit kaum befruchtet. Dieses lange Zeit geradezu 
vergessene .große Gebiet ist leider nur eine Brücke zwischen der Emsmündun(T 
und der "Steinkohlenprovinz". b 

Fritz V,ogt weist darauf hin, daß sich mit dem Bau des Mittellandkanals 
n~ue typische Ballungsräume im Braunschweiger Gebiet und um Magdebur<T 
btldeten, und fährt dann fort: b 

.:} ede neue hüchwertige Wasserstraße übt ,einen derartigen Kristallisatiüns~ 
dfektaus, indem der neu entstehende dynamische Faktor latent vorhanden~ 
~hancen anspr~~ht und mit Multiplikatorwirkungeine weitere Industriali~ 
slerung anregt. 30) , 

27)' Fritz Voigl, "Ve~·I".:h.r unu Il~tlustrialisi.erung", Zc,iL,chriH für die gesamt-e Staatswis,senschaft, 
109. ßanu, 2. lIeft, 1ulllng<m 1903, S, 197. 
28) August Lösch, "Di<) räumlich<) OrdnUIlO' der WirtschaIl" a, a. 0, S. 131. 
29) Paul ~,c1.ll1lz-1\~'cs,ow, "ßallullgstentlcn~cn der Verkoh;snelzo (Gü[Crlarifpolitik und Haulll­
ordnung, 1<Ol1 1I,) , Haurnforschul1O' und HaurnonlnunO' JahrO'. 1937 lIeft 4 S lG3 
30) I' '. V' V 1 I 1" n'"'' . . . 'ntz Olgt, " erw Ir und llllllstrialisierung", a. a. 0., S. 229. 
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1877 entschlüssen sich dLe deutschen Eisenhahnen zur Beseitigung der die 
Eisenbahnknotenpunkte begünstigenden DiHer,:nzialtarif,e .. und zu~' Al;wendung 
des Prinzips der Tarifgleichheit im Raum. H:erdurch bußten dle Eisenbahn" 
knütenpunkte ,einen ,erheblichen Teil ihrer An,zlehungskraft ~uf neue IndustrLen 
ein. Nutznießer dieser Entwicklung war,en d~e K~'Üte~punkte an den Wasser:: 
straßen. Der V,erzicht der Eisenhahnen auf den El,nsat:: der Mex:genstaffel und 
der Uebergang zur räumlichen Egalisi~rung der T~nfe fo.:derten d~e V,~r~agerung 
materialintensiver Industriezweige in dIe grüßen Bmn~nhafen. Glelchzelhg erfuhr 
hierdurch der Bau v.on Kanälen einen starken AuftrIeb. 
Der Zug der Schwerindustrie zum Rhein hegann bereits in den 80,er Jahren. 
Bei dieser seitdem ständig zunehmenden Y,~rlagerung des ?chwerpu.nkts der 
,eisenschaff d, I d trie an den Niederrhem handelte es SIch um eme ,echte 

en en n US. h d E b 1 Rl" h" f d Standürtratiünal'sie ung stellt sich düc . er rz ezug cer lem utten au em 
Wasserweg "b 1 ~ tte;dam ganz wesentlich niedriger als auf der Eisenbahn. 
Sollte das ös~li~he ;uhrgebiet mit seinen reichen S~?ätzen an Hüttenkohle nicht 
verkümmer s' ßt n ,die dort ansässigen Hüchüfen::, Stahl:: und Walzwerke 
b 

n, 0 mue d d "b . h L" d . eim Bezug, E. aus Schwedenun an eren u erse'elscen anem md 
denen am N~d~rrl::i~ ~enigstens in -etwa praktisch gleichgestellt ;:rerden. Wie 
Otto M,ost mit R,echtin seiner Schrift ,!Der Se·ehaf,en Emden hervorhob, 
verschlechterten sich stattdessen die Standortsbedingungen der W,erke des Groß:: 
Dortmunder::Raums durch Wegfall der Differ.entialtarife.

31
) Unter diesen Um:: 

ständen 'entschloß sich d1e preußische Regienmg 1887 zum Bau des D'ÜItmund" 
Ems"Kanals .d'e h el'ner Inbetriebnahme im Jahre 1899 anstelle der Eisenbahn 
d

. , r nac s 1 d H" d" t1' h' R 1 le Aufgahe der StandIOrtsicherung der Zec len un, litten ~s loS lC en u Ir:: 
gebiet<; über . hm D Dortmund"Ems"Kanal hateme noch starkere Zusammen:: 
ballung am n~. d' hr. verhindert.' Seit dem ersten Wdtkrieg verschlechterte 
sich die W,ettb~e e~ thi keit Emdens und der Kana1schiffahrt gegenüber R.otter:: 
dal1l dadurch dßd' a r5urchschnittsgröße der Rheinkähne von 800-900 tauf 
1800-2.000 t' a

t
· Le DI'e Dortmund"Ems::Kanalschiffe waren aber wegen d g,es Leg,en war. ..' . 1" 

es unveränderten Kanalprofils nach wie vor nur mit .150t au~.zu asten. Der 
beschleunigt.e Ausbau des Dortmund::Ems::Kanals wemgstens fur den 10?0 t" 
Kahn ist daher ein dringendes Anlit~gen der Ratlmordntl~~. Nm SQ kann ~leser 
Kanal auch in Zukunft seinen Standort:: und siedlungspohhschen Zweck erfullen. 

Il. 
Die Bedeutung der FrachtenbiIdung der ßinnenschiffahrt 

fHr den industriellen Standort 

VE:on b'Cin
l 

er tariflichen Begünstigung der Knotenpunkte durch die deutschen 
Isen a ' t k . - . '} der l' "hen lS eme Rede. Die Verlader der kleinsten Bahnhöfe ,erfveuen sic 1 

1iege~ ~d~ '~ ~r:lh~en wie diejenigen der größten Knotenpunkte. Völlig anders 
D' .1e 'er la tl1lss,:, wenn die Knotenpunkte zugleich große Binnenhäfen sind. 

le Blllnenschiffah t "h' . ' unverhältn' "'ß" r gewa rt 1m V,erkehr von Wasserplatz zu Wass'eJ;platz 
liche Egali~~ma 19 ,~roße Frachtvmteile. Diese Frachtvorsprünge sowie die räum" 
wieder beha~~nr . ~r d~utschen Eisenhahngütertarife, nicht aber wie immer 
Eisenhahn füh ~ WIr, dle ang~bl\c1~ überhöhten Zu:: und Ablauffrachten der 

r en zur IndustneallSlerung der Ströme.. Die eigentlichen Nutz:: 

31) Olto Most, "D')r S~dlufen E 1," Tl' 1 schafls- unu V~rk~hrsm' : .,t· .m
N
, Oll, .ce mise 1'0 und volkswirl.schufLJi.chc ßcriohle des "Virl-

1I1lS enums , ordrhom-"Ve"lfalcn, NI'. 19, Diissehlorf 1953, S. 52. 
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nießer . der Frachtvorleile des nassen V,erkehrs waren diejenigen Binnenhäfen, 
wdche zugleich bedeutsame V,erkehrsknotenpunkte und Großstädte waren. 

Wegen der unbestrdtbaren Vorzüge des Eis,enbahntransports muß die Binnen" 
schiffahrt den V,erladern dnen Frachtameiz bieten, der nach einer alten Faust" 
l'egd >etw.a 15% der K'Osten des geschloss,enen Bahnweges ausmacht. In den 
meisten Fällen ist aber die Spanne zwischen den W,ass,erf~achten und den Bahn:; 
frachten sdlr viel größer. Sü gewährt,e die EIbeschiffahrt vor dem Kriege im 
Fall des Verkehrs von W,asse~platz zu Wass,er.platz je nach Gut dnen Fracht" 
vorteil von 60 bis 85 %. Beim gebrochenen Verkehr mit Zw und. Ablaufentfer,< 
nungen . auf der Eis,enbahn und der Landstraße von bis zu 80 km stellte sich' 
im 'Elberaum die Anreizspanneauf 25 % und mehr. Dagegen begnügten sich 
die in den kritis.chen Hinterlandzonen der Binnenhäfen .ansässigen Verlader mit 
einem Frachtvorveil, der bei Massengütern 50/0 und bei mittler,en und hoch:,: 
wertigen Güt,ern im Durchschnitt 100/0 betrug. Daß es sich hier um keine bloßen 
Behauptungen handelt, hat der Verfasser in' seinem Aufsatz "Die Reform 
der Frachtenbildung der Binnenschiffahrt" an verschiedenen Beispielen nach" 
gewiesen. 32) Aehnlich lagen und liegen die V,erhältniss·e am Rhein, Main und 
Neckar. 

Auch heute g,ewährt die Rheinschiffahrt selbst im Fall der Beförderung von 
IS:9h1en ihren in den Binnenhäf.en ansässigen Kunden einen sehr ,groß<::n Fracht" 
anreiz. Dies soll an wenigen Beispielen nachgewtcsen werden. Als Unterlage 
dienten dem V,erfasser die Oberrheinzuschläge frd ,Schiff. Diese 'enthalten die 
Vorkosten bis Duisburg"Ruhrort und die Schiffs fracht ab Ruhrort. In den 
Wasslerfrachten sind die Kleinwasserzuschläge bis zu einem Kauher Pe~el vO~l 
0,81 m dng,eschLossen. Hiernach ergibt sich beim Kohlenbezug als Fra~htvortel1 
des Wasserweges gegenüber dem dir·ekten Bahnweg ab Bochum"Riemke nac 1 
AT 6 B 1 für V,erbraucher in: 

Mannheim rd. 40 0/0 
Heilbronn rd. 39 0/0 
Frankfurt/Main rd. 34 % 

Würzburg rd. 33 0/0 

Aus Gründen der Objektivität muß allerdings darauf hingewiesen werden, 
daß dLe Oberrheinzuschläge frei Schiff nicht die auf dem Main und dem Neckar 
erhobenen Kanalabgaheneinschließen. Letzter'e sind aber ungewöhnlich niedrig. 
Sie betr,agen für Kohle auf dem Main bis Wü:rzburg nur 17 Pf. je t. Der Ober:;: 
rheinzuschlag frei Schiff Würzburg beträgt DM 15,33 je t. Erhöht man diesen 

. um 17 Pf., so sinkt der Frachtanreiz der Kohlenv·erbr,auch'er in Würzburg von 
33,1 % auf 32,3%. 

