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Mafnahmen zur Kapazititsregulierung in der Binnenschiffahrt

— unter besonderer Beriicksichtigung der vorgesehenen Regelung
zur zeitweiligen Stillegung von Schiffsraum —

Von Dr. Hemz-Ricuarp WATERMANN, STRASSBURG

1. Vorbemerkungen

Der Rat der FEuropiischen Gemeinschaften hat sich anldsslich seiner Tagqu vom 18.
und 19. Dezember 1972 iiber ein Verhandlungsmandat fiir die EG-Kommission geeinigt
und die Aufnahme von Verhandlungen iiber eine Kapazititsregulierung in der Binnen-
schiffahrt beschlossen. So konnten inzwischen die »Verhandlungen iiber d.en Abschluf}
eines Abkommens zur Einfithrung einer Regelung fiir die zeitweilige_Stlll.egung von
Schiffen im Binnenschiffsgiiterverkehr auf den unter die revidierte Rheinschiffahrtsakte
und den Vertrag iiber die Schiffbarmachung der Mosel fallenden Was'serstraﬁen3 an
dem sich die Vertragspartelen dieser Akte bzw. dieses Vertrags und die Eler;').a'.lschle
Wirtschaftsgemeinschaft beteiligen«!), aufgenommen werden. Wegen der Vertral.llld']kelt
dieser politischen Verhandlungen, die noch in vollem Gange sind, kann auf sie heute
noch nicht niher eingegangen werden. 3
Es diirfte daher zu einem Zeitpunkt, wo die Verwirklichung einer Stillegung_sregelung in
greifbare Nihe geriickt ist, ein Riickblick auf die mehr als zwanzigj'a’..hngen Voraz-
beiten auch fiir die verkehrswissenschaftliche Betrachtung von Interesse sein. ‘
Das Problem der Kapazititsregulierung in der Binnenschiffahrt, das zwar nur einen
Teilbereich der nationalen und europiischen Verkehrspolitik anspricht, ist so vielschich-
tig, daR es zu einer inhaltlichen Beschrinkung zwingt. So soll der Schwerp}lnkt der
Ausfiihrungen auf Mafnahmen zur zeitweiligen Stillegung wvon Schzﬁ:srfmm liegen, .da.
es sich hierbei um ein Problem handelt, das gleichermaflen die Europdischen Gemein-
schaften wie die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt beschaftigt und das .auﬁer-
dem aktuell ist. Eine derartige Kapazititsregelung kénnte nimlich schon bald verwirklicht
werden. Wie schon einleitend gesagt wurde, sind im Friihjahr 1973 Verhandlungen
mit der Schwejz iiber die Finzelheiten einer derartigen Stillegungsregelung aufgenom-
men worden. Die Regelung kénnte bei gutem Verlauf dieser Verhandlungen im Jahr
1974 in Kraft gesetzt werden. . _ .
Sonstige Mdglichkeiten fiir eine Kapazititsregulierung in der anensc.h1ﬂ:ahrt, wie vor
allem Abwrackmafnahmen, Beschrinkungen fiir den Neubau von Schiffen, umfassende
Regelung des Zugangs zum Markt durch Festlegung objektiver und subjektiver Zulas-
sungsbedingungen, werden jeweils mitbehandelt. Dagegen miissen Mafinahmen zur
Aufteilung des Verkehrs wie Tour de Rdle-Verfahren, administrative Verteilung von
Fracht- und Schleppgut, Mitbeschiftigungsvertrige und Quotenfestsetzungen.auﬁerhalb
unserer Betrachtungen bleiben; ebenso Kabotage-Vorbehalte, die auch zu einer, aller-
dings begrenzten, Kapazititsregulierung fiihren.

1y So der genaue, aus politischen Griinden »gedrechselte« Wortlaut der Ermichtigung an die Kommission,

die Verhandlungen aufzunehmen.
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In einem ersten Hauptteil (Abschnitte III bis V) soll nach einem kurzen Riickblick auf
das Gutachten der Rheinkommission von 1930 die Entwicklung, die die Behandlung der
uns interessierenden Frage in der Zeit von 1951 bis 1966 genommen hat, in groflen Ziigen
dargelegt werden. Es wird sich dabei zeigen, dafl die Arbeiten der Zentralkommission
fiir die Rheinschiffahrt, die sich seit mehr als zwanzig Jahren, also schon lange vor Griin-
dung der EWG, mit dem Problem der Kapazititsregulierung in der Binnenschiffahrt
intensiv befaflt, die heutige Diskussion und die jetzt in Aussicht genommene Regelung
weitgehend vorbereitet und inspiriert haben.

Gegenstand der Ausfihrungen im zweiten Hauptteil (Abschnitte VI und VII) sind dann
der Verordnungsvorschlag der EWG-Kommission von November 1967 iiber eine um-
fassende Regelung des Zugangs zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkehr und die 1970
einsetzenden gemeinsamen Bemiithungen des Rates der Europiischen Gemeinschaften und
der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, eine fiir beide Institutionen annehmbare
Losung fiir die Einfilhrung einer Stillegungsregelung im Rheinstromgebiet herbeizu-
fiihren.

Schliefflich ist noch darauf hinzuweisen, dafl es hier nicht darum gehen kann, ein
theoretisches System fiir Mafinahmen zur Kapazititsregulierung zu entwickeln. Gleich-
wohl wiirde es niitzlich sein, der Frage nachzugehen, ob und inwieweit — vom theore-
tischen Ansatz her — derartige Interventionen geeignet erscheinen, die sicher vorhan-
denen Unvollkommenheiten der Binnenschiffahrtsmirkte in ihren negativen Auswir-
kungen zu eliminieren oder zumindest abzuschwichen und so zu einem mdglichst std-
rungsfreien Ablauf der Marktprozesse, zur »Verbesserung der Funktionsfihigkeit der
Binnenschiffahrtsmarkte« beizutragen.

Aus der dominierenden Rolle der Rheinschiffahrt innerhalb der Binnenschiffahrt West-
europas ergibt sich im iibrigen, daff deren Probleme im Vordergrund der Betrachtung
stehen. Die auf sie bezogenen Uberlegungen und die dabei gewonnenen Erkenntnisse

diirflen aber im wesentlichen auch auf die westeuropiische Binnenschiffahrt in ihrer
Gesamtheit anwendbar sein.

II. Das Gutachten der deutschen Rhein-Kommission von 1930

Bereits vor Einsetzen der Weltwirtschaftskrise hatte sich die Ertragslage der deutschen
Rheinschiffahrt, in geringerem Mafle auch die ihrer auslindischen Konkurrenten, so
stark verschlechtert, dafl eine Kommission unabhingiger Sachverstindiger im Juni 1928
beauftragt wurde, »die wirtschaftliche Lage der Rheinschiffahrt und die sozialen Ver-
hiltnisse ihrer Arbeitnehmer (zu) priifen«. Dieser »Rheinkommission« gehdrten als
ordentliche Mitglieder die Professoren Harms, Kuske und Most an. Sie wurden bei
ithrer Arbeit durch zahlreiche Sachverstindige aus Schiffahrts- und Verladerkreisen
sowie aus der Verwaltung unterstiitzt. Die Ergebnisse ithrer Untersuchungen sind 1930
in einem die vielschichtigen Probleme instruktiv behandelnden Gutachten verdffentlicht
worden, das weitgehend von Professor Predéhl redigiert worden war?). Da diese erste
umfassende wissenschaftliche Untersuchung iiber die Rentabilititslage der Rheinschif-
fahrt auch zum Problem des Kapazititsiiberhangs Feststellungen enthilt, die heute noch
von Interesse sind, ist hierauf kurz einzugehen.

2) Die deutsche Rheinschiffahrt. Gutachten der Rheinkommission iiber die Lage der Rheinschiffahrt und der
in ihr beschiftigten Arbeitnehmer, Berlin 1930.
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In einer Gegeniiberstellung der Entwicklung des Angebots an und der Nachfrage
nach Schiffsraum fiir die Jahre 1911 bis 1913 und 1925 bis 1927 kommen die Gutachter
zu dem Schlufl, dafl einer Zunahme der Tonnage um 47°%o eine Nachfragesteigerung
von nur 2590 gegeniibersteht3). Dieser Kapazititsiiberhang wird noch durch schnelle-
ren Kahnumlauf, vor allem infolge Riickgangs der Riickfrachten, verstdrkt. Es ist schon
hier anzumerken, daf in jiingster Zeit dhnliche Erscheinungen einer Uberkapazitit in
der Rheinschiffahrt zu verzeichnen sind.

Von Interesse fiir uns sind die Schlu8folgerungen, zu denen die Gutachter gelangen.
Danach haben die betriebswirtschaftlichen Untersuchungen, die ungefihr die Hilfte der
deutschen Reedereiflotte erfafit hatten, zu dem FErgebnis gefiihrt, dafl die deutsche
Rheinschiffahrt im untersuchten Zeitraum unrentabel war. In den meisten Fillen wur-
den nicht einmal die Abschreibungen erwirtschaftet. Die Analyse der Mirkte hat gezeigt,
»dafl die deutsche Flagge als die Flagge mit den hochsten Kosten unter dem Druck des
Miflverhiltnisses von Angebot und Nachfrage in der Rheinschiffahrt an die Stelle
derjenigen Angebotsgruppe geriickt ist, die gerade noch herangezogen oder ausgeschaltet
wird oder unter Kosten zu fahren gezwungen ist«4). Auf Grund dieser Feststellungen
schlagen die Gutachter vor, Mafinahmen zur Besserung der Lage der deutschen Rhein-
flotte miifiten in erster Linie auf eine Aufhebung des Mifverhiltnisses von Angebot
und Nachfrage gerichtet sein. Nur so wiirde die Rentabilitit der Schiffahrt wieder her-
gestellt werden kdnnen5).

Fiir unser Thema sind schlieflich die nachstehend zitierten Schlufifolgerungen besonders
interessant: »Verknappung des Angebots von Tonnage und Schleppkraft kann auf zwei
Wegen erreicht werden, durch Verringerung der Kapazitit der Flotte und Kontrolle
ihres kiinftigen Ausbaus einerseits, durch Zuriickhaltung des Angebots andererseits. Die
Beeinflussung der Kapazitit ist das weiter gesteckte Ziel, das praktisch, wenn iiberhaupt,
nur auf dem Wege iiber eine organisatorische Zusammenfassung der Rheinschiffahrt
erreichbar zu sein scheint«8). Gerade dieses Zitat macht deutlich, wie aktuell die Schluf3-
folgerungen des vor mehr als vierzig Jahren erstatteten Gutachtens auch noch fiir die
heutige Situation sind. Allerdings waren seine Verfasser im Hinblick auf die Wirksam-
keit vom Gewerbe zu treffender Mafinahmen zur Kapazititsregulierung nicht gerade
optimistisch. Threr Meinung nach konnte eine gewisse Kapazititskontrolle allenfalls im
Rahmen einer auf Marktbeherrschung eingestellten Organisation erfolgen. Der organi-
satorischen Zusammenfassung der Rheinschiffahrt stiinden jedoch betrichtliche Schwierig-
keiten entgegen?).

Abschlieflend sei noch erwihnt, dafl nach Ansicht der Gutachter auch die Durchsetzbar-
keit eines gesetzlichen Schiffsbauverbots sehr zweifelhaft erscheint. Dies wiirde nimlich
die Ubereinstimmung von fiinf Nationen mit durchaus unterschiedlichen Interessen er-
fordern und vor allem auch die Werftindustrie betreffen.

Die Weltwirtschaftskrise hat dann zu einer weiteren Verschirfung der Lage der Rhein-
schiffahrt wie der gesamten Binnenschiffahrt in allen westeuropiischen Lindern gefiihrt.
Die Reichsregierung wurde deshalb am 23. Dezember 1931 ermichtigt, Mafinahmen zur Be-
kimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt zu treffen. Die daraufhin erlassenen Rege-
lungen sind durch die Stichworte »Schifferbetriebsverbinde«, »Mitbeschiftigung«, »Ver-

3) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., 2.2.0., S. 178.
4) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., a.2.0., S. 449.
3) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., a.2.0., S. 451.
8) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., 2.2.0., S. 475.
7) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., 2.2.0., S. 476.
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teilung von Fracht- und Schleppgut« sowie »Frachtenausschiisse« gekennzeichnet. Neben
der Stabilisierung der Frachten ging es vor allem um die Gewihrleistung einer ange-
messenen Beschiftigung fiir die in den Schifferbetriebsverbinden obligatorisch zusam-
mengeschlossenen Partikulierschiffer. Diese einschneidende Regelung hat bis in die
Neachkriegszeit unveriandert bestanden. Sie ist in wesentlichen Punkten auch in das Gesetz
iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. Oktober 1953 {ibernommen worden.
Im Rahmen unseres Themas mdgen diese Hinweise geniigen$).

I1I. Erste Wirschaftskonferenz der Rheinschiffahre (1952)

In der Zeit nach 1945 hat sich die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt schon
bald und in einer gegeniiber frither intensivierten Weise mit den Skonomischen Proble-
men der Rheinschiffahrt befafit. In ihrer Resolution vom 12. Juli 1951 stellte sie nach
Priifung der Wirtschaftslage der Rheinschiffahrt » Anzeichen eines stindigen und laten-
ten Krisenzustandes fest, deren Ursachen sowohl national wie international sind«, und
beschloff die Einberufung einer Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt. Unter den zu
untersuchenden Mafinahmen werden diejenigen, »die in Zeiten eines Uberangebots von
Frachtraum den Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage wiederherstellen kdnnen«,
gleich nach den auf dem Gebiet der Frachten zu treffenden Mafinahmen genannt.

Die Wirtschaftskonferenz hat dann im Jahr 1952 die ihr {ibertragenen Untersuchungen
durchgefithrt. Die hierzu gebildeten vier Kommissionen haben ihre Ergebnisse in Be-
richten festgehalten, die am 14. Oktober 1952 verabschiedet wurden?®). Fiir unser Thema
ist nur der Bericht der Kommission III von Bedeutung!?). Dieser Kommission war fol-
gende Frage gestellt worden: »Bestehen Moglichkeiten auflerhalb von Frachtverstin-
digungen, um eine Krise in der Rheinschiffahrt zu vermeiden auf dem Wege der Be-
schrinkung des Angebots von Transportmitteln (Abeichungen, Stillegung, Baubeschrin-
kung usw.)?«

Die Stellungnahme der Kommission III enthilt die Ergebnisse der ersten griindlichen
Untersuchung iiber das uns interessierende Problem der Kapazititsregulierung in der
Binnenschiffahrt seit dem Gutachten der deutschen Rhein-Kommission. Einleitend wird
festgestellt, »dafl auferhalb einer Frachtverstindigung durchaus Mittel gegeben sind,
Krisenerscheinungen, die von der Angebotsseite herkommen, zu vermeiden oder doch
zum mindesten stark abzumildern. Die Abeichung wurde als geeignetes Mittel schon aus
Kostengesichtspunkten abgelehnt. Dagegen glaubte man, dafl es notwendig sei, die
Transportmittel in der Rheinschiffahrt in irgendeiner Weise in Einklang zu bringen mit
dem Verkehrsaufkommen. Hierzu sei erforderlich, auf internationaler Basis eine Rege-
lung tiber die Neu- und Umbauten zu treffen. Da jedoch Tonnage und Schleppkraft in
der Binnenschiffahrt sich im allgemeinen auf den Spitzenbedarf der Herbstmonate
ausrichten, kann auch in kiirzeren Zeitriumen ein voriibergehendes Uberangebot un-
giinstige Auswirkungen auf den Frachtenmarkt ausldsen. Will man auch diese Krisener-
scheinungen verhindern, so ist eine zeitweilige Neutralisierung dieses Uberangebots in
der Form einer organisierten Stillegung erforderlich«11).

8) Einen ausfithrlichen Uberblid gibt Msiller, J. H., Die Binnnenschiffahrt im Gemeinsamen Markt, Baden-
Baden 1967, S. 108 ff. Vgl. auch Becker, W., Die betriebliche Organisation der Partikulierschiffer im
Rheinstromgebiet, in: Die Rheinschiffahrt (1971), Nr. 15-17.

9) Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt 1952. Dokument der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt.

10) Wirtschaftskonferenz . . ., 2.2.0., S. 20 ff.

11y Wirtschafiskonferenz . . ., 2.2.0., S. 20.
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Die Kommission hat weiter Richtlinien und Vertragsentwiirfe zur Einfithrung der emp-
fohlenen Regelungen vorgelegt. So wird vorgeschlagen, durch ein Abkommen festzule-
gen, daf die daran beteiligten Reederelen und Verbidnde der Partikuliere sich ver-
pflichten, Neu- und Umbauten von Schiffen nur noch nach Genehmigung durch eine
Neubaukommission vorzunehmen. Nach einer Bestandsaufnahme soll ein Erneuerungs-
programm fiir zunichst fiinf Jahre aufgestellt werden. Die innerhalb dieses Programms
zu genehmigenden Neu- oder Umbauten werden unter den am Abkommen beteiligten
Unternehmen im Verhiltnis ihres jeweiligen Anteils an der Gesamtflotte aufgeteilt,
Ersatzbauten fiir ausgefallene oder abgewrackte Schiffe sind in jedem Fall zu geneh-
migen. Ein staatliches Investitionsverbot wird aber abgelehnt.

Die Richtlinien fiir die organisierte Stillegung und der entsprechende Entwurf fiir ein
Abkommen, die fiir uns von besonderem Interesse sind, sehen vor, dafl sich jeder
Schiffahristreibende an der Stillegungsregelung beteiligen mufl. Fiir die eigentliche
Stillegung soll soweit wie moglich das Prinzip der Freiwilligkeit gelten. Hierzu sollen
aus einer Stillegungskasse ausreichend bemessene Vergilitungen gezahlt werden, zu
deren Finanzierung Pflichtbeitrige erhoben werden. Die Stillegungskasse soll auch er-
michtigt werden, im Rahmen ihrer finanziellen M&glichkeiten Tonnage oder Schlepp-
kraft zum Abwracken aufzukaufen.

Das wichtigste Organ wiirde nach dem Vorschlag die Stillegungskommission sein, die
sich aus Gewerbevertretern aus allen beteiligten Staaten zusammensetzt. Sie hitte die
Aufgabe, den Beginn, die Dauer und das Ausmafl der Stillegung von Tonnage und
Schleppkraft zu bestimmen. Die Stillegung darf grundsitzlich erst dann angeordnet
werden, wenn festgestellt wird, dafl sich das Verhiltnis von Angebot und Nachfrage
unter Zugrundelegung der noch festzulegenden Mafistibe zu Ungunsten der Beschifti-
gung geiandert hat. Die Kommission setzt auch die Hohe der Stillegungsvergiitung fest.
In einem dem Bericht weiter beigefiigten Vertragsentwurf fiir eine Stillegungskasse werden
die Modalititen der Beitragserhebung und der Zahlung von Stillegungsvergiitungen
geregelt. Einem Beirat, der sich aus Gewerbevertretern aller beteiligten Staaten zusam-
mensetzt, soll das Aufsichts- und Weisungsrecht gegeniiber der Geschidftsfithrung der
Kasse iibertragen werden. Die eigentlichen Entscheidungen iiber die Anwendung der
Regelung bleiben aber der Stillegungskommission vorbehalten.

Wenn hier also vor nunmehr zwanzig Jahren schon ein im einzelnen konzipiertes
System fir eine Stillegungsregelung in der Rheinschiffahrt erarbeitet worden war, so
mufl heute festgestellt werden, dafl dieser erste Vorschlag ebenso wie spitere, noch
detailliertere Entwiirfe fiir Stillegungsregelungen bisher nur »Papier« geblieben sind.
Dies, obwoh! die wirtschaftliche Lage der Rheinschiffahrt sich bis heute nicht grund-
legend gebessert haben diirfte, jedenfalls nicht so, daff man auf Mafinahmen zur kurz-
fristigen Kapazitdtsregulierung verzichten kdnnte. Die seinerzeitigen Uberlegungen, die
auf Investitionsbeschrinkungen abzielten, sind dagegen nicht mehr aktuell. Sie wiirden
im derzeitigen Wirtschaftssystem der Mitgliedstaaten der Europiischen Gemeinschaften
und der Schweiz auch keinen Platz haben!

1V. Zweite Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt (1959—60)

Was waren nun die entscheidenden Griinde dafiir, dafl die Vorschlige der Wirtschafts-
konferenz der Rheinschiffahrt von 1952 in wesentlichen Punkten nicht verwirklicht
werden konnten? Zunichst ist noch auf den Beschlufl der Zentralkommission fiir die
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Rheinschiffahrt hinzuweisen, den sie nach Kenntnisnahme vom Bericht der Wirtschafts-
konferenz der Rheinschiffahrt anlifflich ihrer Herbstsitzung 1952 gefaflt hatte. Sie
hat hierin insbesondere die Regierungen der Vertragsstaaten gebeten, weitere Verhand-
Jungen der Reeder und Partikulierschiffer untereinander zu férdern, um so die Empfeh-
lungen der Konferenz zu verwirklichen. Hierbei hat es dann aber doch groflere
Schwierigkeiten als erwartet gegeben. Nachdem die Arbeitsgemeinschaft der Rheinschif-
fahrt die Zentralkommission im September 1958 ersucht hatte, eine neue Sitzung der
Wirtschaftskonferenz einzuberufen und nach Kenntnisnahme von einer Aufstellung, die
zeigte, dafl nur ein Teil der 1952 empfohlenen Mafinahmen inzwischen getroffen worden
war, beschlof die Zentralkommission am 13.Mai 1959 die erneute Einberufung der
Wirtschaftskonferenz. Die Konferenz wurde beauftragt, neben einer Inventarisierung
der auf Grund der Empfehlungen von 1952 getroffenen Mafinahmen die Griinde fiir
die teilweise Unwirksamkeit dieser Empfehlungen zu ermitteln; weiter die Griinde, die
eine Verschirfung der latenten Krise in der Rheinschiffahrt verursacht haben, und Maf-
nahmen zu ihrer Behebung zu priifen; schlieflich die Probleme im Zusammenhang mit
den verkehrspolitischen Mafinahmen der EGKS und EWG zu untersuchen.

In vier Kommissionen und zahlreichen Unterkommissionen sind dann im Verlauf dieser
zweiten Session alle wichtigen wirtschaftlichen Fragen der Rheinschiffahrt griindlich
untersucht worden. Es ist unmdglich, die Ergebnisse simtlicher Untersuchungen auch
nur andeutungsweise zu skizzieren. Der Ende 1960 herausgegebene Bericht2) umfafit
mehr als 200 Seiten. Es soll daher nur auf die fiir die Frage der Stillegungsregelung
wesentlichen Ausfithrungen des Berichts eingegangen werden.