Umfangreiche Kohlentransporte ,erfolgen' indessen nicht via Du~sburg"R.uh.rort, 
sondern ,ab nasser RuhrzIeche. In diesem Fall ergibt sich bel vollschlfflgem 
Wasser auf dem Rhein beim Kohlenbezug von nass'en Ziechen des Bochumer 
Raumes mit Haf.enanschluß am, Rhein" Herne"Kanal in Wanne"West - z. B. 
.,Hannibal" und "üonstantin der Große" --:- als Frachtvorteil des Wasserweß'es 

32) Paul Schulz-Kic&ow, "Di<l Hc.form der Frachtenbildung der. Binnenschiflahrt", ~e,i'l~chrilt :für 
Verkdlr~wis,~cnscha:ft, Jahrg. 195~, lIeft .4, S. 299 H.; ~mIl Lando",,,Das lur~.fal'lscl.l~ Y,c;·­
hältnis zwiS'chon Eiscnbahn und Dumensctrlffahrt und der !~mfluß der .EI~onbahng,lllcrta~dpohtl.~' 
au:f d~o Fracht<lnbildung in tier Binncns·chiffruhrt, nachgew.,cscnum BCI,s'Pwl d·er Elbcschlffahrt , 
Ilarnburg, Dissertation 1947. 
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k n.ach AT 6 B 1 
h ab Bochum"Riem e 

gegenüber dem gesch1.ossenen Ba nweg 
. für Empfänger in: 

Mannheim 
Heilbronn 

xd. 52% 
rd. 50% 

Frankfurt/Main rd. 48% . V k hr 
. . ' d die Rheinschiffahrt belffi er'~, 

VIOr dem Kriege war der Frachtanr,eIzihrte:1 wesentlich größer als. hc~!e. Dle~ 
von W,ass·erplatz zU Wasserplat~ gew. ' ht Ruhrort-Mannheim fur ~oh1 
geht schon daraus hervor, daß d~e Wassdff~~8 auf DM 7,50 je t 1956 ge~tie~!? . 
von RM 2,10 je t in den Jahr,en 1937 ~n it 312 Dagegen begnügt SIch 1: 
ist. Der Frachtindex (1938 = 100~ ~etraff: s'k Bochum/Riemke-Mannheim mÜ 
Bundeshqhn beim AT 6 Blau .e~26 r~=s die Rheinschiffahrt anbeflan~, 
einem Tarifindex (1938 = 100) von . . f. ht zu runde. Dic Tages rac . t 
liegt für die V'Ürkriegszeit die Kohlenko~tor t;;7 aufgnur RH 2,03 je t. DIe 
Ruhrmt-Mannheim für K'Ühlen .stellte sdlc.h G ' 1 ten der Rheinschiffahrt. 

k . ht . mal . le renz ws . 1938 I Vmkdegsfrachten dec ten lllC ,elI~. . n so ,ergaben sich a s 
Setzt man das 1913 ,erzielte .Frachtlllvea~l m~ l?O d~ 'Reichsbahn 150. Für diese 
Frachtindex für die Rheinschiffahrt 101, un. ur dIe Rh.el'nschiff.ahrt und deo r 

. 1 d B f" derungsprlelslen I ,cr. .. I 'ff hrt Dishepanz ZW1SClen ,en e or h b'ld in der RheinSCll a 
R,eichshahn war ausschließlich die fr·eie Frac ten 1 ung I 

v,erantwortlich: I .., 'd bis zum Kriegs,. 
Die Anfang der 30,er Jahre völlig herunht.erbgewlrtsFchafhtteetnen's~herten der Rhein,. 

. . G," es' ange '0 ·enen rac'. "f' 
. ausbruch n~~ um ,elll e~mghaf;skriseeine wes,entlich bessere Besch~ ttgung 

schiffahrt wahrend der WIrtsc. I I He Das Einzugsg,ebiet der Hafen am 
. als s1c die Rdchsbahn zu verzel~ me~ich b~trächt1ich aus. Es erfreute sich al.l~h 
.Oberrhei!1. Main und Nec~~r ~ettet~rachtvorteile, doch lagen dies,e naturgemaß 
der gebrochene V,erkehr gunshger V· k h 
wesentlich unter denen des nassen ,er ,e h

rs
. b . htsdcstoweniger immer 

k . 't hoen a er lllC . 
Die im V,ergleich zur Vor negsze

d
l t l' , RheinschiHahrt deck'enden Fest" 

h · d' 11 K ten der, eu SC1,en . . b' gc;: noc nlcht, le voen 'ÜS ' S 1 f g des FrachtanrclZes ,elm 
f· dl'ch c 1fump un . . d' f 1. 

frachten hatten dne 'cmp lll.' 1 e 'h h t' e Höhe unterrichten le OJ;' 

h F I u eber 1 re eu 19 f . W 
bl10chenen V'crke r zur 0 ge. d' t d'e Oherrheinzuschläge xel aggon. 
genden Beispiele. Als Grundlage len ,et:/ sondern auch die Handelsneben;: 
D1csle ,enthalten n~cht. nur die Umschlags '~dee;Hand:e1s haben auch d1e Benut~~r 
kost,en. Einen r,ell dIeser Aufwendungen . G de sind die Frachtam'elz,e, 

I ' . t Aus dl,esem run . "ß des dil'ekten Ba lllweges zu ragen. . y k 1 ährt um .einiges gro er 
dtc dk Binnenschiffahrt dem gebroch;enen I.ere lr. gew so' m.e·h·r als auch die 

, ht t 'le DIes um , als die vom y,erfasser ,errlechneten-Frac vor el . "ber den gebrochenen 
nassen Ruhrz,echen an der süddeutschen K,ohlenversorgung u 
y,erkehr heteiligt sind. . . . . B 1 hof 62 km von 
Industdelle Betriebe in Schwäbisch;:HaU"Hessental, welcher a ld s gebrochenen 

. Heilbl10nn ,entf.ernt ist, ,erfr,euen sich heute im Fall der Benutzu~.fi, e dem dil'ekten 
y,erkehrs bei Kohlen dnes Frachtvorteils von rd. 9% g~ge.nu e~, 11enverbrau;: 
Bahnweg. Die ~innenschiffahrt gewährt in Steinbach ansass)lg,e.n 0 Frachtanreiz 
hern beim V,ersand über Würzburg (Bahnablauf 57 km emb auf dem 

c on 40/0. Für Nürnbergs Industrie stellt sich .der Ruhrkohbl,en h,ezt!,g' Verkehr 
v, B h . ' . b'll" I' b' ge roc 'enen eschlossenen a nweg um ,em Gennges 1 Iger a seIm G ht anvom 
~ber Würzburg. Bamberg ist 100 km von Würzbu~g ,entfernt., e b~ h . 
öberrheinzuschlag aus, so hat Bambergs Industrie beimXohlenbez~g a t DC ud 

.' ke via Würzburg 84 Pf. J'c t = 330/0 mehr als im Fall derenu zung es 
Rlem ' . . , 
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difiekten Bahnweges zu zahlen. Obwohl die tatsächlichen Frachtenvorte'i1e des 
gebrlOchenen Verkehrs aus den genannten Gründen höher als v V f err h t . d . h d h . 10m ,er asser 

ec ne sm , so SlC ert oc m vielen Fällen selbst der Frachtenausgle' h 
dem sich die Rheinschiffahrt unterworfen hat den Häfen am Oberrh . Ni'c., 
und Neckar bei KlOhlen kaum ein über die' 100~km~Grenze h' em'h '<d

am 

Hinterland. ~ '" - - mau~ge en es 

Die nachstehenden Ausführungen sprechen zugunsten der Auffassung des Ver" 
fassers, da~ von der Kanalisierung des Mains bis Bamberg keine ins Gewicht 
~allekde Lmderung der. Bezugsferne der wichtigsten Industriestandorte Ober" 
ra~ ens zu .erw~rte~ 1St. Hcute vermag sich der gebochene Y,crkehr über 
:urzb~rg mh" rillt Hdfe des Frachtenausgleichs in die K'ÜhLenverslOrgung Bam" 
1~r1~ e1~zhs~ a ~n. Nach Kanalisicrung der Mainstrecke \'Vürzburg-Bamberg 

c ur e SlC . am ergs Industrie beim Kohlenbezug auf dem Wasserweg eines 
Frac?tvl?rte1Is von DM 8,- je t .erfreuen. Voraussetzung ist allerdin s daß an 
1::t J~~:lgen ab~orm n~edrigen Schif{_ahrtsabgabe für Kohlen von 0,06{Pf je tkm 

.. g. ten wlId .. Belffi gebfiOchenen Verkehr ,ging der Y'erfasser von einem 
k~nfhg.~n Oberrhemzuschlag fr-ei Waggon Bamberg vlOn DM 1955' t 
~u.r ~urz~urf gilt der Satz von DM 17,64 je t. FrachtvIergleiche .er~eb;~ be:~::~ 
eb1ell~~r nt errrung von 60 km ab Bambergeine Frachtparität z~ischen dem 

ge rocnenen Y.erkehr und dem geschL B h . d .. b h' h d ' ossenen a nweg. Bel' aruer maus" 
ge .en

Z 
enh~ntferrrungen ist der gebrochene Y erkehrvia Bamber(T nur mit Hilfe 

von l.lSC ussen 'aus der Fracht ' l' h k "'b .b .. AT 6 B 1 b ... ena~lsg ~IC sasse gegenuer den Frachtsatzen des 
B b wetj ewerbsfah1g. Nur 111 dIesem Fall könnten di·e bis zu 100 km von 
al/rr :ent errrten Verbraucher mit dner Verbilligung ihres Kohlenbezugs bf' dC1ste~s DM 1,- je t rechnen. Außerhalb der 100"km" Grenze, und hier 

. e
d 
m~n slch die traditilOnellen Industriestandorte Oberfrankens, bleibt der 

~. us~.nedreichste ba'yerische Regierungsbezirk beini Rl.lhrkohlenbezug unter -allen 
mstan en auf den direkten Bahnweg angewiesen. 

Bei hochwert!g,en Massengüterrr gewährt die Binnenschiffahrt dem gebrlOchenen 
Yler~ehr .. einex:. wesentlich höheren Ameiz. Dementsprechend ist das Einzugs" 
t~bl~ hler großer als b~i r<;ohle. Stets aber bleiben die Frachtv.~:teile des ge" 

oc enen Y,erkehrs welt hmter denen des nassen Y'erkehrs zuruck. 

~,ie Begünstigun~ des Ve~kehrs vo~ Wasserplatz .zu Wasserl?latz. wird von den 
h ertre~errr der Bmnensch1ffahrt kemeswegs bestntten 33). Dle Bmnenschiffahrt 
I at '~le gfiOßen FrachtvlQl'sprünge des nassen Verkehrs bewußt zugelass-en. 
h~ -eme.m Aufsatz "Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister" wird darauf 

mgewiesen, daß. der "Y-asserbezieher dank des großen Frachtanreizes im 'vollen 
Genuß der Yortelle ble1bt, die ihn veranlaßten, sich im Einzugsgebiet der Wass'er" 
straße anzusiedeln 3.1). . 