Die mit der Kapazitit der Rheinflotte zusammenhingenden Fragen sind durch die
Unterkommission IIIb untersucht worden. Bevor deren Ergebnisse erdrtert werden,
diirfte es zweckmifig sein, zunichst die in unserem Zusammenhang wichtigen Feststel-
lungen der Kommission I wiederzugeben. Thre Aufgabe war es, die Griinde fiir die
teilweise Unwirksamkeit der Empfehlungen der Wirtschaftskonferenz der Rheinschif-
fahrt von 1952 und die Ursachen fiir die Verschirfung der Krise in der Rheinschiffahrt
zu untersuchen.

An Hand des ihr vorliegenden umfangreichen statistischen Materials iber die Entwick-
lung der Rheinflotte in den Rheinuferstaaten und in Belgien hat diese Kommission
einleitend festgestellt: »Die in den Rheinuferstaaten ergriffenen staatlichen Mafinahmen
zur Forderung des Schiffsbaues, ohne die der Aufbau der im Krieg zerstorten Binnen-
flotten nicht moglich gewesen wire, haben sich in ihrer Gesamtheit als etwas zu weit-
gehend erwiesen, die Kapazitit insoweit ausgeweitet und dazu beigetragen, dafl zur
Wahrung steuerlicher Vorteile Investitionen in der Binnenschiffahrt von solchen Betrieben
vorgenommen worden sind, die nicht die traditionellen Merkmale von Schiffahrtsunter-
nehmen aufwiesen«18). Diese etwas euphemistische Umschreibung der augenscheinlich
entscheidenden Ursache fiir die nach dem zweiten Weltkrieg erneut und entgegen den
schlechten Vorkriegserfahrungen provozierte »hausgemachte« Uberkapazitit wird des-
halb ausfithrlich zitiert, weil hier offensichtlich der Finger auf die Wunde gelegt wird.
Auflerdem haben wir es heute, zwolf Jahre spiter, erneut mit dhnlichen Erscheinungen
zu tun. Als Stichworte seien »staatliche Subventionen fiir den Ausbau der Schubschif-
fahrt«, »Berlin-Abschreibungen«, »Zahnarzt-Reedereien« genannt!

12) Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, Bericht iiber die zweite Session der Wirtschaftskonferenz der
Rheinschiffahre 1959/60.
13) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.a.0., S. 8.
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In Bezug auf die Empfehlungen der Wirtschaftskonferenz von 1952, zur Anpassung der
Kapazitit an die Nachfrage eine Regelung fiir den Neu- und Umbau von Schiffen
sowie vor allem eine Regelung fiir die Stillegung von Tonnage und Schleppkraft ein-
zufithren, stellt die Kommission I fest, »dafl diese Empfehlungen infolge des Konjunk-
turverlaufs nicht verwirklicht worden sind. Als mitursichlich sind hierfiir auch die Zu-
nahme der Flotte der Auflenseiter und die Weigerung verschiedener Gruppen der inter-
nationalen Rheinschiffahrt, an einer organisierten Stillegung mitzuwirken, bezeichnet
worden«14),

Die wichtigsten Ergebnisse der Arbeiten der Unterkommission 111b, die mit der Unter-
suchung des Kapazititsproblems beauftragt war, werden anschlieflend skizziert. Wegen
ithrer allgemeinen Bedeutung sei zunichst die dem Bericht vorangestellte Begriffsbestim-
mung wiedergegeben 1%). Danach fallen unter den Begriff der Kapazitdtsbeeinflussung
alle seitens der Schiffahrttreibenden ergriffenen Mafinahmen, die das Ziel verfolgen,
durch eine planmiBige Beschrinkung des Angebots von Schiffsraum eine Wirkung auf
den Frachtenstand in der Rheinschiffahrt auszuiiben. Dabei muf} unterschieden werden
zwischen Vorkehrungen, deren Wirkung dauernd ist, und solchen, die geeignet sind,
einen zeitweiligen Erfolg herbeizufiihren; eine scharfe Abgrenzung wird dabei nicht immer
moglich sein. — Interessant erscheint an dieser »Definition«, dafl von staatlicher Einwir-
kung oder doch wenigstens Mitwirkung keine Rede ist. Daf} auf sie aber nicht verzichtet
werden kann, wird spiter noch gezeigt werden. Von Interesse diirfte auch die anschlies-
sende Feststellung der Unterkommission sein, dafl der Beschiftigungsstand auf dem
Rhein nicht nur vom jeweiligen Transportanfall abhingig ist, sondern sehr wesentlich
auch von der Wasserfilhrung des Stroms und anderen naturbedingten Faktoren beein-

fluflt wird.

Die Unterkommission stellt weiter fest, dafl die Uberlegungen iiber die Mafinahmen zur
Beeinflussung der Kapazitit durch unzureichende statistische Unterlagen iiber die Rhein-
flotte erschwert werden. Ebenso wiirde es schwierig sein, das voraussichtliche Verkehrs-
aufkommen richtig einzuschitzen. Hierzu sei angemerkt, dafl sich der Ausschufl fiir
Jahresbericht und Statistik der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt neuerdings
gerade wieder um eine Verbesserung der Flottenstatistik bemiiht. Hierbei geht es vor
allem um die einheitliche Erfassung der ausschlieflich oder iiberwiegend im Verkehr
auf dem Rhein ecingesetzten Schiffe in allen Rheinuferstaaten und Belgien. Exakte
Schitzungen iiber die voraussichtliche Entwicklung der Verkehrsnachfrage sind aber auch
heute noch kaum méglich.

Die Ansichten tiber die Wirksamkeit kapazititsregulierender Maflnahmen waren in der
Unterkommission insofern geteilt, als von niederlindischer Seite die Frage, ob derartige
Mafinahmen geeignet sein wiirden, die Frachten fiir den tiberwiegenden Teil des Rhein-
verkehrs zu beeinflussen, verneint wurde!®). Als mdgliche Mafinahmen zur Kapazitits-
beeinflussung wurden von der Unterkommission IIIb die Neubaubeschrinkung, die
Abwrackung, die sogenannte Abeichung, die Beschrinkung der Fahrzeiten und die »ge-
steuerte Stillegung« angefiihrt und im einzelnen untersucht17). Da es sich hierbei um die
erste umfassende Stellungnahme zu den verschiedenen Mbglichkeiten der Kapazitdts-

14) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 8.

18) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 88.
10y Bericht iiber die zweite Session . . ., a.a.0., S. 89.
17y Bericht iiber die zwecite Session . . ., 2.a.0., S. 90 ff.
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regulierung in der Binnenschiffahrt handelt, werden die wesentlichen Ergebnisse an-
schliefend behandelt.

Zur Frage der Investitionsheschrankung ist nicht besonders Stellung genommen worden,
offensichtlich weil man dieses Mittel politisch nicht fiir realisierbar hielt.

Dagegen wird zur Frage der Abwrackung von Schiffen festgestellt, dafl eine gemeinschaft-
lich durchgefithrte Abwrackaktion als Teilmafinahme fiir eine Kapazitdtsbeschrinkung
erfolgreich sein kann, wenn thre Bedingungen attraktiv sind. Hierzu sind ausreichend
bemessene Vergiitungen zu zahlen. Die Mittel hierfiir sollten durch Umlagen auf die
Gesamttonnage aufgebracht werden. Nach Auffassung der Unterkoramission sind aber die
Moglichkeiten einer Abwrackaktion von vornherein dadurch begrenzt, dafl sie sich auf
Schiffsraum beschrinken miifite, dessen Betrieb wirtschaftlich auf die Dauer nicht mehr
verantwortet werden kann. Sie kann im iibrigen nur dann als sinnvoll betrachtet werden,
wenn die abgewrackte Tonnage nicht durch Neubauten ersetzt wird. Da dies fiir Partiku-
liere hiufig das Ausscheiden aus dem Gewerbe bedeuten wiirde, miifiten fiir sie be-
sondere Mafinahmen vorgesehen werden.

Unter Abeichung wird die Beschrinkung der Beladung eines Schiffes auf einen Vom-
Hundert-Satz seiner technisch zulidssigen Tragfihigkeit verstanden, der auch bei giinsti-
gen Wasserverhiltnissen nicht {iberschritten werden darf. Die Wirkung wire also die
gleiche wie bei Niedrigwasser: Die Gesamtkapazitit, die fiir Verkehrsleistungen angeboten
werden kann, ist eingeschrinkt. Die Anwendung dieser Mafinahme zur kiinstlichen Ver-
knappung des Schiffsraums ist aber dadurch sehr begrenzt, dafl die Betriebskosten unver-
indert bleiben. Sie ist nur sinnvoll, soweit die Erhthung der Kosten pro Leistungsein-
heit durch das Ansteigen der Frachten zumindest ausgeglichen wird. Im {ibrigen erscheint
die notwendige Kontrolle sehr schwierig.

Wenn die Unterkommission die Abeichung schon nicht fiir ein geeignetes Mittel zur
Kapazititsbeeinflussung hielt, dann hat sie eine weitere theoretisch mdgliche Mafinahme
eindeutig abgelehnt: die kinstliche Einschrinkung der Fabrzeit. Derartige Mafinahmen
wiirden nimlich keine ins Gewicht fallende Verringerung des Angebots an Frachtraum
bewirken, da die Fahrzeit nur einen Teil der Gesamtumlaufzeit der Schiffe darstellt. Sie
wiren auch schwer kontrollierbar. Entscheidend ist aber, daff die Einschrinkung der
Fahrzeit neben betrichtlichen Kostensteigerungen vor allem zu starken Stérungen des
Betriebsablaufs und der Verkehrsbedienung fithren miifite. Beide Mafinahmen sind daher
im abschliefenden Bericht der Kommission III nicht weiter behandelt worden.

Das Schwergewicht des Berichtes liegt deshalb bei der Mafinahme, welche die Berichter-
statter den »Kapazititsansgleich durch gestenerte Stillegung« nennen?8). Die Unterkom-
mission IITb hat in diesem Zusammenhang die zu erwartenden Auswirkungen einer
derartigen Mafinahme zur Kapazitdtsbeeinflussung, die ungefihre Hohe der Stillegungs-
beitrige unter Valorisierung der verschiedenen Schiffstypen und Verkehrsrelationen sowie
die in Betracht zu ziehende Hohe der Stillegungsvergiitung im einzelnen untersucht.
Weiter wurden die organisatorischen Voraussetzungen gepriift. Hierbei bestand Uber-
einstimmung dariiber, daf} der Erfolg der vorgeschlagenen Mafinahmen entscheidend von
der Solidaritit unter den Schiffahrttreibenden abhingen wiirde. Die Mehrheit war der
Auffassung, dafl entsprechende Mafinahmen allein auf freiwilliger Grundlage kaum ver-
wirklicht werden konnten, daff vielmehr ein Mindestmal} an staatlicher Hilfestellung bei
der Erfassung aller Rheinschiffahrttreibenden in Kauf genommen werden solle.

18y Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 17 und S. 91 ff.
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Im Gegensatz zu der Meinung einiger ihrer Mitglieder ist die Mehrheit der Unterkon-
mission bei einer abschlieBenden Priifung zu dem Ergebnis gelangt, »daf Mafnahmen
auf dem Gebiet der Kapazititsbeeinflussung dazu beitragen wiirden, in Zeiten der
Unterbeschiftigung der Rheinflotte zumindest ein Absinken der Frachten zu verhindern«19),
Im Vergleich zu anderen Mafinahmen der Kapazititsbeeinflussung sei die gesteuerte
Stillegung als wirkungsvollstes Mittel anzusehen, da sie hinsichtlich Ausmaf und Dauer
keinen Beschrinkungen unterliegen wiirde29).