D.as im na~sen. Verkehr bestehende Tarifgefälle zwischen Binnenschiffahrt und 
E:se1bahn l~t mc?t Ausdruck unterschiedlicher Kosten der beiden Y,erkehrsträger. 
PlIat: hat m semem Gutachten über die Rhein-Neckar-Donau-Bodensee" 
Y,~rbmdung festgestellt, daß die Selbstkosten des geschlossenen Massengüterzuges 
(Emgruppen" Durchgangs" Güterzug) je T,onne im P.aral1elverkehr zur natürlichen 
Wasserstraße (Rhein) dwas niedriger liegen als die Streckenkosten der Wasser" 

33) Fram J. S,ehroiff, "Die Slellung der ßinnensdliffailrt in der dculschcri VcrkehrsordnullO''' 
a. a. 0., S. 126. _ " , 
3,1) "Di,e Kunalschiffahrt und der Fi:nunzminister" DVZ Deuts.ehe Verkehrswilung vorn '>4 Okl 
her 1952, Nr.36.' '. ' ' ' •. - ()-
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straße. Im Paralle1v-erkehr mit dem Neckar"Kanal bleiben sie sogar weit unter 
den Selbstküsten des Transpürts auf dem Neckar" KanaI 35

). Der Y,erfasser kam 
in seinem 1951 -erstatteten nicht veröffentlichten Gutacht.en "Der Mosdausbau" 
zu dem gleichen Ergebnis. Die Y,ertret~r der Binnenschiffahrt sind anderer 

'Meinung. Auch sie werden aber. zum mmdest~~ zugehen müssen, daß der im 
nassen Y,erkehr der Binnenschiffahrt gegenuber dem Paralldverkehr des 
Schienenweges gewährte ~rachtvor~ei1 gan~ beträchtlic!l üb~r da~. Ko~tengefälle 
zWischen Eisenbahn und Bmnensc1uff.ahrt hmausgeht. Slcherhch ware dle Bundes" 
bahn schon wegen UU'es hohe? D~fjzit~ it;n Personenverk.ehr auch im Fall .der 
Fl)eigabe des Prinzips der Tanfglelchhelt 1m Raum und der Anwendung emer 
ausgeprägten M,engenst.affd ~aum in der .~age, in de~ nassen Y.erk~hr d.er Rhein" 
schiffahrt ;einzubrechen. D1e Folge ware aber eme ganz betrachthche Ver" 
minderung des Frachtvmteils der Binnenschiffahrt im Y,erkehr von Wass.erplatz 
zu W_ass:erplatz und dne ,empfindliche Schrul11pfung ihres gebrochenen Verkehrs . 
Von einer Y,erfälschung des industriellen Standorts durch die Binnenschiffahrt 
kann deshalb nicht gespl10chen werden, weil ihre Beförderungsentgdte kosten" 
orientiert sind. Dte Binnenschiffahrtsfrachten v-erhalten sich gegenüber dem 
industrielLen Standort im allgemeinen neutral. Gelegentlich haben allerdi1).gs 
W>ettbewerbsmaßnahmen der Rheinschiffahrt ,gegenüber den Eisenbahnen die 
Standortsbedingungen vün Industrierevierlen beeinflußt. Solche unbeabsichtigten 
Nebenwirkungen der Frachtenpolitik der Binnenschiffahrt auf den industriellen 
Standort sollen nur an dnem Beispiel nachgewLesen werden. 
Das Elsaß bezog vün jeher seinen gesamten Bedarf an Steinkohle und Braun" 
koMenbriketts deutscher Herkunft über den Rhein. Im Y,ergleich zum Berw 
v,erkehr war Straßburgs. Talv.erkehr !:\.1otz der zunehmenden Kaliverschiffun~en 
rd~tiv gering. Unter diesen Umstanden war das Interess1e. der Oberrhe_~~" 
schiffahrt an Minette"Transporten nach dem ,ersten Weltkneg sehr gl'Oß- ). 
U~ dem geschlossenen Bahnweg den größeren Teil dieser Transporte zu ent" 
reißen, stellten die R.eedereien für den Minette"Yersand von Straßburg nach 
~uhr,ort nUr die zusätzlichen Kosten als Fracht in Rechnung, d. h. im, wesent" 
hchen nur die Aufwendungen des. Zeitauf,enthalts beim Laden und Löschen und 
den Mehrbetrag für das Schleppen des beladen~n Kahns. Dafi.~r wurden ?ie 
Kosten der L,eerrückfahrt in die Bergfracht fur Ruhrkohle emgerechnet

37
). 

l?ie Folge war dne ungewöhnlich große Sp,anne zwischen den beiden Fracht" 
Rtz.en . So machte in den letzten Yorkriegsjahren die Minette" Fracht Straßburg­
S uJu,ort mit RM 1,- je t nur 36,2 % der Fracht für Kohle von Ruhrort nach 

traßburg (RM 3,62 je t) aus. Da die 10thringischen Erzgruben 200 bis 220 km 
r~cl1r~traßburg .entfernt liegen, ihr ~treckenantei~. am dire~:en Sc~ienenw~.g 
sis 1 lnge?-Ruhrgebiet aber nur 30 bIS 70 km betragt, unterstlltzten dle franzo" 
Er~t:lht E1se~haI~nen den gebrochenen Minette~ Y erkehr ü~er Straßbu~g durch 
bu ~ guns hg er Zulauftarif.e nach dem natwnalen Rhemhafen. Die Straß" 
inr5.er Rha~env-erwaltllng berechnete für den Minette" Umschlag vüm Waggon 
d' I rthr' e1?kahne nur 20 Pf je t. Auf diese W:eise gelang -es den FranZlOs·en, 
R1h:o In~lhhe Minette seit dem lersten Wdtkrieg in steigendem Maße auf den 

em zu Zle en. Hauptnutznießer war die französische Flagge, doch hatte auch 

35) earl Pirath, D' . I,. ' Hh' N k D" le voll<S\~lrlsehaft1lCh{) BedcutuIlO' dos Ausbaus und Neubaus der 'VassersLraße 
elll- ee ar- onau-ßou.cnsco", Z.eitschrift für Verkehrswissellschaft 1951, S. 73 rI. 

3G) Vor dem 1. Weltkrieg'ka . '1' V d "J 1 1'1' . 1 . I' . nl eln J.l' JunHe- ers'an U )Irr (. ün \ l'ClHl rlI1C It Irn i rago. 

37) Auch heut;) sind wa d B' .,' I 'ff I h t'l' . s on lllIlCnyorkehr unbolangt, d,o ßorO'frachlcll der Hbelllsc ll· ahrt zu 
!Oe angesetz, wel mIt 1000/0 Leerraum für die 'l'al.fracht gergCllllct wird. 
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d.ie deutsche Sch~ffahrteinen beachtlichen Anteil an diesen Transporten. 1926 ent ", > 

f~elen von Lo:~rmgens Erzversand nach ?em Ruhrgebiet 73,2 % auf den gebrocht!'" 
nen Y,erkehr uber Straßburg. Um aus dtesen Transporten nicht r,estlos v,erdrängt 

zu werden, ,entschloß sich die R,eichsbahn zu tarifarischen Ge enmaßnahmen. 
T~otzdem mußte sie sich mit der kLeinereri Hälfte der Gesamttrans;orte bcgnügen. 
DI,e . deut.sc~e Schwerindustri.e zog aus?em Wdtbewerbskampf zwischen der 
Rhemschlffahrt und der ReIchsbahn betm Minette"Eezug zweifellos Nutzen. 
I?a - bes,~nders wegen der Restriktion der Minette"Ausfuhr durch die franzö '" 
sls.che RegIerung ~ die Y'ersorgung der R,uhreisenindustrie mit lothringischer 
Mmet~e v,on 2,8 Mtll. t 1928 auf 0,7 Mill. t 1937 zurückging, waren allerdings die 
~us":'trkun~en der Minett~"Frachten auf die Standortsbedingungcn der Groß" 
e~enmdustnean de.r Ruhr m den letzten Yorkriegsjahren sehr gering. In Frank'" 
reIch :-vurde der RClchsbahn vorgeworfen, sie habe zwischen den beiden Kriegen 
tothnngens G~oß.eisenind~~strie des Vorteils ihr,es Standorts auf dem Erz dadurch 
~rau.bt,~aß SIe Ihre Beforderungspr,eise für Minette nach der Ruhr künstlich 