AbschlieRend hat die Unterkommission IIIb die Auffassung vertreten, »dafl es richtig ist,
den Vorschlag der Kapazitdtsbeeinflussung durch gesteuerte Stillegung unter Einbezug
von Abwrackung und Neubauten im Rahmen der Vollversammlung der Wirtschaftskon-
ferenz zu erdrtern und einen Entscheid herbeizufithren im Hinblick auf das weitere
Vorgehen«21),

Die Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt hat dann anlidflich ihrer Plenarsitzung vom
12. April 1960 unter anderem iiber den Bericht der Unterkommission IIlb beraten. Sie
hat die Bildung einer neuen Kommission IV beschlossen und sie beauftragt, auf der
Grundlage der Berichte der Unterkommissionen konkrete Empfehlungen auszuarbeiten.
Diese Kommission hat daraufhin vor allem den Entwurf fiir die Satzung der »Internatio-
nalen Arbeitsgemeinschaft der Rbeinschiffabrt (INTAR)« ausgearbeiter, der in nicht
weniger als 49 Artikeln alle Fragen einer engen Zusammenarbeit zwischen den Rhein-
schiffahrttreibenden regelt??). Dabei ist vorgesehen, dafl jeder Eigentiimer eines Rhein-
schiffs Mitglied einer der in den Rheinuferstaaten und Belgien noch zu konstituierenden
nationalen Arbeitsgemeinschaften werden kann, ohne daf hierzu eine Verpflichtung
besteht. Diese Arbeitsgemeinschaften sollen dann in der INTAR zusammengefafit werden.

Einen breiten Raum nehmen in diesem Satzungsentwurf Bestimmungen {iber den Beschif-
tigungsausgleich in der Art einer »Versicherung auf Gegenseitigkeit« ein. Die Durch-
fihrung derartiger Mafinahmen zur Anpassung des Angebotes von Schiffsraum an den
Giteranfall soll einer Kommission fiir Beschiftigungsausgleich iibertragen werden. Auf
weitere Einzelheiten braucht hier nicht eingegangen zu werden, da fiir entsprechende
Mafinahmen spiter der Entwurf einer besonderen Regelung ausgearbeitet worden ist23),
Es sei nur noch erwihnt, daff dem Bericht weiter der Entwurf fiir ein Abkommen
zwischen den Vertragsstaaten der Mannheimer Akte iiber die internationale Zusammen-
arbeit des Rheinschiffahrtsgewerbes beigefiigt war24). Durch dieses Abkommen sollte die
Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt ermichtigt werden, unter bestimmten Vor-
aussetzungen die Beférderung von Giitern davon abhingig zu machen, dafl der Schiffs-
eigentiimer einer internationalen Organisation des Rheinschiffahrtsgewerbes angehért.

Wegen dieser vorgeschlagenen Anderung des in Artikel 1 der Mannheimer Akte verbiirgten
Rechts der freien Schiffahrt und wegen der Ablehnung jeglicher Art von Kapazititsbe-
einflussung hat eine Minderheit die von der Kommission IV ausgearbeiteten Vorschlige
nicht akzeptiert. Die Vollversammlung der Wirtschaftskonferenz hat daraufhin, ohne
abschliefend Stellung zu nehmen, am 21. Oktober 1960 beschlossen, den Bericht der

19) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 18.
20) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0.. S. 91.
21) Bericht iiber die zweite Session . . ., a.2.0., S. 94.
22) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 172 ff

23) Eine ausfiihrliche Ubersicht tber die INTAR-Regelung geben Miiller, J. H. und Willeke, R. ]., Die Preis-
bildungsorgane in der Rheinschiffahrt (= Technische und Volkwirtschaftliche Berichte des Ministeriums
fir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-Westfalen, Nr. 62), Diisseldorf 1963, S. 218.

24) Bericht iber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 191 ff.
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Kommission IV der Zentralkommission mit der Bitte zu tibermitteln, zu erkliren, ob sie
ein Ordnungswerk in der vorgeschlagenen Form auf Grund der wirtschaftlichen Erforder-
nisse fiir gerechtfertigt hilt und ob sie bereit wire, den Regierungen der Vertragsstaaten
entsprechende Mafinahmen vorzuschlagen.

Die Zentralkommission hat sich mit dieser Frage anldfllich ihrer Plenarsitzung im April 1961
befaflt und die Arbeitsgemeinschaft der Rheinschiffahrt gebeten mitzuteilen, ob die Ree-
dereien und Partikuliere der internationalen Rheinschiffahrt zu einer Zusammenarbeit in
der vorgeschlagenen Organisationsform bereit sein wiirden.

V. Dritte Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt und UIR-Plan (1963—66)

Die Diskussion {iber die Organisationsvorschlige der zweiten Session der Wirtschaftskon-
ferenz der Rheinschiffahrt dauerte noch an, als die Kommission der Europdischen Wirt-
schaftsgemeinschaft im Mai 1963 dem Rat ein Biindel von Vorschldgen fiir die gemeinsame
Verkehrspolitik vorlegte, die sich auf die drel Binnenverkehrstriger und damit auch
auf die Binnenschiffahrt der EWG-Staaten erstreckten. Wegen der grofien politischen
Bedeutung, die diese Vorschlige bei Annahme durch den Ministerrat auch fiir die
Rheinschiffahrt erhalten hitten, hat die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt eine
dritte Session der Wirtschafiskonferenz anberaumt. Diese hat anldsslich ihrer Sitzung vom
5. November 1963 unter Berufung auf die Vorschriften der Mannheimer Akte die An-
wendung des von der EWG-Kommission vorgeschlagenen Margentarifsystems auf die
Rheinschiffahrt abgelehnt und eine Kapazititsregelung als Vorbedingung fiir die Orga-
nisation der Binnenschiffahrtsmirkte gefordert. In der Tat haben dann die starken Mei-
nungsverschiedenheiten, die im Rat der EWG in Bezug auf die Kommissionsvorschlige
zu Tage traten, deren Verwirklichung verhindert.

Die Wirtschaftskonferenz hat dann spiter den Entwurf eines Planes fiir eine Union der
Internationalen Rbeinschiffabrt (UIR) gebilligt, durch den vor allem die geforderte
Kapazititsregulierung verwirklicht werden sollte. Sie hat die Zentralkommission in einer
Entschliefung vom 22. September 1964 gebeten, bei den Regierungen der Vertragsstaaten
festzustellen, ob sie sich mit diesem Plan einverstanden erkliren kénnten. Die Zentral-
kommission hat daraufhin am 19. Oktober 1964 beschlossen, entsprechende Informationen
einzuholen und gleichzeitig ihren Wirtschaftsausschuff beauftragt, den UIR-Plan zu
priifen und die Modalititen zu seiner Verwirklichung festzulegen. Dementsprechend sind
der Vorentwurf fiir ein Ubereinkommen iiber die Griindung einer Union der Internatio-
nalen Rhbeinschiffabrt mit den Statuten dieser Union ausgearbeitet worden. Die Zentral-
kommission hat die Entwiirfe anldflich ihrer Sitzung vom Juli 1966 grundsitzlich ge-
billigt 25).

Da wesentliche Elemente des UIR-Plans in spitere Dokumente der Zentralkommission
fiir die Rheinschiffahrt und ebenso der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft ibernommen
worden sind, sollen die Grundziige des Planes aufgezeigt werden26). Wie bereits erwihnt,
setzt sich der Vorentwurf aus dem Text fiir ein Ubereinkommen und der Satzung (Sta-
tuten) fiir die geplante Union der Internationalen Rbeinschiffabrt (UIR) zusammen.
Hinzu kommen vier Entwiirfe fiir Zusatzprotokolle.

Das Ubereinkommen soll zwischen den Vertragsstaaten der Mannheimer Akte, gegebe-

25) Beschlufl zu Protokoll 1966—112 der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahre.
26) Vgl. dazu das Dokument 66/87 der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt vom 29. November 1966,
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nenfalls unter Hinzuziehung Luxemburgs, geschlossen werden. Eine unmittelbare Betei-
ligung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft ist nicht vorgesehen.

Aus den Erwigungsgriinden 14fit sich die Zielsetzung des Plans gut ablesen. Dort wird
unter anderem festgestellt, »daf} eine betriebliche Zusammenarbeit aller Rheinschiffahrt-
treibenden zur Steigerung der Leistungsfihigkeit dieses Verkehrstragers notwendig er-
scheint und daf eine funktionsfihige Rheinschiffahrt erfordert, eine Flottenreserve unter
fiir alle Schiffahrttreibenden tragbaren Bedingungen aufrecht zu erhalten; dafl es not-
wendig ist, alle Rheinschiffahrttreibenden in dem hierzu erforderlichen Umfang zu einer
gemeinsamen Finanzierung des je nach der Beschiftigungslage nicht bendtigten Schiffs-
raums zu veranlassen; dafl zur Durchfiihrung einer derartigen Finanzierung die Bildung
einer Selbstverwaltungsorganisation der Rheinschiffahrttreibenden unter der erforderlichen
behdrdlichen Aufsicht als geeignetes Mittel erscheint«27).

In Artikel 2 des Entwurfs fiir ein Ubereinkommen wird die Aufgabe der Union noch
prazisiert: Sie soll den Rheinschiffahrttreibenden die zum Ausgleich der Einfliisse der
Schwankungen der Wasserstinde, der Witterung und des Giiteranfalls auf die Inan-
spruchnahme von Binnenschiffsraum notwendige gemeinsame Finanzierung einer Flotten-
reserve ermdglichen und hierzu eine Stillegungskasse fithren, die durch Beitrige der ange-
schlossenen Schiffseigentiimer gespeist wird. Sie ist im Rahmen der Bestimmungen des
Ubereinkommens und ihrer Statuten befugt, Stillegungsmafinahmen zu treffen.

Dariiber hinaus kann die Union, soweit es ihre Statuten erlauben, die weitere Zusammen-
arbeit der ihr angeschlossenen Schiffseigentiimer f6rdern, jedoch nur auf Grundlage frei-
williger Vereinbarungen. Hierzu gehdren Vereinbarungen {iber den Neubau und das
Abwracken von Schiffen sowie iiber die Verbesserung der Betriebsbedingungen und der
Rentabilitit durch die Bildung von Pools und Konventionen und von Betriebsgemeinschaf-
ten (Artikel 3).

Der Geltungsbereich des Ubereinkommens und damit der Stillegungsregelung soll sich auf
das Rheinstromgebiet im Sinne der Artikel 1 und 2 der Mannheimer Akte, gegebenenfalls
auf weitere Wasserstraflen erstrecken, die von den vertragsschliefenden Staaten durch
ein entsprechendes Zusatzprotokoll dem Ubereinkommen unterstellt werden (Artikel 4).

Jeder Eigentiimer eines Schiffes, das eine der unter das Ubereinkommen fallenden Wasser-
straflen regelmiflig im Giiterverkehr befihrt, wird obligatorisch Mitglied der Union und
ist zur Zahlung des Jahresbeitrages verpflichtet. Die Union fiihrt ein Flottenverzeichnis,
in das die Schiffe ihrer Mitglieder einzutragen sind. Fiir Schiffe, die eine Wasserstrafle im
Bereich des Ubereinkommens nicht regelmiflig befahren, besteht bei Eintritt in diesen
Bereich eine Meldepflicht. Fiir die Dauer des Aufenthalts im Bereich des Ubereinkommens
sind Tagesbeitrige zu zahlen. Die Stillegungsmafinahmen erstrecken sich aber nicht auf
diese Schiffe (Artikel 5 bis 7).

Die Union ist im Rahmen der Bestimmungen des Ubereinkommens und ihrer Statuten
befugt, Stillegungsmafinahmen zu treffen, und zahlt hierzu Stillegungsvergiitungen. Die
Vergiitung soll grundsitzlich die nach objektiven Gesichtspunkten ermittelten Kosten der
Schiffahrt decken, muff aber mindestens das nach der jeweiligen Marktlage erzielbare
Entgelt erreichen. Die Aufsichtsbehdrde kann fiir jedes Kalenderjahr Mindest- und
Hochstsitze der Stillegungsvergiitungen festsetzen. Die Stillegungsmafinahmen sind frei-
willig. Ist jedoch eine nachhaltige Stérung des Rheinschiffahrtsmarktes eingetreten, die

27y Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, Dokument 66/87 . . ., 2.a.0., S. 1 und 2.
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mit freiwilligen Stillegungsmafinahmen nicht behoben werden konnte, dann darf die
Union mit vorheriger Zustimmung der Aufsichtsbehdrde eine allgemeine, alle Mitglieder
gleichmifig betreffende Stillegung anordnen (Artikel 8 bis 10).

Der Entwurf fiir das internationale Ubereinkommen enthilt weiter Vorschriften, in
denen die behdrdliche Aufsicht und Kontrolle, die Sanktionen, der Rechtsschutz und
andere Fragen im einzelnen geregelt werden. Auf sie ist in unserem Zusammenhang nicht
einzugehen. Von Bedeutung ist allerdings Artikel 13, der vorsieht, daf die Union der
Aufsicht der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt untersteht. Zu diesem Zweck
soll bei der Zentralkommission ein stindiger Ausschufl gebildet werden, in dem jeder
Vertragsstaat durch einen Bevollmichtigten vertreten ist. Dieser Ausschuf} iibt die Auf-
gaben der Internationalen Aufsichtsbehdrde aus und besitzt Entscheidungsbefugnis. Tn
einer Variante zu Artikel 13 ist vorgesehen, dafl die Aufsicht nicht der Zentralkommission,
sondern unmittelbar einem zu diesem Zweck am Sitz der Zentralkommission konstitu-
terten Ausschufl aus Regierungsbevollmichtigten iibertragen wird. Die EWG-Kommission
soll berechtigt sein, zu den Sitzungen dieses Regierungsausschusses einen Vertreter zu
entsenden, der jedoch nur beratende Funktion hat.

Schlieflich sieht der Entwurf vor, dafl das Ubereinkommen, das der Ratifizierung bedarf,
fiir eine Dauer von zehn Jahren geschlossen wird. Fiir Rechtsstreitiglkeiten zwischen den
beteiligten Staaten iiber die Auslegung und Anwendung des Ubereinkommens soll der
Internationale Gerichtshof in Den Haag zustindig sein.

Die Statuten regeln in 59 Artikeln alle Einzelheiten der Errichtung und des Funktionierens
der Union der Internationalen Rheinschiffahrt, die eine K&rperschaft mit eigener Rechts-
persdnlichkeit ist. Sie enthalten Vorschriften iiber die Rechtsstellung der Mitglieder, iiber
Ausnahmen von der Mitgliedschaft, iiber Kontrollmafinahmen, iiber die Organe und ihre
Befugnisse und regeln insbesondere die Stillegung im einzelnen. Da wir uns die Grund-
sitze dieser Regelung schon beim Uberblick tiber das Ubereinkommen vor Augen gefiihrt
haben, eriibrigt sich ein niheres Eingehen auf die Statuten.

In einer Zwischenwertung kann festgestellt werden, dafl die unter dem Stichwort UIR-
Plan im Rahmen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt ausgearbeiteten Ent-
wiirfe fiir ein Ubereinkommen iiber die Griindung einer Union der Internationalen Rhein-
schiffahrt und die zugehorigen Statuten eine gute Grundlage fiir eine funktionsfihige
Stillegungsregelung abgegeben haben wiirden. Mittlerweile hatten sich aber die politischen
Bedingungen entscheidend verindert: Wire noch Anfang der sechziger Jahre ein derar-
tiges Projekt wohl kaum am Einspruch der EWG-Kommission gescheitert, so konnte
die zu dieser Zeit sehr initiativfreudige europiische Behdrde, die auf Grund der Vor-
schriften des Rom-Vertrages das Vorschlagsrecht fiir das Gesamtgebiet der gemeinsamen
Verkehrspolitik besitzt und die in der Zwischenzeit dem Rat der EG schon eigene Vor-
schldge fiir die drei Binnenverkehrstriger zugeleitet hatte, mit Erfolg intervenieren. Im
Anschluf an eine Erkldrung, die die Kommission am 9. Mirz 1965 zur Frage des UIR-
Plans und der gemeinsamen Verkehrspolitik gegeniber dem Rat der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft abgegeben hatte?8), hat dieser am 28. April 1965 beschlossen, dafl
zunichst eine Abstimmung zwischen den Mitgliedstaaten der EWG stattfindet, bevor sie
Fragen der UIR im Rahmen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt priifen.

Die Kommission der EWG hat dann in ihrer Mitteilung an den Rat vom 24. Juni 1966
zum UIR-Plan und zur Frage der Kapazititsregelung im Binnenschiffsverkehr ausfiihrlich

28) Kommission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966, Anl. 1.
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Stellung genommen?2?). Diese Mitteilung wird nicht im einzelnen kommentiert, da die
hierin vorgetragenen Uberlegungen weitgehend in dem Verordnungsvorschlag der Kom-
mission vom 29. November 1967 ihren Niederschlag gefunden haben. Dieser Vorschlag
wird anschliefend ausgewertet werden.

Die Kommission gelangt in ihrer Miiteilung zu der Schiufifolgerung: »Gegen den UIR-
Plan sind also Einwendungen wirtschaftlicher Art zu erheben; seine Annahme vn{éire mit
den Verpflichtungen der Mitgliedstaaten nach dem EWG-Vertrag nicbt zu vereinbaren,
Im {ibrigen erweist es sich als notwendig, das Problem der Binnenschiffskapazitit durch
eine allgemeine und unmittelbar anwendbare Gemeinschaftsregelung zu 16sen«$?). Unter
den wirtschaftlichen Einwinden erscheint erwihnenswert, dafl eine besondere Regelung
nur fiir das Rheinstromgebiet zu Wettbewerbsverzerrungen filhren miifite; weiter die
Auffassung, »dafl eine dauerhafte Besserung der Lage nur durch Einfithrung koordinie{ter
kurzfristiger und langfristiger Mafinahmen erreicht werden kann und daf§ man diese
nicht nur dem Gewerbe iiberlassen kann«. Nach Auffassung der EWG-Kommission er-
moglicht der UIR-Plan insgesamt »der dffentlichen Hand nicht eine Verkehrspolitik, die
sowohl das offentliche Interesse als auch die Interessen der Verkehrsnutzer und der
Verkehrsunternehmer der drei Verkehrstriger bertucksichtigt«d!).

Das sind schwerwiegende Feststellungen, die allerdings zu einem guten Teil auch aus den
schon in Grundsatzfragen kontroversen Auffassungen der Kommissionen in Briissel und
Strafburg resultieren diirflen: Hier das vorherrschende Prinzip einer umfassenden, dabei
zum Perfektionismus neigenden &ffentlich-rechtlichen Regelung; dort der Grundsatz der
Schiffahrtsfreiheit, der mdglichst unangetastet bleiben soll, und dementsprechend die
Bevorzugung von privatrechtlichen Vereinbarungen, denen nur soweit erforderlich durch
staatliche Interventionen zur Durchsetzung verholfen werden soll 32).

Bei dieser Sachlage und den unterschiedlichen Interessen der Mitgliedstaaten der. EVG,
die gleichzeitig Vertragsstaaten der Mannheimer Akte sind, in Briis'sel auf der einen, in
Straflburg auf der anderen Seite, ist es nicht verwunderlich, dafl seit der ersten Vorlage
des UIR-Plans schon wieder mehr als acht Jahre vergangen sind, ohne daf es zur Ver-
wirklichung einer wie immer gearteten Kapazititsregelung fiir die Binnenschlffahrt. ge-
kommen ist. Doch setzen wir unseren Riickblick auf die einzelnen Etappen der bisherigen
Entwicklung fort und begniigen uns mit der Feststellung, dafl die gemeinsame Yerke}}rs—
politik der EWG auch auf den meisten anderen Gebieten bisher tiber erste Schritte nicht
hinausgekommen ist! Dafl ihr hierbei gerade die Mannheimer Akte im Wege gestanden hat,
ist die besondere Ironie des Integrationsprozesses!

VI. Der Verordnungsvorschlag der Kommission der Europaischen Gemeinschaften
vom 24. November 1967

Wihrend fiic weitere Aktionen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt in der
Frage der Kapazititsregelung durch die geschilderte Entwicklung in Brussefl bis auf
weiteres »rotes Licht« gegeben worden war, arbeitete die EG-Kommission inzwischen den

29) K ission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966.

3"; Kgxgission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966, S. 20.

31) Kommission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966, S 7. . L k

32) Vgl. hierzu die aufschlufireichen Ausfiihrungen von Miller, W., Die Pline fiir Kapg;uagsregelquen in
der Rheinschiffahrt im Spannungsfeld EWG-Rheinzentralkommission, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahre,
94. Jg. (1967), S. 74 f.
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Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates iiber den Zugang zum Markt im Binnenschiffs-
giiterverkehr aus und legte ihn am 29. November 1967 dem Rat vor33), Hinter dem
recht allgemein gehaltenen Titel verbirgt sich der Versuch, fir den Giiterverkehr mit
Binnenschiffen im Gebiet der Gemeinschaft, das heiflt auch fiir die Rheinschiffahrt, eine
umfassende Regelung einzufithren, und ihn so in die gemeinsame Verkehrspolitik zu
»integrieren«. Bevor die wesentlichen Bestimmungen dieses wichtigen Vorschlags kommen-
tiert werden, sei schon erwihnt, daf auch dieses Modell der Briisseler »Haute Couture«
keine Chance hatte, die verkehrspolitische Mode zu bestimmen.

Die vorgeschlagene Regelung weist mit 52 Artikeln fast ebenso viele wie die Statuten der
Internationalen Union der Rheinschiffahrt auf. Man kann sich fragen, dies gilt fiir
beide Entwiirfe, ob zur Verwirklichung verkehrspolitischer Mafnahmen fiir nur einen
Verkehrstriger unbedingt so viele Paragraphen bemiiht werden miissen. — Der Vorschlag
ist in sieben Titel und zahlreiche Kapitel gegliedert, von denen fiir uns von Interesse
sind: Titel II — Bedingungen fiir den Zugang zum Beruf; Titel 11T — Mafnahmen zur

Kapazititsregelung; Titel IV — Zulassung zum innerstaatlichen und internationalen
Verkehr.

Die Vorschriften des Titels II sollen die subjektiven Zulassungsbedingungen einheitlich
festlegen: Wer den Beruf des Giiterverkehrsunternehmers in der Binnenschiffahrt ausiiben
will, mufl im Besitz einer Lizenz sein, die von den zustindigen nationalen Behdrden
nur nach Feststellung der finanziellen Leistungsfihigkeit und Priifung des Antragstellers
auf seine fachliche Eignung erteilt werden darf. Hierzu ist zu bemerken, dafl bei ent-
sprechend hohen Anforderungen auch durch die subjektiven Zulassungsbedingungen eine

Kapazititsregulierung, allerdings woh!l nur in sehr begrenztem Umfang, erreicht werden
kdnnte.