~Ledn~, dIe Frachte~ für ~uhrkohle dagegen künstlich hoch, ansetzte. In Wirk", 
~~~hke~t hezw~ckte~le RClchsbahn mit ihrenb,eträchtlichcn Frachtermäßigungen 
u.r !"1} mette. lllcht dIe l)nterstützung der Ruhreisenindustrie, sondern suchte sich 

mit ~.lrcr Hl!fe des starken W,ettbewcrbs der Rheinschiffahrt zu ,erwehfien. Nur s.o 
erk~~rt es SIch, daß 193/8 dk~ tkm" Erlöse der dcutschen Eis,enbahnen bei, der 
Beforderung v!on lothri~gischer Minette nach Oberhausen 46,2 Ofo niedriger als 
1?13 waren. In der gleIchen Periode ,erhöhten sich auf d,er deiltschen Strecke 
dIe Bezugskosten der lothringischen Großeis,enindustrie für Ruhrkohle um 6,6 0/0. 

D~e Binnenschiffahrt fühlt sich außerstande, ihre Frachtenbildung in den Dienst 
der Raumor~mmg zu stellen. Dagegen sind die Eisenbahntarife, standortpolitisch 
ges.ehen, kemeswegs neutral. Solange die Bundesbahn es ablehnt, den Y,erkeJ1r 
zWIschen d~~ ~notenpunkten tariflich zu begünstigen, bevorzugt die brenn" und 
rohstoffabha?gIge Ind~strie als Standort die großen Binnenhäfen. Letztere v,er,. 
d~nken somIt den großeren Teil ihrer Industrie dem gemeinwirtschaftlichen 
ELSen~.ahntarif. Großstädte, die nur Eisenbahnknotenpunkte sind, befinden sich 
lf~g,e~~lber ~roßstäd~en, die zug1cich Binnenhäfen sind, in argem Nachteil. 
SI:. konnen Ih~,e AnZIehungskraft auf materialintensiv,e Industrien nur dann ver" 
großern, wenn ~ie dur~h Kanäle den Charakter v,on nass,en Knotenpunkten er" 
lang.en. So . allem ,erklart sich das Drängen Nürnbergs nach dem Ausbau des 
Rbhem-Mam-Donau"Kanals und der Wunsch Kassels nach Kanalisierung der 
oer,en W,eser. 

, Die k Tatsache, daß nasse Empfangsort~ ,einen gewissen Frachtvorsprung v'Or 
troc enen Empf~.ngs<:rten hab.en, wird nach Pirath ·zurI;dge haben, daß' sich 
entlang d~r ~anale 'eme Masslerung von Gwßhetriebenentwickelt, die für eine 
Dez'entralisahon der Wirtschaft wenig günstig ist. Pirath fährt dann fort: . 

FEine~inseitige. Erschließung der' Lands~haft ~ird zu erwarten sein, und die 
,er.nwHkung ,emer Wasserstraße auf dle wettere Umgebung wird mir in 
g~rmgem Grade vmhanden sein und um so weniger aufkommen als durch 
d~e Y,er~agerung von Massentransporten von der Eis'enbahn auf d'ie Wasser", 
stra.ß.e dIe Unter~erteilungskosten f~r die Eisenbahn erhöht werden. Standort", 
prol.litsche ~UswI:~ungcn des Ausbaus von Kanälen können daher nur zurn 
kle~nen T,eil.poslhv beurteilt werden."38) 

n
38h) ~arl Piralh, "Die yolkswirlschaftliclw BCUDulung ues Ausbaus und N, La u W 't ß 

cm.Ncckar-Donau-Bod()nsco", a. a. 0., S. 73 H. ' cu lIS er ,assers' ra e 
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Handelt ,es sich um direkte Y,erschiffung,en zwischen Yerlader. und· Empfänger 
auf leistungsfähigen Wasserstraßen, so ist die Binnenschiffahrt dem Wettbewerb 
der Eis,enbahn durchweg völlig entrückt. W,esentlich anders liegen die Y,erhält" 
nisse, :wenn nicht Platz güter, sondern Umschlagsgüter auf der Wasserstraße zur 

, Bdördenmg gelangen, das heißt, wenn gebrochener Verkehr vorliegt. Bei diesem 
sind zwei Fälle möglich, und zwar der gebrochene Y'erkehr mit einmaliger und 
derjenige mit zweimaliger Umladung von der Bahn bzw. de~ Straße auf das Schiff 
und umgekehrt v.om Schiff auf die Bahn bzw. die Straße. 

Nach Twiehaus macht der gebrochene Y,erkehr heute etwa<Cin Drittel des Gesamt" 
verkehrs ,auf den Wasserstraßen aus 39). Nach der Güterbewegungsstatistik cnt" 
fielen 1953 und 1954 s,ogar nur 31,7 bzw. 29,1 % der gesamten Beförderungs" 
leistungen der Binnenschiffahrt auf den'g,ebrochenen Verkehr. Der statistisch 
erfaßte Umschlagsv,erkehr der deutschen Binnenhäfen verteilt sich zu zwei Drittel 

,auf die Bundesbahn und zu ,einem Drittel auf den Kraftwagen. Twiehaus wird der 
Bedeutung des gebrochenen Y'erk~hrs für die Binnenschiffahrt nicht ganz gerecht. 
Ein nicht unbeträchtlicher Teil des Eis,enbahn" und Kraftwagen"Umschlags der 
Binnenhäfen ,erfolgt unter Zwischenschaltung von Speichern und Lagerplätzen. 
Die zunächst auf Lager gehenden Mengen werden aber von der offiziellen Statistik . 
nicht berücksichtigt. W,enn auch der Güterv,erkehr v,on Wasserplatz zu Wasser" 
platz durch die geschilderten, Standortsv,erlagerungen der Industrie zu den Yer" 
kehrsknotenpunktcharakter ausweisenden Binnenhäfen, welche zugleich Groß" 
städte sind, seit vielen Jahr,en ständig zunimmt, so beträgt düch der tatsächliche 
Anteil des gebDochenen Y,erkehrs heut'e mindestens 40 % der Gesamttransporte 
der Binnenschiffahrt auf den deutschen Wass,erstraßen. Knapp die Hälfte des 
Y,erkehrs der Wasserstraßen beginnt und ,endet somit nicht in den Binnenhäfen, 
sondern rollt ,entweder aUS dem Hinterland zum Verladehafen heran, üder wird 

'vom Empfangshafen in den benachbarten oder entf.ernteren Wirtschaftsraum 
w.eitergeleitet. Die Binnenschiffahrt ist lOhne den einseitig oder doppelseitig 
gebrocl1enen Verkehr nicht lebensfähig., ' 
D1e Größe des Einflußbereichs eines jeden Binnenhafens ist abhängig von dem 
Y,erhältn'is der direkten Eis,enbahnfracht zu der Schiffsfracht plus Eisenbahn" 
vorfracht oder "nachfracht zuzüglich der, Umschlags" und Nebenkosten im 
Umschlagshaferi und .einer Anreizspanne zugunsten des Benutzers der W,asser,,: 
straße von 5 bis 10 % der Kosten des Bahnweges. D1e Gr,enze, die bei Gleichheit 
der so berechneten Frachtpreise besteht, ist die theoretische Grenz,e des Einfluß" 
gebiets der ,einzelnen Binnenhäfen. Natürlich'li~gen die Y'erhältnisse bei jedem 
einzdnen Gut v,erschieden. Wie das Hinterland der Seehäfcn, so ist auch das 
Einzugsgebiet der Binnenhäfen kein fester Begriff. 

'. Das Schwergewicht des Hinterlandverkehrs der deutschen Binnenhäfen. lag und 
liegt bei den Entfernung,en v.on bis zu 'etwa 80 km. Bei den in diesem Teil des 
Einzugsg,ebiets der Häfen anfallenden Transportkosten handelt 'es sich in der 
Regel um unbestrittenen Verkehr der Binnenschiffahrt. Von einem wirklichen 

. Wdthe\VIerb 'zwischen der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn ist allein in den 
Randgebiet,en des Hinterlands der Binnenhäfen die Rede. Auf d~esen Teil des 

. gebrochenen. Verkehrs ,entfielen aber 1936 nur dwa 15 % der Gesamttransporte 
der Binnenschiffahrt und 5 % des gesamten Güteraufkommens der Reichsbahn. 
Aehnlich liegen die Y,erhältnisse heute. Bei diesen Prozentsätz,en ha'ndelt es sich 

39) Heinrich Twidlaus "Aufgaben und nabiollule Probleme UDr dcutsch~n Binncnschiffahrt" 
a. a. 0 .. S, 554. ' 
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nicht um grobe Schätzungen, sondern um das Ergebnis zahlreicher Fracht':! 
v,ergleiche in den kritischen Randzonen des Hinterlandes gmßer Binnenhäfen. 
Der y,erfasser steht mit seiner Auffassun,.g auch keineswegs allein. So macht nach 
Generaldirektor Rüdiger Schmidt das zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
umstrittene Y,erkehrsgut nur dwa 5 % des gesamten Y'erkehrsaufkommens der 
Bundesbahn aus 40). . ' 
Während die V.erlader, welche ihren Standort im bestrittenen Hinterland der 
Binnenhäfen haben, sich bei Kohlen und anderen Massengütern mit ,einem Anreiz 
von 5 % begnügen, ,erfreuen sich die frachtgünstig zu den Binnenhäfen gelegenen 
Benutz,er des gebmchenen Verkehrs bei Kohlen heute dnes Frach.tvorteils von 
bis zu 20 0/0. Es drängt sich daher der Gedanke auf, daß die standortbildende 
Kr,aft nicht ·auf den tY,erkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz beschränkt ist, 
sondern sich darüber hinaus auf den gebrochenen Verkehr mit kurzstreckigem 
An~ und Zulaüfauf der Schiene bzw. der Straße ,erstreckt. Die Binnenschiffahrt 
gewährt den Versendern und Empfängern von Gütern in bis 40 km vom nächsten 
Hafen ,entfernten Orten gegenüber den Frachtsätzen des geschlossenen Bahnf 
weges einen Frachtvorteil, der ,erheblich größer ist als die Anveizspanne, auf 
welche die Benuber des Wassertransports wirklich An~pruch haben. Damit ist 
bewiesen, daß dIe im ,engeren Einzugsgebiet ansässige Fertigwarenindustrie, waS 
den Bezug von Kohlen, Rohstoffen und manchen Yorpr'Üdukten anbelangt, 
durch die Binnenschiffahrt 'eine stärkere Förderung als durch die Eisenbahn 
erfährt. Ldder wird aber, was man nicht übersehen sollte ... dieser Dezentralif 
sierungseffekt der Binnenschiffahrt durch das starke Tarifgcfälle zwischen dem 
nassen und dem gehvochenen Verkehr zum Tdl wieder zunichte gemacht. 
Das gilt ,allerdings nicht von der l'Ükalisierten Urproduktion. Sie wird ,luch 
durch den gebmchenen Verkehr gefördert. Man denke nur an den Abbau' der 
Gipsvorkommen im Maingebiet, die Buntsandsteinhrüche des Spessarts und die 
Salzgewinnung im Heilbronner Becken ll). Dabei wäre freilich zu prüfen, ob 