Der Titel IIT interessiert in unserem Zusammenhang in erster Linie. Unter Mafnabmen
zur Kapazititsregelung sind nicht nur solche fiir die Stillegung, sondern weiter Mafnahmen
zur »Uberwachung der Entwicklung des Parks der Wasserfahrzeuge« und schlieRlich auch
noch » Abwrackungsmainahmen« aufgefithrt. Daneben sind umfangreiche Verfahrens-
vorschriften und »Vorschriften institutioneller Art« vorgesehen. Wir haben es also mit
einem Biindel von kapazititsregulierenden Mafnahmen zu tun. Fiir deren Anwendung
wird das Binnenwasserstraflennetz der Mitgliedstaaten in drei Becken eingeteilt:

Becken 1 umfaft alle belgischen, niederlindischen und deutschen Wasserstrafen sowie
die franzdsischen Abschnitte der Mosel und des Rheins; Becken 2 die sonstigen franzo-
sischen Wasserstraflen; Becken 3 schlieflich die italienischen Wasserstraflen. Auch die
Wasserfahrzeuge werden nach Fahrzeugarten aufgeteilt (Artikel 8). Es ist anzumerken,
dafl Becken 1 das gesamte Rheinstromgebiet und zusitzlich die sonstigen belgischen, nie-
derldndischen und deutschen Wasserstrafen umfassen wiirde.

Eine fiir das Funktionieren des vorgeschlagenen Systems sehr wesentliche Vorschrift
bestimmt, daf jeder Mitgliedstaat ein »Register des Wasserfabrzeugparks« fithren mufi.
Die Fithrung des Registers und die Eintragungen sind in allen Einzelheiten geregelt. Ohne
dafl dies ausdriicklich gesagt ist, sollen offensichtlich nur die in ein Register eingetragenen
Schiffe, fiir die dementsprechend eine Eintragungsbescheinigung ausgestellt worden ist,
zum Verkehr in ihrem Land und zum grenziiberschreitenden Verkehr zugelassen sein.

%3) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Dokument KOM (67) 720 endg. vom 23. November 1967
(AbL, Nr. C 95 vom 21. 9. 1968, S. 1).
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Es ist aber schon hier auf Artikel 37 hinzuweisen, der vorsieht, dafl jede natiirliche
oder juristische Person, deren Wasserfahrzeuge in einem Mitgliedstaat eingetragen sind,
zum Binnenschiffsgiiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten und im Transit befugt ist, und
zwar ohne jede mengenmifige oder sonstige Beschrinkung. Die Aushidndigung und
Verlingerung der Eintragungsbescheinigung erfolgt nur gegen Entrichtung einer Jahres-
gebiihr je Tonne Ladefihigkeit bzw. je PS (Artikel 9—11). Diese Gebiihr ist nun aber so
bemessen, daf} es sich keineswegs um eine reine Verwaltungsgebiihr, sondern vielmehr
um einen obligatorischen Beitrag handelt, der zur Deckung der Stillegungsvergiitungen
bestimmt ist. Dies ergibt sich auch aus Artikel 26 des Vorschlages. Die eigenartige Kon-
struktion ist wohl nur so zu erkliren, dafl man mdgliche Konflikte mit Artikel 3 der
Mannheimer Akte, der die Erhebung einer »Abgabe, welche sich lediglich auf die Tat-
sache der Beschiffung griindet«, verbietet, umgehen wollte.

Die Indienststellung von bisher nicht in einem Register erfafiten Schiffen unterliegt der
vorherigen Genehmigung. Sie wird grundsitzlich uneingeschrinkt und ohne Erhebung
einer Gebiihr erteilt (Artikel 12). Stellt die EWG-Kommission jedoch einen strukturellen
Kapazititsiiberhang fest, so kann sie die Genehmigung unter bestimmten Bedingungen
von der Erhebung einer angemessenen Gebiihr abhingig machen (Artikel 19). Die
Ertrige aus derartigen Gebiihren sind zur Deckung von Abwrackvergiitungen bestimmt.
Reichen die Mittel nicht aus, so sollen nach Genehmigung des Rates Erginzungsgebiihren
bei der Ausstellung oder Verlingerung der Emtragunosbeschemlgungen erhoben werden
(Artikel 22). Hier darf festgestellt werden, dafl es auch einem Kenner der Materie und der
»europidischen Kanzleisprache« schwer fﬁllt, sich durch die wahrlich komplizierte Rege-
lung durchzufinden und ihren Sinn zu erkennen. Wenn zwar die Erhebung einer Gebiihr
bei der Verkehrszulassung von Neubauten in der Sache begriindet erscheint, so ist doch
die Erhebung einer Erginzungsgebiihr bel Eintragung in das Register wieder wohl nur
mit einem Seitenblick auf Artikel 3 der Mannheimer Akte zu erkliren.

Die Entscheidung iiber die Inkraftsetzung der Stillegungsregelung trifft die EWG-Kom-
mission, und zwar wenn sie feststellt, daf durch einen zeitweiligen Kapazititsiiberhang
schwerwiegende Marktstdrungen verursacht werden. In der Stillegungsentscheidung wer-
den das Schiffahrtsbecken und die Arten der Wasserfahrzeuge, fiir die ein zeitweiliger
Kapazititsiibberhang festgestellt worden ist, sowie die dementsprechend zu zahlenden
Stillegungsvergiitungen festgelegt. Die Stillegung ist freiwillig. Fiir die nachweis]ich
stillgelegten Schiffe werden die festgesetzten Vergiitungen gezahlt (Artikel 13—16).

Die Mafinabmen zur Uberwachung der Entwicklung der Flotte (Artikel 17—21) stellen
einen interessanten Versuch dar, die strukturelle Uberkapazitit in den Griff zu bekom-
men. Sie wiirden in der Tat die notwendige Erginzung der Stillegungsmafinahmen bewir-
ken, die ja vor allem dem Ausgleich saisonaler oder sonstiger kurzfristig auftretender
Ungleichgewichte des Marktes dienen sollen und kdnnen. Hierzu sieht der Vorschlag vor,
daf} alle fiinf Jahre ein Indikativprogramm fiir die Entwicklung und Modernisierung
der Flotte aufgestellt wird. Nach Artikel 17 »legt dieses Programm fiir den gesamten
Binnenschiffahrtsmarkt und fiir jedes der nach Artikel 4 bestimmten Becken die Grundziige
der mittelfristigen Entwicklung der Nachfrage nach Giiterbeforderungsleistungen in der
Binnenschiffahrt dar. Es enthidlt ferner eine Vorausschau auf den quantitativen und quali-
tativen Entwicklungsstand des Schiffsparks«. Es wird dann im einzelnen bestimmt, welche
Kriterien fiir die Aufstellung dieses Programms zu beriicksichtigen sind, insbesondere:

a) die Marktlage des Giiterverkehrs der Binnenschiffahrt; hierunter die Entwicklung
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der Frachten, der Ausnutzungsgrad der Wasserfahrzeuge sowie die durchschnittliche
Dauer und der Umfang der Stillegungsmafinahmen,

b) die vorgesehenen Mafinahmen zum Ausbau der Binnenwasserstraflen,

c) die voraussichtliche Entwicklung des Giiterverkehrs der Binnenschiffahrt,

d) die voraussichtliche Entwicklung des Angebots an Schiffsraum.

Die EWG-Kommission billigt das Indikativprogramm und iiberpriift es jihrlich, um es
gegebenenfalls den tatsichlichen Marktverhiltnissen anzupassen. Das Programm und eben-
so seine Anderungen werden den Mitgliedstaaten mitgeteilt und im Amtsblatt verdffent-
licht. — Wenn auch Zweifel bestehen, ob die fiir die Aufstellung eines derartigen Indikativ-
programms notwendigen Daten schon heute beschafft werden konnten, so wire doch
ein Versuch in dieser Richtung in jedem Fall niitzlich und aufschlufireich!

An Hand des Indikativprogramms kénnte nach Ansicht der Verfasser des Verordnungs-
vorschlags auch festgestellt werden, ob ein »struktureller Kapazititsiiberhang« besteht
oder entsteht, das heifit eine Situation, die geeignet ist, schwerwiegende und anhaltende
Stérungen in dem betroffenen Becken hervorzurufen (Artikel 18). In diesen Fillen soll
die Genehmigung von Neu-Investitionen nur gegen Entrichtung einer angemessenen
Gebiihr erteilt (Artikel 19) oder ganz ausgesetzt werden (Artikel 20). Bei der jihrlichen
Uberpriifung des Indikativprogramms untersucht die Kommission, ob der strukturelle
Kapazititsiiberhang abgeschwicht oder beseitigt worden ist und entscheidet danach, ob
die Maflnahmen zur Beschrinkung der Neubauten gelockert oder aufgehoben werden
konnen.

Der Vorschlag sieht weiter Abwrackmafinahmen vor. Sie sollen dann in Kraft gesetzt
werden, wenn ein struktureller Kapazititsilberhang festgestellt worden ist. Hierbei
werden Abwrackvergiitungen gezahlt, welche die Kommission unter Beriicksichtigung
der technischen Merkmale und des Alters der Fahrzeuge festsetzt. Die Vergiitung wird
nur gezahlt, wenn fiir die abgewrackte Tonnage kein Ersatz in Dienst gestellt wird.

Die Sachregelungen werden durch eine grofle Anzahl von Verfahrensvorschriflen und
durch Strafbestimmungen erginzt, auf die nicht weiter eingegangen werden kann. Von
Interesse ist nur, dafl nach Artikel 34 ein »Ausgleichsausschufl fiir die Binnenschiffahrt«
errichtet werden soll. Er setzt sich aus Vertretern der Binnenschiffahrtsunternehmen aus
allen Mitgliedstaaten zusammen. Dieser Ausschufl gibt seine Stellungnahme ab, vor allem
vor Entscheidungen der Kommission iiber Stillegungsmafinahmen, iiber das Indikativpro-
gramm und iiber Abwrackmafinahmen sowie im Falle eines strukturellen Kapazititsiiber-
hangs.

Schlieflich sieht der Verordnungsvorschlag weitreichende Mafinabmen fiir die statistische
Erfassung der wichtigsten Daten der Binnenschiffahrt und ihre Auswertung durch die
EWG-Kommission vor (Artikel 39—42).

Zu dem Vorschlag der EWG-Kommission haben dann gemifl Artikel 75 EWG-Vertrag
das Europiische Parlament und der Wirtschafts- und Sozialausschuff Stellung genom-
men34). Sie haben den Vorschlag insgesamt gebilligt und nur zu einzelnen Punkten Ande-
rungen vorgeschlagen. Die Kommission hat sich daraufhin veranlafit gesehen, eine Anzahl
Anderungen an ihrem urspriinglichen Vorschlag anzubringen. Von dem hierzu dem Rat
vorgelegten Anderungsvorschlag3s) ist in unserem Zusammenhang von Interesse:

34y Abl. Nr. C 108 vom 19. Oktober 1968, S. 14; Abl. Nr. C 100 vom 5. Oktober 1968, S. 1.
35) Dokument KOM (69) 311 endg. vom 28. April 1969,
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Die Vorschrift des Artikels 3, wonach fiir die Zulassung zum Binnenschiffsgiiterverkehr
eine Lizenz erforderlich ist, wird auf den Werkverkehr ausgedehnt. Entsprechendes gilt
fir die Voraussetzung der fachlichen Eignung und der finanziellen Leistungsfihigkeit.
Auf Grund dieser Anderung kdnnen keine Zweifel mehr daran bestehen, daf} auf den
Werkverkehr auch die Vorschriften iiber die Kapazititsregelung uneingeschrinkt anzu-
wenden sind. — Um mdglichen technischen Entwicklungen ohne langwierige Prozeduren
Rechnung tragen zu konnen, ermichtigt ein neu eingefiigter Artikel 50a den Rat, auf
Vorschlag der Kommission gegebenenfalls entsprechende Anderungen an der Verordnung
vorzunehmen. Hier ist insbesondere an die Entwicklung der Seeschiffsleichter (LASH und
SEABEE) zu denken. — Fiir unsere Betrachtung ist schliefllich der neu eingefiigte Artikel
52a besonders wichtig. Danach nimmt die Gemeinschaft »mit den Unterzeichnerstaaten
der revidierten Rheinschiffahrtsakte, die nicht Mitglied der EWG sind, die Verhandlun-
gen auf, die fir die Ausdehnung der Bestimmungen dieser Verordnung auf die in diesen
Drittstaaten niedergelassenen Unternehmen niitzlich sind«. — Im iibrigen sind Vorschrif-
ten eingefiigt worden, die sicherstellen sollen, daf} zugunsten von Arbeitnehmern, die von
Abwrackmafinahmen unmittelbar betroffen sind, ausreichende SozialmaBnahmen getrof-
fen werden.

VIL Die Entschlieffung des Rates der Europiischen Gemeinschaften
vom 27. Januar 1970 und die seitdem eingeleiteten Mafinahmen
zur Einfithrung einer Stillegungsregelung

Wie schon erwihnt, hat der Rat der Europiischen Gemeinschaften denVerordnungsvor-
schlag der Kommission vom 29. November 1967 iiber den Zugang zum Markt im Binnen-
schiffsgiiterverkehr auch in geinderter Form nicht verabschiedet, ihn vielmehr zu der
stattlichen Reihe anderer Vorschlige gelegr, mit denen die gemeinsame Verkehrspolitik
gestaltet werden sollte, die bisher aber nicht iiber die Behandlung in Unterausschiissen
des Rates hinausgekommen sind. Es zeigt sich hier einmal mehr, dafl gerade theoretisch
gut fundierte Entwiirfe, mit denen in umfassender Weise die Probleme fiir einen Ver-
kehrstriger oder sogar fiir den gesamten Verkehr zu Lande geldst werden sollen, wegen
der nicht iiberwindbaren vielfiltigen politischen Hindernisse zum Scheitern verurteilt
sind.

Nachdem die Bundesrepublik Deutschland im Rahmen ihres Verkehrspolitischen Pro-
gramms 1969 eine weitreichende Abwrackaktion mit staatlichen Zuschiissen eingeleitet
hatte und da auch die Niederlande beabsichtigten, bereits auf die Kleinschiffahrt ange-
wandte Mafinahmen zum Abwracken veralterten Schiffsraums auf die gesamte nieder-
lindische Flotte auszudehnensS), hat dann der Rat der EG in seiner Entschliefung vom
27. Januar 1970 iiber den Zugang zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkehr37) die Frage
der Kapazititsregelung wieder aufgegriffen. Zur Begriindung wird ausdriicklich auf die
erwihnten Abwrackmafinahmen Bezug genommen und festgestellt, dafl die giinstige Aus-
wirkung derartiger Mafinahmen durch eine Politik gefestigt werden soll, die eine mog-
lichst rationelle Erweiterung und Nutzung der Kapazitit fordert. Hierzu sei es dringend
erforderlich, auf Grundlage des Kommissionsvorschlags kurzfristig die ersten Mafinahmen
zu treffen.

36) Siche hierzu auch die Empfchlung der Kommission vom 31. Juli 1968 an die Mitgliedstaaten iiber die
strukturelle Sanierung des Marktes im Binnenschiffsgiiterverkehr; Abl. Nr. L 218 vom 4. September 1968,

S. 10.
37) Dokument R/210/1/70 vom 9. Februar 1970.
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Wichtig ist, dal nach der EntschlieSung die Ausarbeitung einer Regelung zur zeitweiligen
Stillegung von Schiffen auf den Wasserstraflen, die von der Mannheimer Akte und dem
Vertrag zur Kanalisierung der Mosel erfaflt sind, Vorrang erhilt. Diese Regelung konnte
dann auf andere Becken ausgedehnt werden, die mit dem Rhein eng verbunden sind.
Es ist vorgesehen, dafl die Regelung zunichst fiir fiinf Jahre in Kraft gesetzt wird und
dann vom Rat iiberpriift werden soll.

Die bereits angewandten oder in Vorbereitung befindlichen Abwrackmafinahmen sollen
koordiniert werden.

Vor Ablauf von fiinf Jahren werden unter Berticksichtigung der Erfahrungen mit der
kurzfristigen Stillegungsregelung koordinierte Mafinahmen ausgearbeitet, um auf lange
Sicht unter besonderer Beriicksichtigung der Notwendigkeit, die stindige Modernisierung
der Binnenflotte zu fordern, eine wirtschaftlich sinnvolle Entwicklung der Binnenschif-
fahrtskapazitit sicherzustellen.

Mit der Durchfiihrung dieser EntschlieBung hat der Rat den Ausschufl seiner Stindigen
Vertreter beauftragt.

Von besonderer Bedeutung in unserem Zusammenhang ist schliefflich noch die Bestim-
mung, dafl sich die Mitgliedstaaten unter Beteiligung der Kommission mit den Dritt-
lindern, die Unterzeichner der Mannheimer Akte sind, ins Benehmen setzen, um die
Einzelheiten eines Systems zeitweiliger Stillegung festzulegen.

Der Rat der EG hat die Zentralkommission iiber diese Entschliefung informiert und ihr
am 14. August 1970 eine Aufzeichnung iibersandt, die als Grundlage fiir Sondierungs-
gespriche dienen sollte. Round-Table-Gespriche zwischen Vertretern der Mitgliedstaaten
und der Kommission der EG einerseits, der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt an-
dererseits haben dann erstmalig im Oktober 1970 am Sitz der Zentralkommission stattge-
funden. Sie sind seitdem mehrfach fortgesetzt worden. Daneben haben sich sowohl in
Briissel als auch in Straflburg die zustindigen Ausschiisse des Rates der Europiischen Ge-
meinschaften und der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt laufend mit der Frage der
Stillegungsregelung befafit. Zusammenfassend kann festgestellt werden, daf} iiber die Sach-
fragen bereits weitgehend Einigung herbeigefithrt werden konnte, wihrend einige insti-
tutionelle Fragen noch offen sind.

Uber Einzelheiten dieser Beratungen kann wegen ihrer Vertraulichkeit nicht berichtet werden.
Die Arbeiten in den Ausschiissen sind ja im tibrigen auch noch nicht abgeschlossen. Einen guten
Einblick in die zur Zeit behandelten Probleme und die Moglichkeiten ihrer Losung er-
moglicht aber der Vorschlag, den die EWG-Kommission am 9. August 1971 dem Rat der
EG vorgelegt hat. Dieses Dokument38) setzt sich aus dem »Vorschlag fiir einen Beschlufl
des Rates iiber die Aufnahme von Verhandlungen iiber ein Abkommen zwischen der
EWG und der Schweiz betreffend die Inkraftsetzung einer zeitweiligen Stillegung von
Schiffen im Binnenschiffsgiiterverkehr auf bestimmten Wasserstraflen« und entsprechen-
den Richtlinien zusammen. Von Interesse in unserem Zusammenhang sind nur die Richt-
linien. Es sei noch bemerkt, daf} sie weitgehend den Ergebnissen der Erdrterungen in den
zustindigen Ausschiissen der EG und der ZKR sowie der Round-Table-Gespriche beider
Organisationen Rechnung tragen. Wesentliche Teile hiervon finden sich auch in den der-
zeitigen Arbeitsdokumenten wieder und werden sicher in die endgiiltige Regelung iiber-
nommen. Deshalb ist am Schluff dieses Uberblicks auf die Richtlinien noch niher einzu-
gehen.

38) Dokument KOM (71) 905 endg. vom 28. Juli 1971.
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Zunichst kann festgestellt werden, dafl der Entwurf alle wichtigen Elemente fiir eine
Stillegungsregelung enthilt. Zu Beginn werden die unter die Regelung fallenden Fahr-
zeugkategorien und der geographische Anwendungsbereich abgegrenzt. Die Regelung soll
auf alle Schiffe, mit Ausnahme von Seeschiffen, angewandt werden, die zu gewerblichen
Zwecken oder im Werkverkehr, regelmiflig oder gelegentlich, auf Wasserstraflen verkeh-
ren, die unter die Revidierte Rheinschiffahrtsakte und den deutsch-franzdsisch-luxem-
burgischen Vertrag vom 27. Oktober 1956 tiber die Schiffbarmachung der Mosel fallen;
weiter auch auf Schiffe, die auf Wasserstraflen verkehren, die in verkehrstechnischer und
wirtschaftlicher Hinsicht eng mit dem Rhein verbunden sind.

Regelmifig verkehrende Schiffe werden in ein Stillegungsbuch eingetragen, das alle
wichtigen Angaben iiber das Schiff und seinen Eigentiimer enthalten soll. Uber die erfolgte
Eintragung wird eine Bescheinigung ausgestellt, die zu Kontrollzwecken an Bord mitzu-
fiihren ist. Bel der erstmaligen Eintragung und ebenso bei der jihrlichen Verlingerung
der Eintragungsbescheinigung ist ein Beitrag zu entrichten, der iiber die Eintragungsbe-
hérde an einen Stillegungsfonds iiberwiesen wird. Fiir Schiffe, die nur gelegentlich auf den
durch die Regelung erfafiten Wasserstraflen verkehren, sind anteilige Beitrdgezu entrichten.

In ihrem Vorschlag vom 9. August 1971 hatte die Kommission urspriinglich vorgesehen,
daR der Stillegungsfonds aus zwei streng getrennten Teilen bestehen sollte: »der eine
betreffend die Einnahmen und Ausgaben fiir die in den Mitgliedstaaten eingetragenen
Schiffe, der andere betreffend die Einnahmen und Ausgaben fiir die in der Schweiz
eingetragenen Schiffe«39). Auf diese instutionell vielleicht begriindete, wirtschaftlich aber
unhaltbare Zweiteilung hat die Kommission in einem Anderungsvorschlag) verzichtet,
nachdem das Europiische Parlament!) und der Wirtschafts- und Sozialausschuff £2) sie
darum ersucht hatten.

Die Vertragsparteien sollen im Verhiltnis des Umfangs ihrer Flotten dem Fonds Mittel
zur Bildung einer Reserve zur Verfiigung stellen. Im iibrigen miissen die Beitrige der
Unternehmer so bemessen werden, daf8 die Ausgaben des Stillegungsfonds gedeckt werden.

Fiir die Anwendung der Stillegungsregelung sind zwei Organe vorgesehen: Das Berufs-
organ, das sich aus Vertretern des Gewerbes zusammensetzt, ist fiir die eigentliche Ver-
waltung des Fonds zustindig. Es untersteht der Aufsicht eines Entscheidungsorgans, das
sich nach dem geinderten Vorschlag aus Vertretern der Schweiz sowie der Mitgliedstaaten
und der Kommission der EG zusammensetzt und dessen Vorsitz der Kommission tiber-
tragen werden soll.