nicht kosteneclite Ausnahmetarife der Bundeshahn die gleiche Wirkung gehabt' , 
hätten. Die Zunahme der Steinsalzv,erschiffungen ab Heilbr'Onn ist mit darauf 
zitrückzuführ,eri, daß bei der ErmittlunO' der Kohlenfrachten ab Ruhrort dc. 
von dner hundertpl'Ozentigen Leerfracht del: Kähne im Talverkehr ausgegangen 
wird. Die Rheinschiffahrt kann im Binnenverkehr den K'Ohlenfrachten ihre 
gesamten fixen Kosten anlasten, weil der AT 6 B 1 der wichtigste Träger des 
sozialen Y,erkehrslastenausgleichsder Bundesbahn ist und seine Frachten daher 
überhöht sind. Die Konkurren~ierung bestehender Kanäle durch besondere 
Ausnahmetarife der'Bundesbahn lehnt der y,erfasser gnmdsätzlich ab. Umgekehrt 
darf aber auch nicht das Kräfteverhältnis zwischen den beiden Y,erkehrsträgern 
durch die Kanalahgaben verschoben werden. 
Von ,einer Befruchtung der viel Kohlen, Rohstoffe und Y'Ürpl'Odukte v,erbrauchenf 
den F,ertigwar,~nindustrie durch den gebrochenen Y,erkehr kann im allgemeinen 
nicht gespr,ochen, wel1den. Die zum unbestrittenen Hinterland der Binnenhäfen 
zählenden Orte unterliegen vielmehr, was ihre P,ertigw~menindustrie anbelangt, 
der. Sogwirkun~ der ~n den natürlichen und künstlichen Wasserstraßen gdegenen 
Groß~ und Mlttelstadte. S'O 'erwartet der y,erfasser in Uebereinstimmung mit ' 
Georg Schumann von der Fortsetzung des Neckar"Kanals bis Plochingen und 

10) Hüdiger Schmidt, "Dioe llinnc,ns'chiffa:hrt .:- ain LOJbensbedürfni:s der deutschen 'Wirtschaft", 
Vortrat: auf dßr Jahresvßrsammlung des Zentrahcl'eins für Deutsche llinnenschiffahrt am 27.; 
Oktober 1952 in Köln, S. 28. 

'il) Karl Förster, "Wass'crS'lrafkn ,und Haumpbnung", a. a. 0., S. 80 .. 
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darüber hinaus keine Linderung, sondern ,eher eine weitel'e Verschärfung des 
wirtschaftlichen Notstandes der Gegenden des Neckartals und seiner Nebenflüss,e 
Fils und Rems 42). Dassdbe gilt von den dwas unterhalb von Heilbronn in den 
Neckar mündenden Flüssen Kocher und Jagst. Die Fernwirkung der Wasser" 
straßen auf die weitere Umgebung ist, was die v,erarbeitende Industrie anbelangt, 
überwiegend negativ. 
Nach Helfrich heuzen sich in der Binnenschiffahrt entballende Fernwirkungen 
mit dner z'entralisierenden Tendenz in der Fläche. "Ihr soUen bekanntlich die 
Umschlagtarife der Bundesbahn begegnen." 13) Die y~erbilligung des "nassen" 
Knotenpunktverkehrs, welche außerhalb des RuhrrevIers zu nenen Ballungs" 
zentren führte, soll mit Hilfe von Umschlagstarifen der Eisenbahn auch d:m 
gebrochenen Verkehr der Binnensc1üHahrt zugute kommen. Die Umschlagtanfc: 
sind nach Mdnung des Zentralausschusses der Deutschen Binnenschiffahrt eine 
unvermeidliche Ausgleichsmaßnahme l1

). Die Binnenschiffahrt verweist dabei auf 
di:e inzwischen längst widerlegte Begründung des Staffeltarifs durch führende 
V,ertreter der Reichsbahn, nach welcher die aus volkswirtschaftlichen, insbesondere 
aus standortpolitischen Gründen notwendige Verbilligung der. Wei!trans?orte 
durch eine y,erteuerung der Nahfrachten ,erkauft werden mußte 10). Die gleichen 
Gründe, welche die deutschen Eisenbahnen zur v,ertikalen Staffelung ih~er 
Streckenfr,achten veranlaßten, sprechen aber nach Schroiff zugunsten der Em~ 
führung v.on Binn~~u~schlagtar~fen .. In seinem Aufsatz "Zur Verkehrslageauf 
den Wasserstraßen fuhrt SchrOlff hIerzu aus: , 

Die im Zu~ und Ablauf zur und von der Wasserstraße beförderten Güter 
~ind aber keine s.olchen Transp.orte. a~lf kurz·e Entfernungen, die eine h?h'erc 
Fracht vertragen können, sondern di~ 1m gebrochenen Verkehr transportierten, 
Güter sind y,ersendungen auf weite Entfernungen, die genau so fracht~ 
,. mpfindlich und schonungsbedürftig sind wie die mit der Streck,enfracht 
,der Bahn' auf weite Entfernungen beförderten Güter. .. Wenn die Ba~n 
daher ihr,er dgenen Begründung für die Entfernungsstaffelung folgt, muß sle, 
wenn sie volkswirtschaftlich denkt, im Zu~ und Ablaufverkehr Ermäßigungen 
gew ähren. " 46) 

Diese 'eigenartige Begründung der Umschlagtarife hält einer wissenschaftlichen 
Kritik nicht stand. Es kann der Bundesbahn nicht zugemutet werden, durch 
Binrienumschlagtarife, die noch weniger als die Nahfrachten des Regeltarifs ihre 
Selbstkosten decken, die Beeinträchtigung der Raumordnung durch die BinnelV 
schiffahrt wenn auch nur zU einem geringen Tdl, wieder gutzumachen. 

, Schroiff f.orderte 1950 mit Nachdruck die Beibehaltung der räumlichen Egali~ 
sierung der Eisenbahngütedarife. Die Bal:n muß seiner !'1cinung nach den volks~ 
wirtschaftlichen Grundsatz verfolgen, mit den M:ehremnahmen von verkehrs~ 
günstigen, . die Mindereinnahmen von verkehrsungünstigen Bedingungen zu 

, 42) G,oorg Schumantl Der 'Vasscrstraßenbau in seiner Auswirkung au'f die Vcrkehrs- und Volks-
WIrtschaft", llad IIe;si~ld1956, S. 23/24. . 
0) P. Helfrich,' "StaatHcho oder pri;aLe Ausg1clichskas,~en (Sul?,ye~1Lioncn) als Ersatz für dl:~l 
Kostoenausgl<lich der gcmeinwirtschaftl1chcn VerkchrslJcdlellung? III "Haum ulld Yerkclll~ I , 
llremc~-Horn 1956, S. 85. 
41) Zcntralausschuß der "deutschcn mnnenschiffahrt, "D~e HinllonschiffruhrL zur Neuonlnung deo 
deutschen Verkehrs", Bouel, 1954, S. 35. I 

45) "Deutsche Y'crkchrsprohleme rler Gegenwart", V e'rhandlungen d,cl' Fricdridl Li~t-Gcscllschaft, 
ll<lrlin 1927, S. 16. ' . 
46) Franz J. Schroiff, "Zur Verkchr&lage au! den "Vasg,orstraßen", a. a. 0" S, 198. 
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außerordentlich wichtige Entlastung zu bieten. i 

Schroiff fuhr dann fort: !' 
'"Die Wasserstraßen können bei diesem Ausgleichsprinzip leider nicht 'Oder 
nur kaum mitwirken, da sie immer nur ,einz,elne T,eile des Landes erschließen 

. und auch nach %hrer technischen und betrieblichen Eigenart auf Grund ihrer 
gl10ßen Transportgefäße 'Ohnehin nicht in der Lage sind, starken VerkehrS" 
streuungen 'Oder geringen Y,erkehrsbedürfnissen nachzugehen. Hinzu kommt, 
daß in Deutschland die Wasserstraßenv,erkehre zum Teil internationalen 

I 
I 
l, 

Char,akter haben."17) , 

Hieraus hat Pirath den Schluß g,ezogen, daß die Binnenschiffahrt wegen ihrer 
Nichtbete.iligung.am sozialen Yerkehrslastenausgleich mit einer Ausgleichsabgabe 
~n 8 0/0 Ihrer Emnahmen aus dem Güterfernverkehr belegt werden sollt,e. Im 
emzdnen bemerkte Pirath hierzu: 

"Soweit die Wasserstraßen auf einen anschließenden Zu,,: und Ablauf al.lf 
Schiene üder Straße angewiesen sind, stellen sie mit den Landv,erkehrsmitteln 
eine technische und v,erkehrswirtschaftliche Einheit dar .. Es ist daher gerecht~ 
f,e~tigt, daß in diesem einzigen Fall die Ausgleichsbeträge zur Deckung der 
mIt der k,ostspieligen Unterverteilurl:g verbundenen Unterbilanz auf ScMene 
und Straße an die beiden mitarbeitenden Verkehrsmittel abgegeben werden, 
süweit die Transporte auf dem Landweg über 20 km hinausgehen."4s) 

Nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium 
ist die Belastung der Binnenschiffahrt mit 'einer Ausgleichsabgabe kaum ein­
führhar. Es sollten jedüch die Kanalabgaben so bemessen w,erden, daß daraus 
die Küsten für dLe Unterhaltung, soweit sie der BinnenschiHa'hrt anzulasten sind, 
voll bestritten werden können. "Die im gebrochenen Y,erkehr zur Zeit beste~ 
henden Sondertarife der Eisenbahn (Zu~ und Ablauf tarife) müssen einer Uehec? 
prüfung unt,erzogen w,erden mit dem Ziel ICiner Anhebung, soweit sie Unter~ 
k,ostentarife sind.' Des weiteren wäre zu überl~gen, ob nicht ,e~ne Beschränkung' 
d1eser Tarif.e auf diejenigen Häfen anzustr,eben wäre, für die SLe bei der Ein~ 
führung der vertikalen Staffel gewährt worden sind."IO) Ein Mitglied hat sich' 
allerdings nicht in der Lage gesehen, diesen Ausführungen zuzustimmen. 

Die Binnenschiffahrt ist in sehr viel größerem Maße als allgemein angenommen 
witd, in der Lage, ihre Beförderungspreise unabhängig vom Tarifgebaren der 
Eisenbahn nach ihren eigenen Erfordernissen festzusetzen. Die Maßfunktion des 
Eisenbahngütertarifs ist auf den bestrittenen Hinterlandverkehr der Binnenhäfen 
beschränkt. So lange die Binnenschiffahrt dem gebr'Ochenen Verkehr mit kurz;~ 
streckigem Zu~ und Ablauf auf der Schiene und der Straße einen Frachtanreiz; 
von 20 % und mehr ,gewährt, kann der Bundesbahn nicht zugemutet werden, die 
Entfernungen bis zu 50 km durch ihre Binnenumschlagstarife zu begünstigen. 
Das gilt auch vom AT 6 U 1 für Kohlen. Es liegen zwar die Frachtsätze des 
AT 6 U 1 nicht mehr auch in den Anfangsentfernungen unter denen des 
AT 6 B 1. Der AT 6 U 1 gewährt aber in den ganz nahen Entfernungen gege:~ 

41) Franz J. Schroiff, "Zur Verkehr&lage auf den vVassorstraßoll", a. a. 0.; S. 199. 
48) earl Piralh, "Das Ausgkichsprin~ip im VerkehrslVcseri", InLernat:iünales Archiv für V~rkehrs­
W{.\~ell, Jahrg. 1953, Nr.2, S. 31. 
la) Vorschläge für eine Ueform des "Dcutschen EisenbahngüLert<lrifs", Sclmiflcnwihe des vVisscU­
sohaftlich@ lleirats beim BVM,. lIeft 1, ß,idefeld 195B, S. 21/22. 
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üher der R,egelklasse FK Ermäßigung,en. Seine Vergünstigungen erreichen bei 
?en Entfernung.en 190-220 km mit 30% . ge~en FK l.m~. 21 % gegen AT 6 BI 
ihr,en Höchststand. Da unverständlicherwelse J,eder neue suddeutsche Kanalhafen 
in den AT 6 U 1 aufgenommen wurde., begann d~r AT 6 U 1 die Beteil~g~mg des 
dir,ekten Schienenweges an der süddeutsc~en K,?hlenv,ersorJ?lln~ bedenklIch. ein .. 
zuengen. HLerausergab sich nach dem Knege dte Notwendlgkett, den Geltungs" 
bereich des AT 6 U 1 von 400 auf 300 km zu verkürzen und die Ermäßigungen 
ab 230 km ,erheblich zu senken. Trotz der Leistungsfähigkeit des Rheins hat nach 
M,einung des Y,erfassers kein Hafen am Oberrhein Anspruch auf ein Einzugs" 
gebiet von über 200 km Tiefe. Die Beschwerden der Rheinschiffahrt über die 
wiederholten Abänderungen des AT 6 U 1 sbd unhegründet.50

) 

III. 

Die überwiegend dezentralisierenden Wir}(ungen der Binnenwasserstraßen 
im Fall des übergangs der Binnenschiffahrt zur örtlichen Differenzierung 

ihrer Beförderungsentgelte 

Um zu v.erhindern, daß dLe von ihr durdhgeführte Anhebung des Frachten" 
niveaus ,eine Schrumpfung des gebl'ochenen Verk,ehrs mit lang,em Zu,,: und Ablauf 
auf der Schiene und der Straße zur Folge hatte, entschloß sich die Elh~ 
R,eedereien~Y,el'einigung von 1934 zur örtlichen Differenzierung ihrer W,asser" 
frachten. Es handelt sich bei dieser, außerhalb des Elhe"Havel"Gcbiets und der' 
Donau praktisch unbekannten Frachtbildungsmethode um die Festsetzung unter~ 
schiedlicher W,asserftachten für dasselbe Gut und die gleiche Beförderungs" 
leistung je nach der örtlichen Lage der Y,ersender und Empfänger zu den Strömen 
und Kanälen.51) Ihr ,erfoülgreicher Einsatz i~t nur möglich, wenn die Binn<;n" 
schiffahrt dnes StflOmgebiets zu Kartellen msammengeschlossen ist. Das auf 
den bestrittenen Hinterlandverkehr der Binnenhäfen beschränkt gebhebene 
System der örtlichen Frachtendifferenzierung wurde im Tab und W,erkverkehr, 
im Stückgut", Frachtgut~ und Massengutgeschäft angewandt. 

Die Elbe~Reedereien~Y,ereinigung von 1934 hat niemals daran gedacht, aktive 
Standortpolitik zu betrei~en. Ihr ei~ziges Zi~l war~ie Wi:dergesundung der 
R,eederden und Privatschiffahrt. Es 1St aber kem Zwel~el daruber:, daß das EIbe" 
Kartell unbewußt durch seine Frachtendifferenzierung die Standortbedingungen 
der Industrie im Hinterland der Elbehäfen günstig b.eeinflußt hat. 

Die Binnenschiffahrt würde aber ähnlich wie die Eisenbahn zu einem wirksamen 
Instrument der Standortpolitik werden, wenn sie nach ihrem Zusammenschluß zu 
straHen Kartellen dazu übergehen sollte, die örtliche Frachtendiffel'Cllzi,enmg 
auf die Platz güter und den gebrochenen V,erkehr mit kurzem Zu,,: und Ablauf 
auf der Eisenhahn und der Landstraße auswdehnen. Es müßte dafür gesorgt 
werden, daß im allgemeinen bei schlechtestem Wasser der Frachtvorsprung der 
Benutzer des Wasserweges gegenüber den Aufwendungen des geschlossenen 
Bahnweges im günstigen Fall 15-200/0 nicht übersteigt. Für Großgasel'eien, 
Elektrizitätswerke Hochöfen und Stahlwerke, die sich am Stromufer ang,esiedelt 
haben, ist ,eine So~derl'egelung erforderlich. . 

60) "Die DillnenschiIfahrt zur Neuordnung des deul~c\en Verhhrs", a. a. 0., S. 35. 
51) Paul Sclm!zcIGcsow, "Die Hcform der Frachtcr~)ildullg der ß,iull'cIlschiff<lhrt", Ze;,lsdll'Lfl 
Inr Verk~hrswISSoeIlschaft, Jahrg. 1950, Heft 4, Seile 308 ff. 
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. Die bisherigen Nutznießer der überhöhten Frachtvorsprünge werden sich zweifel", 
los gegen deren Abbau mitaUer Kraft zur Wehr setzen. Besonders gilt dIes von 
den Vers·endern und Empfängern, die ihren Sitz in den großen Binnenhäfe:n 
habe~. Es darf aber nicht übersehen werdeq, daß die Zusammenballung der In" 
dustnen und M·enschen in den großen Städten olm Rhein und anderen W;asser., 
straßen durch den viel zu hohen Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt bei der 
Beförderung von Platzgütern gewährt, künstlich gefördert wurde. Die Binnen" 
schiffal~rt wird ,erst dann die Raumordnung überwiegend günstig beeinfluss.en, 
wenn SIe das System der örtlichen Frachtendifferenzierung allgemein und grund,:: 
sätzlich anwendet. . 

Nach .Alfons ~chmitt kann die M~glichkeiteiner Frachtdifferenzierung auch in 
der Bmnenschlffahrt geschaffen werden, wenn die Schiffahrttreibenden sich zu 
Marktv,erbänden zusammenschließen und Ausgleichskassen bilden. "Die Bereit" 
schaft dazu war in d~r Vergangenheit manchmal nicht groß genug.' Sie wird in 
Zukunft wohl wachsen, einfach aus der Not heraus ... Man kann mit ihr auch 
bei der Binnenschiffahrt im Grunde durchaus erfreuliche volkswirtschaftliche 
Wir~:ung~nerzielen, z. B. im Sin,ne ·einer Dezmtralisierung der Wirtschaft. Selbst", 
verstandhch kann man auch anders davon Gebrauch machen dwa im Sinne der ' 
Stärk~tng der eigenen Wcttbewerbsstellung-."52) Aehnlich iußerte sich Alfons 
Schmltt 1943 in seinem Aufsatz: "~Organisationsfragen der deutschen Binnen,:: 
schiffahrt."ö3) Benutzt die Binnenschiffahrt das Instrument der Frachtendiffe,:: 
r~?zierun~ zu Wdtbewerbszwecken, so führt dies seiner Meinung nach auf alle 
Falle zuemer Verschärfung der Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Binnen" 
schjffahrt. Aus die~em Grunde hält Alfons Schmitt die Anwendung der Frachten,:: 
differenzierung in der Binnenschiffahrt für nicht zweckmäßig.5 1) -. 

Im übrigen bezweifelte Alfons Schmitt 19'43, ob die staatliche Standortpolitik . 
dieses weiteren Schrittes überhaupt bedürfe. 'Er glaubte, daß hierfür die Eisen,:: 
bahngütertarifpolitik schon ausreichte. 55) Die Festsetzung unterschiedlicher 
Frachten für dasselbe Gut und die gleiche Beförderungsleistung je nach' der ört,:: 
lichen Lage der Empfänger und Versender zu den Binnenwasserstraßen ist natür" 
lieh nur eine Form der Prcisdifferenzi-erung. Alfons Schmitt dachte bei der 
Darstellung der Preisdifferenzierung in ·erster Linie an die Werttarifierung. 

Sicherlich hat vor dem Kriege die örtliche Preisdifferenzierung dieWdtbewerbs" 
bestellung der EIbeschiffahrt gestärkt. Diese M,ethode der Frachtenbildung be" 
freite die EIbeschiffahrt auch in den kritischen Wdtbewerbszonen weitgehend 
vom Druck des Eisenbahntarifs. Dic Reichsbahn hat damals die Kartellicrung 
der Elbeschiffahrt begrüßt, wurde diese doch hierdurch zu einem fairen Ver" 
tragspartner der Eisenbahn. Erst die Errichtung der Elbe"R'cedereien"Vereinigung 
vO,n 1934 .ermöglichte im EIberaumeine V.erständigung über die Abgrenzung des 
HI?terlandes der Binnenhäfen und eine Neugestaltung der Binnenumschlags,:: 
tarIfe., : 

Da ~~ute die .. Binnenschiffahrtsentgelte der Aufs~cht des Staates unterliegen, s.ollte 
Gewahr dafur bestehen, daß weder die verschIedenen Formen der Preisdiffe" 
rerizierung noch Ausgleichskassen zum Nachteil der Bundesbahn einges.etzt 

52) AIfons Schrnitt, "Dinnellschiffahrt am Sche.idcwcg", a. a. 0., S. 2,1. 
, , 53) Aifons Schmilt, "OrganisalionsIragen der deutschen Ilinllenschiffahrl", Jahrbücher für Na~ional-

'ökonomie und Stalistik, Jahrg. 1943, S. 69. ~ 
51) AIfollS Schmitt, "DinnünschiIIahrt am Schei.Jcwcg", a. a. 0., S. 2'L 
55) Aifons Schmitt, .,0rgani.g.atiomIra~en der deutschen Binnollschiflahrt", a. a. 0., S. 69. 
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werden. Kommt es für den Binnenv:erkehr zur Errichtung von Binnenschiffahrts" 
kartellen, müssen sich auch diese' der Aufsieht des Staates unterwerfen. Von der 
örtlichen Preisdifferenzierung ist eine Erschwenmg der Koordinierung kaum zu 
erwarten. Sie ,erleichtert vielmehr die Aufgahentellung zwischen Eisenbahn und 
Binnensclüffahrt. Der Verfasser kennt keinen einzigen Ausnahmctarif~ der mit 

. der Absicht, der Binnenschiffahrt Transporte zu .entziehen, erstellt wurde. Die 
Bundesbahn nimmt bei der Erstellung' ihrer besonderen Ausnahmetarife stets 
Rücksicht auf die Belange der Binnenschiffahrt. Auch ihre Tarife treten erst nach 
Genehmigung durch das Bundesverkehrsministerium in Kraft. 
Auf Grund 'einer Verordnung des Bundesministers für Wirtschaft vom l1.August 
1950 wurde eine Frachtenausgleiehskasse für Kohlen· nach Süddeutschland er" 
richtet. In diese Kasse zahlen die R·cedercien und Partikuliere 6% ihrer Fracht< 
erlöse' aus ihren Kohlentransporten nach deutschen Häfen oberhalb Bingenl Aus 