Stillegungsmafinahmen miifiten getroffen werden, wenn sich aus der Marktlage das Vor-
handensein oder die Bildung zeitweiliger Ungleichgewichte zwischen Verkehrsnachfrage
und -angebot ergibt. Hierbei sind insbesondere folgende Elemente zu beriicksichtigen:

a) Tonnage oder Maschinenleistung, die in den wichtigsten Hifen auf Beschiftigung
warten;

b) durchschnittliche Dauer dieser Wartezeiten;

¢) voraussichtliche kurzfristige Entwicklung der Nachfrage nach Schiffsraum;

d) kurzfristige Frachten und Beforderungsbedingungen, Rentabilitdt der Binnenschiffahrt
im allgemeinen.

~—

89) Dokument KOM (71) 905 endg. vom 28. Juli 1971.
40) Dokument KOM (72) 959 vom 26. Juli 1972.

41) Abl. Nr. C 61 vom 10. Juni 1972.

42) Abl. Nr. C 36 vom 2. Juni 1972.
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Wenn die Marktsituation dies rechtfertigt, kann eine begrenzte Stillegung auf Teilmirk-
ten beschlossen werden.

Die Stillegungsvergiitungen sind, gegebenenfalls in unterschiedlicher Hohe fiir einzelne
Schiffsarten, in einer Hohe festzusetzen, die den Unternehmern einen Anreiz bietet, den
Teil ihres Schiffsparks stillzulegen, der fiir die Wiederherstellung einer normalen Lage
erforderlich ist.

Die Stillegung ist ausschlieflich freiwillig.

Die iibrigen Vorschriften regeln vornehmlich Einzelheiten des Verfahrens.

Erginzend zu diesem Uberblick iiber die wesentlichen Punkte des Vorschlags der EG-
Kommission vom 9. August 1971 ist noch darauf hinzuweisen, daf sich der Rat der EG
am 3. Dezember 1971 mit der Kommission auf folgende Definition fiir die mit der
Stillegungsregelung verfolgten wirtschaftlichen Ziele geeinigt hat:

»Die zeitweilige Stillegung soll zum Ziel haben, in den Grenzen des finanziellen Gleich-
gewichts des Fonds, der Einnahmen nur in Form von Beitrigen der Schiffahrt erhilt, ein
zeitweiliges Ungleichgewicht zwischen dem Angebot und der Nachfrage nach Schiffsraum
zu verringern, das ernste Storungen des Marktes verursachen kdnnte und nicht auf Griinde
zurlickzufiihren ist, die sich aus der Fithrung der Binnenschiffahrtsunternehmen ergeben.

Ziel der zeitweiligen Stillegung darf nicht sein, in allen Zeiten der Depression de facto
einen stindigen Mindestfrachtsatz festzusetzen oder strukturbedingte Schwierigkeiten
zu beheben.«

AnlaBlich seiner letzten Verkehrsfragen gewidmeten Tagung am 18. und 19. Dezember
1972 hat der Rat der EG die Erorterung der mit der zeitweiligen Stillegung von Binnen-
schiffen zusammenhingenden Fragen fortgesetzt. Durch den Ratsbeschlufl vom 28.
Dezember 1972 wurde die Kommission der EG zur Aufnahme von Verhandlungen mit
der Schweiz und den iibrigen Vertragsstaaten der Mannheimer Akte sowie den Vertrags-
parteien des Vertrages iiber die Schiffbarmachung der Mosel ermichtigt. Die Kommis-
sion hat dabei auf Grundlage von Richtlinien zu verhandeln, die dem Beschlufl beige-
fiigt sind und die wesentliche Kriterien fiir die angestrebte Stillegungsregelung enthalten.
So werden dort die in die Regelung einzubeziehenden Fahrzeugkategorien und Wasser-
straflen abgegrenzt. Weiter werden die Einzelheiten des Stillegungsverfahrens, der
Festsetzung und Erhebung der Beitrige, der Zahlung der Stillegungsvergiitungen sowie
der Kontrolle und Sanktionen festgelegt. Schlieflich werden ausfiihrlich die Organi-
sation und Befugnisse des Verwaltungsorgans und des Uberwachungsorgans behandelt,
die gemeinsam fiir das Funktionieren der vorgesehenen Regelung verantwortlich sein
sollen. Das aus Vertretern des Binnenschiffahrtsgewerbes bestehende Verwaltungsorgan
soll die Verantwortung fiir die laufende Anwendung der Stillegungsregelung und die
finanzielle Verwaltung des Stillegungsfonds im Rahmen des vom Uberwachungsorgan
festgesetzten Haushalts iibernehmen. Das Uberwachungsorgan soll sich aus Vertretern
der beteiligten Staaten und der EG-Kommission, die auch den Vorsitz fiihren soll,
zusammensetzen und die letzten Entscheidungen iiber alle wichtigen Mafinahmen der
Stillegungsregelung treffen.

Abschlieflend kann festgestellt werden, dafl eine Stillegungsregelung, die den vorstehend
angefiihrten Richtlinien Rechnung trigt, im wesentlichen auf den schon vor Jahren von
der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt erarbeiteten Elementen fiir eine Kapazi-
titsregulierung in der Rheinschiffahrt aufbauen wiirde. Nach Abschluf8 der zur Zeit mit
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der Schweiz laufenden Verhandlungen konnte dann endlich eine Regelung praktisch
erprobt werden, die von den an der Binnenschiffahrt Interessierten als wichtige Maf-
nahme zur Herstellung funktionsfihiger Binnenschiffahrtsmirkte seit langem gefordert
wird.

Résumé

Récemment des négociations ont été entamées entre les Parties contractantes de ’Acte de
Mannheim, ainst que du Traité sur la canalisation de la Moselle, d’une part, et les Communautés
Européennes, d’autre part, dans le but de conclure un accord visant la mise en oeuvre d’une
réglementation concernant immobilisation temporaire de bateaux sur le Rhin, la Moselle et
leurs affluents. Ce fait invite a4 une rétrospective sur les efforts entrepris durant de longues
années en vue d’introduire de telles mesures de régulation de la capacité dans la navigation
intérieure. Y sont traités les travaux préparatoires de la Commission Centrale pour la Navi-
gation du Rhin et des Conférences Economiques convoquées par cette derniére, qui ont permis
de dégager déja les éléments essentiels d’un réime d’immobilisation, ainsi que les efforts
entrepris par les organes des Communautés Européennes pendant ces derniéres années. Outre
I'immobilisation envisagée, d’autres possibilités d’influer sur la capacité de la navigation
intérieure sont examinées, en loccurrence réglementation générale de I'accds au marché,
limitation de nouveaux investissements et mesures de déchirage.

Summary

Not long ago negociations between the parties to the Mannheim Act and the Moselle Treaty
on one side and the European Communities on the other side have been taken up in order to
introduce a temporary regulation of closing up river navigation on the Rhine and the
Moselle. This fact gives occasion to review the efforts of many years’ standing to introduce
such capacity controlling measures in river navigation. The preparatory work of the Central
Commission for Navigation on the Rhine and of the economic confererices summuned by this
authority that have already achieved substancial elements of regulations of closing up are
dealt with together with the efforts undertaken by organs of the European Communities of
recent years. Besides the regulations of closing up aimend at now other means of controlling
the capacity of river navigation are dealt with, e. g. wide-reaching regulations of the access to
the market, limitation of building new ships, and actions directed towards breaking up of
vessels.
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Entwicklung und Leistungsstand
der okonomischen Stadtverkehrsforschung

Von Dr. Herpert Baum, Kéin

I. Institutionen und Organisationsformen

1. Zielsetzung und Bedentung

Voraussetzung einer effizienten Nahverkehrspolitik sind leistungsfihige Institutionen
und Organisationsstrukturen !). Es besteht der Verdacht, dafl die gegenwirtigen Rahmen-
bedingungen und das konkrete Verhalten der hierin aktiven Willensbildungs- und
Entscheidungstrager mitverantwortlich sind fiir die unbefriedigenden Verkehrsverhilt-
nisse in Stidten und Ballungsgebieten; beteiligt sind die Europiischen Gemeinschaften,
Bund, Lander und Gemeinden, die Verkehrsbetriebe und Organisationen der Verbands-
und Unternehmenswirtschaft.

In den vergangenen Jahren wurden etwa mit dem Bundesfernstraflengesetz (1961), dem
Steuerdnderungsgesetz (1967), dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (1971), den
Griindungen von Planungsgemeinschaften fiir einzelne Verkehrsriume und der Auswei-
tung von Verbundbildungen bedeutsame Anderungen durchgefiihrt. Fiir die Zukunft stehen
weitere organisationspolitische Initiativen im Raum und werden zum Teil in Verhand-
lungen bereits abgeklirt. Allerdings sollte die Bedeutung der institutionellen Gliederung
und der Organisationsformen fiir die Verkehrssituation in den Verdichtungsgebieten
nicht {iberbewertet werden: Es wird hier nur der formale Rahmen konstruiert, inner-
halb dessen verkehrspolitische Entscheidungen vorbereitet, durchgefiihrt und kontrolliert
werden. Bestimmend fiir eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse sind
jedoch das konkrete politische Wollen und die Durchfiihrung geeigneter Mafinahmen
im Bereich der Investitions-, Angebots-, Preis- und Finanzpolitik unabhingig davon,
welcher Entscheidungstriger politisch aktiv wird.

2. Die wverkebrspolitische Kompetenzuverteilung in Ballungsrdumen

Die gegenwirtigen Regelungen zwischen Bund, Lindern und Gemeinden im Bereich der
Ordnungs-, Finanz- und Leistungspolitik sind tbersichtsartig erfaflt und auf ihre Mingel
untersucht. Die Beurteilung erfolgt dabei auf der Grundlage der modernen Organisati-
onslehre nach einer Reihe teils qualitativer, teils mefibarer Kriterien. Losgeldst von den
linder- und gemeindetypischen Eigenheiten werden dabei Vorschlige fiir eine Reorgani-
sation herausgearbeitet. Als anerkannt gilt die Forderung nach einer stirkeren Beteili-
gung der Kommunen in der Anregungs-, Beratungs- und Durchsetzungsphase verkehrs-
politischer Mafinahmen und nach einer Neuordnung der Verwaltungsgrenzen von

Y) Zu diesem Fragenkomplex vgl. die folgenden Gutachten: Oetile, K. und Bredht, G., Die verkehrspo-
litische Kompetenzverteilung in Verdichtungsidumen als Problem der modernen Entscheidungs-(Orga-
nisations-)Theorie, Mannheim 1968; Voigt, F. und Steffen, K., Welche Grundsitze sind bei der
Gesamtverkehrsplanung der Stddte, der Regionen, der Linder und des Bundes zu beachten, um ein
einheitliches und koordiniertes Verkehrssystem in der BRD zu erhalten und weiter zu entwickeln?
Bonn 1970; Gutknecht, R., Verkehrliche, rechtliche und wirtschaftliche Voraussetzungen fiir die
Bildung von Verkehrsverbiinden, Aachen 1972; Intertraffic GmbH, Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
des oOffentlichen Personennahverkehrs in Randgebieten von Ballungsriumen durch Einfithrung eines
Verkehrsverbundes (dargestellt am Beispiel der Region des linken Niederrheins), Diisseldorf 1972.