der so gebildeten Ausgleichskasse werden Kohlenverbrauchern, die in den kri~ 
tischen Hinterlandszonen ansässig sind, Frachtrückvergütungen gewährt. Anlaß 
der Errichtung der Frachtenausgleiehskasse war die am 1. Januar 1950. ,erfolgte 
Verschärfung der Entfernungsstaffel der Bundesbahn für Rohstoffe und Kohle. 
Ilu' Zweck war nicht die V,erhesserung der Standortbedingungen der revierfern·en 
Industrie, sondern die Erhaltung des gebl'Ochenen Kohlenverkehrs mit langem 
Ablauf von den Häfen am Ob~rrhein, Main und Neckar. Nach Pirath stellt dk 
Ausgleichskasse keine glückliche Lösung in der Richtung 'eines gesunden Wett'" 
bewerbs z· ... vischen den Verkehrsmitteln dar.59 Seine Bedenken richteten sieh 
in erster Linie gegen die Beeinträchtigung des gemeinwirtschaftlichen Verkehrs'" 
systems der Bundesbahn durch die süddeutschen Kanäle. Auch die Bundesbahn 
lehnt die Frachtenausgleichskassen der Binnenschiffahrt ab. Ihre Vertreter weis.en 
darauf hin; daß die Bundesbahn .dank de.r Gewährung der Frachtermäßigung 
des AT 6 U 1 auch in den. Anfangsentfernungen, d. h. zugunsten, des unbe,:, 
strittenen gebr,ochenen V,erkehrs,' die Kohlenfrachtausgleichskasse mitfinanziert. 
Sie wünschen deshalb die Aufhebung des AT 6 U 1 im unbestrittenen Gebiet der 
Binnenhäfen. Im übrigen sollte der Frachtausgleich für Kohlen schon deshalb 
eingestellt werden, weil der Anteil der Binnerischiffahrt an der Kohlenversorgun3 
Süddeutschlands heute größer ist als vor dem Kriege. De.r Einwand, daß dk 
Rheinschiffahrt zugunsten des süddeutschen Kohlenverkehrs keine Ausnahme.: 
tarife erstellen könne, ist nicht gerechtfertigt. Der AT 6 B 1 hat R'egcltarif: 
charakter und seine Frachtsätze sind wegen seiner Beteiligung am sozialen V,er~ 
kehrslasteriausgleich der Bundesbahn überhöht. 
Nach § 32 desGesetzes über den gewerblichen Binnenschiffsverkehr v'Om 1.0kto" 
bel' 1953 kann der Bundesminister für V,erkehr n.ach Anhörung der Verbände der 
beteiligten Schiffahrt im Einvernehmen mit dem Bundesminister für Wirtschaft 
mr Sicherung volkswirtschaftlich angemessener Entgelte für Verkehrsleistungen 
,md zur V,ermeidung verkehrswirtscha.ftlicher Schäd~n in der Binnenschiffahrt 
durch R,echtsverordnung <eirien Frachtenausgleich anordnen. Vor Anordnu.ng 
eines Frachtenausgleichs ist die Bundesbahn zu hören. Der Fr,achtenausglelch 
ist kein Instrument der Standortpolitik. Da er nicht von den V,erladern und Emp" 
fängern, welche in den Binnenhäfen ihrcn Sitz haben, sondern v'Ün den Reeder,eien 
und den Partikulieren finanziert wird, bleiben die überhöhten Frachtv.orteile für 
Platzgüter ,erhalten. Aus diesem Grunde wird durch den Frachtenausgleich der 
Ballung der Industrien in den Binnenhäfen mit GDoßstadt" und V,erkehrsknoten" 

IG) Carl' Pirath, "Das Au~gJ.eichspritl21ip im VorkehrswDsl)ll", ItlLcrna~~olla.Ics Archiv für VDrkchrs-
'.veS<lJl, Jahrg. ,1953, Nr.2, S. 29/30. . I 
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punktcharakter in keiner Weise 'en~gegengewirkt. Der Verfasser v,ermag daher 
M'Üst nicht zu f'Ülgen, wenn ,er den Frachtenausgleich als ein Mittel zur EiTh" 
'Ordnung auch der Binnenschiffahrt in die gemeinwirtschaftliche V'erkehrs~ 
bedienung bezeichnet. 57) 

Die Binnenschiffahrt drängt mehr als alle anderen Verkehrstr~ger auf di,e Schlie~ 
ßung der Preis~ostenschere im Verkehr. Ihr,e heutigen Erlöse unterschreiten die 
Selbstkosten der Reedefieien und Partikuliere um 10-15%. Eine Anhebung säInt;: 
licher Binnenschiffahrtsentgclte sctzt ,einc Icntspr,echende Erhöhung der Eis.en;. 
bahngütertarife v,oraus. Ohne diese würde das Einzugsgebiet aller Binnenhäf.en 
zusammenschmmpfen und di,e Binnenschiffahrt im gebrochenen Verkehr Init 
langem ZU:' und Ablauf auf der Schiene und der Straße lernste Verkehrseinhuß,en 
erleiden. Dagegen würde dne auf. die Platz:güter beschränkte Frachterhöhung 
die beherrschende Stellung der Binnenschiffahrt im Verkehr von Wasserplatz zu 

. W.asserplatz in keiner Weise beeinträchtigen. Eine solche Maßnahme würde die 
Wettbewerbsfähigkeit der auf den gebrochenen Y,erkehr angewies.enen Industrie 
gegenübcr derjenigen in den großen Hafenplätzen verbessern und die .A.n" 
ziehungskraft der Binnenhäfen auf neue Industrien vermindern .. 

Im Fall der örtlichen Frachtendifferenzierung zahlen die Nutznießer des "?assen 
Y,erkehrs in dne Ausgleichskass.e, aus welcher die im Einzugsgebiet der B1nn'en", 
häfen ansässigen Yersender und Empfänger Frachtzuschüsse. erhalten. bi.e 
Binnenschiffahrt würde somit ähnlich wie die Eisenbahn dnen sozialen Verkehrs", 
lastenausgleich durchführ,en und durch ihre Frachtenbildung die Dezentralisi,Q._ 
mng der Siedlung und der Industrie begünstigen. Eine solche gemeinwirtschaf't: 
liehe Fr.achtenpolitik widerspricht in keiner Weis'c dem Eig~ninteresse der .Bit;tn·e'l1. .. 
schiffahrt. In diesem Fall bcstände vielmehr ,eine weltgehende KOlUZlde:n 7 

zwischen betriebswirtschaftlichem Geharen und volkswirtschaftlichen, ins h . .,,-: 
sondere standortpolitischen N ot)vendigkeiten. Gegen dnen .. solchen Frachte;;: 
ausgleich hätte auch Pirath niemals Einwendungen erhoben, wurde doch auf die 
W'eise auch die Binnenschiffahrt in die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienu~e 
. b g-ein ezogen. I ' 

Die Birinenschiffahrt wünscht aber 'Offenbar, daß di.e Industr~e der ~roßenB~nne:n== 
häfen in dem vollen Genusse ihrer Standortvo~·telle verbleibt. SIe le~nt Jede:n"" 
falls den Einsatz der örtlichen Frachtendifferenzierung ab und denkt Ulcht dara 
bei den nassen Verkehr,en ihren Frachtv,orspmng gegenüber den Bahntari.fe~' 
zugunsten des gebrochenen Verkehrs auszunutzen.58

) Q 

Es darf indessen nicht übersehen werden, daß die Binnenschiffahrt, selbst we:n 
sie dazu bereit sein sollte, nur im Fall ihres Zusammenschluss·~s zu straffen l<:a :n 
teIlen in der Lage wäre, v'Ün den Möglichkeiten der örtlic~en ~rachtendiff.~ 
renzierung Gebrauch zu machcn. Lediglich der deut~chen Rhem.~chlffahr: Wl1:rd.e von der Bundesrlcgiemng gestattet, sich zugunsten ihres grenzuberschreItende 
Y,erkehrs internationalen Kartellen anzuschließen bezw. solche zu ,errichten. v'o :n 
einer marktmäßigen Preisbildung ist ~lIerdings au~h im Binnenver~ehrder .~ell;:' 
schen Wasserstraßen keine Rede. HIer gelten dIe von den Aufslchtsbeh'Orde 
bestätigten F,estfrachten der Frachtenausschüssc, die sic~ aus der gleichen Anz:ahl 
von Y,ertr·etern der Schiffahrt und der verl~denden .~lftschaft zusam~en~etZ:e:n 
Die Frachtenausschüsse sind außerstande, Ihre Befordemngscntgelte orthch ==4 
57) Olto Most, "Sozial<) l\Iarktwirtschaft und Vurkohr", Sc 'lriftonrcihc des· Bundesvcrkchrsrnir~;~.t'G 
riums, Hdt G, Bidc.fcld1954, S. '12. ' , -
58) "Diu KanaIschi.ffahrt und dur Finanzmini.stcr", a. a. O. 
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diff,er,enziel'en. So lag vor dem Kriegoe im· StrlÜmgebiet der EIbe ~~e Preisbild1bg 

nicht bei den Frachtenausschüssen, 'sondern bei den .Tarifa~sschusds.en delrdE d·e" 
R d . 34 'VT hl b uch in Ihnen te v,er a en e ee 'erelen"Y'efieinigung vlÜn 19 . WIÜ aer war a .., .. d' 
Wirtschaft vIertreten. Die Y,erlader und die Vertr,eter der or~hcdh ztEtst~nl tulgen 

K h . d' l·ch· b ~ d F ktion Da mlter rnc 1 ng ammern aUen h~er aber le 19 leraL,en e un· ß' ht 
K . k h f d ttschen W asserstraen nIC von art ellen zugunsten des Binnenvere rs au et d .. rtf h 

zu rechnen ~st fehlen die YiQfaussetzungoen zur AnwendUl~g b er 0 lC den 
Frachtcndiffere~zierung in der Binnenschiffahrt. Im Fall des ye fergaüg;d. er 
Bundcsbahn zur allgemeinen Anwendung der Mengenstaffe! ür te a e ~~~ 
das Pfioblem der örtlichen Frachtendifferenzierung in den Mittelpunkt der lS' 

kusston rücken. 

IV. 

. Abschließende Stellungnahme zur Frage der Beeinflussung .. 
des industriellen Standorts durch die Binnenschiffahrt und ihre Frachtenpoht1k 

Zusammenfassend glaubt der Y,erfassier, die Bedeutung der Bi~nenschiffahrt .und 
ihrer Befördemngsentgdte für den industriellen Standort Wie flOIgt umreIßen 
zu können: . 
Die Herausnahme der Binnenschiffahrt aus der freten Wettbewer?~wirtschaßt hat 
nichts daran geändert, daß die Wasserstraßen ~her,,:iegend zentrahsler.:n~ wlf~en. 
Während die internationalen Kartelle der Rhemschlffahr~ vo~ den Mogh~hkelten 
der Frachtendifferenzierung reichen Gebrauch machen, Wird dies'e Frachtbildungs,.: 
methode, abgesehen von dem Dortmund"Ems"Kanal .und ~em Mittellandkan~l, 
im Binnenv,erkehr der deutschcn W,asserstraßen praktisch nIcht angewandt. DIe 
hier geltenden f,estfrachten sind kostenorienticrt. Verhalten s~ch .?iese ?uch gegen,. 
über dem industriellen Standort neutrAl, SIÜ führen doch dIe uberwleg~n~ dem 
gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarif zu verdankenden Frachtv.arte~le des 
nass,en Verkehrs zur Zusamm'enballung der Industrie in denjeni~en Bmnen" 
häfen, welclle zugleich große Städte und Y,erkchrsknlÜtel1;punkte smd . 
Bis zum Aufk,om~en der Eisenbahnen war,en große Städte nur am M·e'er oder an 
schiffbaren Binnenw,asserstraßen möglich. Die B~günstigung dcr Großstad~", 
bildung durch die Eisenbahnen kann 'nicht bestritten wcrdcn. Es h.ahen .. abe:- dIe 
an den Ufern der Wasserstraßen gelegenen Gfioßstädtc eine weS'enth~!l gun~tigerc 
Entwicklung als dtc übrigen Gl'oßstädte zu v·erzeichnen. Hiler~n ?urfte Sich .s~ 
lang,e nichts ändern, wie. die deutschen Eisenbahnen am Prmzip dcr Tarif" 
glcichheit im Raum festhalten und bei der Beförderung von K'Ühlen und anderen 
Mass,engütern auf die tariflichc Bcgünstigung des Knotenpunkt" und Sch~er" 
punktvIerkehrs verzichtcn. Auf den gemeinwirtschaftlichcn Charakter des Elsen,~ 
bahngütertarifs ist 'es auch' zurückzuführen, daß die Sogwirkung der "trockencn 
Großstädte auf die Industrie erheblich' geringer als die der an den Wass·erstraßen 
gelegenen Großstädte ist. 
Indem die Binnenschiffahrt der Konzcntration der Bctriebe und Menschen in 
·den industricllen Kerngebieten ,crfolgreichcntgegenwirkte, hat s~e zweifcllos 
einen nicht unwichtigen' Beitrag zur Standortpolitik bcigesteuert. DIesem D:.zcn" 
tralisierungseffekt steht jedoch eine stärkere zentralisier·ende Tendenz gege~1Uber. 
Der Y,erfass,er teilt nicht die von Förster vertretene Auffassung, daß der Bmnew 
schiffahrt dne Erweitenmg der industriellcn Tätigkeit über einc größer'e Fläche 
in Y,erbindung mit ,cinem Ausgleich der Bevölkemngsdichte zu verdanken ist.r,~) 
59) Kar! Förslur, ,;WassorstraßuIl und HaumpIanung", a. a. 0., S. 73. 
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Die Industrie hat auch v.on der Möglichkeit, sich perIenkettenartig längs det 
Wasserstraße anzusiedeln, praktisch keinen Gebrauch ~gemacht. Es ist vielmeht 
auf die Binnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung zurückzuführen, daß fern VOll 
den alten Industrierevier,en auf engem Raum neue Wirtschaftsz,entren entstandel1. 
sind. Die starke Zusammenballul!g der Industrie in den großen Binnenhäfe l1. 
war allerdings zu einem Teil unvermeidbar. ~ 

W,egen des nur dank der überh,öhten Frachtsätze des AT 6 BI möglichen großet) 
Frachtvorteiles des nassen V,erkehrs bevorzugen die Elektrizitäts", und Gaswerke 
die großen Binnenhäfen bei der Standortwahl. Betriebe mit sehr hohem Wasset" 
bedarf, wie die Kraftwerke, die Eisenhütten, die Zellstoffindustrie, die Z'ement:: 
industrie und bestimmte Zweige der chemischen Großindustrie finden in dell 
Binnenhäfenclie besten Standortbedingungen. 

Allerdings wird die standorthildende Kraft der Bereitstellung von Trinb unQ 
Brauchwasser von der binnenschiffahrtsfreundlichen Literatur überschätzt öo

). 

In den Häfen entnehmen nur die am Ufer gelegenen großen Industriebetriebe 
ihr Brauchwasser unmittelbar aus den Strömen und Kanälen. Die Fertigwaren" 
industrie ist nicht darauf angewiesen, sich aus Gründen der Brauchwasset" 
versorgung an den W,asserstraßen anzusiedeln G1). , 
Da die deutsche Eisenbahngütertarifpolitik im Dienst protektionistischer Auf.. 
gaben des Staates steht, befinden sich die Großmühlen vorzugsweise in den Häfen. ' 
Aus dem gleichen Gnmde kommen als Standort neuer Mineralölraffinerien nUt, 
Häfen in Betracht. Ueber die Irrwege der Getreide", und MineralöltarlHenmg 
der deutschen Eis,enbalmen und ihre günstigen Rückwirkungen auf die Binnen" , 
schiffahrt und ihre Häfen berichtete der V,erfasser in seinem Aufsatz "Die Aus" 
nahmetarife in ihrer Bedeutung für die., Eisenbahngütertarifpolitik" G2). 

Es ist durchaus kein Zufall, daß Mannheim dnen dreimal so, hohen Kraft", und 
Brennstoffverbrauch Je Arbeiterstunde als Stuttgart aufweist G3). Solange die 
Bundesbahn auf die tarifliche Begünstigung des Massengut", und Knotenpunkt" 
verkehrs verzichtet, üben die großen Binnenhäfen eine starke Anziehungskraft 

'auf brenn", und rohstoffintensiv,e Industrien, aus. Wenn sich auß,erhalb des 
Ruhrgebiets bedeutsame Standorte der materialorientierteneisenverarbeitenden. 
Industrie - angefangen v,on den Gießerden bis zum schweren Maschinenbau ~ 
befinden, 5:0 ist dies nicht zuletzt der Binnenschiffahrt und ihren Beförderungs~ 
entgelten. zu verdanken. " 
Insoweit brenn", und rohstoffintensive Industrien und solche mit großem Wass,er.~ 
verbrauch die Binnenhäf,en als Standort gewählt haben, ist der Vorwurf, die 
Binnenschiffahrt begünstige durch ~hre Frachtenbildung eine ungesunde Ballung 
der Industrien und M,enschen. in den Häfen, unberechtigt. Es befinden sich in~ 
dessen auch zahlreiche nicht an die Großstadt gebundene Zweige der vierarbeiten,. 
den Industrie in den ~innenhäfen. Man denke nur an den Industriekomplex im 
Frankfurter Raum. DIe V,erlagerung''Üder Hinlenkung dues Teils dieser Betriebe 
in industriehungrige Gebiete ist aber ein dringendes Anliegen der Raumordnung. 

, , 

GO) Kar! FörslDr, "uto", S. 62, 78 unu 82. 
61) Frallz,/' S,chroiH, ,~Slel1ullg UDr DLnncnschiHahrt in der ueulschen Vcrkc,l;rs,ordnung", a, a. 
0., S. 12~, 123 und 120. 
62) Paul Schulz-Kiesow, "Dile Ausnahmetarifpo1iLikin ihrer Deueul,illlg für di,e Ei:senbahIlO'üler-' 
,tarifpolütik", Zcüschrift für YerkehrsW'isscllschaft, lahrg. Hl53, lIeft 3, S, 137.ff; tl 

63) .Gcrhard IWllberg, :,Standor.:vcrhäItIlis~? und Inul\'stri,c~truklur. Eill. Vergleich zwischeIl ,Nor<l­
rhclIl-WcsHalell und IJad,el1-\Vurttcmherg , !laum und verkehr 1, Drcmen-IIorl1 1956, S. W\}. 
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Auf d1es'c Weise würde einerseits die Ballung vermindert, andererseits würden 
die ländlichen Gebiete durch Stärkung ihrer wirtschaftlichen und kulturel1en 
Mittelpunkte belebt. Der Verfasser bekennt sich zu den folgenden Ausfüh'rungen 
des Deutschen V,erhandes für W'Ühnungswesen, Städtebau und Raumplanung: 

"Diese Mittelpunkte sind die mittleren und kleineren Orte. Sie stehen als 
z,entr,ale Orte mittlerer Ordnung in enger BezLehung zu der sie umgehenden 
Landschaft - ihrem Einflußbereich - und geben ilu den wirtschaftlichen 
und kulturdien Rückhalt." Gl) 

Der große Frachtanreiz, den die Binuenschiffahrt im V,erkehr v,on Wasserplatz 
zu Wasserplatz gewährt, verhindert aber dne Verlagerung industrieUer Betriebe 
aus den großen Binnenhäfen in die zentralen Orte mittlerer Ordnung ihres 
Hinterlandes. Stattdessen leiden diese mittleren und kleineren Orte schwer unter 
der Sogwirkung der Binnenhäfen auf ihre Industrie. Das industriearme Land 
hat im .allgemeinen von dem Ausbau des Rhein - Main - Donalu Kanals und des 
Rhein- Neckar~ Kanals keine Förderung, sondern nur eine weitere Beeinträc1v 
tigungzu ,erwaden. ' 

·Es gibt verschiedene Zweige' der dez·entra1i~ierten Fertigwarenindustrie, die trotz 
ihr'es relativ hohen Brenni und Rohstoffverbrauchs an ihr,e revierf·ernen Standorte 
gebunden und der Sogwirkung von Bi~nenhäfen nicht ausgesdzt sind. Da bei 
diesen lohnintensiven Betrieben der f,ertigwarenindustrie den' Transportkosten 
eine nicht geringe Bedeutung zukommt, werden sie jede Verbilligung ihrer Fracht~ 
aufwendungen für Kohle, Roh", und Hilfsstoffe sowie Vorprodukte hegrüß,en. 
In diesen Fällen verbess.ert der .gebroc?ene V'erkehr die Standortbedingung,en 
der dez,entralisierten Ferhgwarenmdustne. Man muß sich aber hüten, diese de" 
zentralisierenden Wirkungen des gebrochenen V,erkehrs zu überschätzen. 

So ermöglicht, wie bereits dargelegt, die F.ortfühntng der Mainkanalisientng bis 
Bamberg keine ins Gewicht fallende Linderung der Bezugsferne Oberfrankens 
für Ruhrkohlen. Der Osten Oberfrankens, der industrieintensivste Raum Bayerns, 
wo sich die tradmonellen Industriekomplexe Oberfrankens befinden, ist und 
bleibt bei seiner V,ersorgung mit Ruhrkohlen auf den geschlossenen Bahnweg 
angewies,en. Es beträgt z. B. dLe Entfernung Bamherg-Rehau 129 km, Bamberg­
Sclb 141 km und Bamberg-MarktDedwitz 142 km. Im westlichen OberfrankCn 
liegen die V,erhältnisse ,etwas günstiger. Indessen dürfte auch hier die Verbilligung 
des K'Ühlenbezugs durch den gebrochenen V,erkehr über Bamberg nur in wenigen 
Fällen über DM 1,- je t hinausgehen. . . 
Die große Bedeutung der Binnenschiffahrt für die Urstoffindustrie ist unbe~ 
stritten. Dabei ist 'es gleichgültig, lob die Vorkommen, .auf die sie sich stützt, 
an den Uf.ern 'Oder abseits der Wasserstraßen gelegen smd. 

'G4) "Industrio aufs L~nd", SchrifLcn des Deutschen Verhandes für \Yohnungsw,esell, Städlobau und 
Haurnplanullg, Köln 1953, S. 10. 
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