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Die Abwrackaktion der Binnenschiffahrt

— Antikritisches zu einer verfehlten Kritik

VON DIETER WULF, BONN
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: ! nC gemil?’’t) auseinandergesetzt hab 1

oo . ' g abe. Ging es
leser Arbeit im wesentlichen um die Frage, ob es an der Zeit sei, die Abwrackaklﬁon

zu bee ird j i 1 1 v
v nden, wird jetzt, mit dem Ziel, meine Ausfiihrungen zu widerlegen, die Abwrack-
aktion als gesamtwirtschaftlich negativ verurteilt. 7
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und deshalb abgewrackt werden muf. Hierzu ist ) tederus es Staate
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Im Gbrigen hat Hamm selbst in dem eingangs erwihnten Aufsatz ,,Ist der Abwrackfonds
fir Binnenschiffe noch zeitgema?” darauf hingewiesen, daff im Jahre 1968 in der Bin-
nenschiffahrt insofern eine andere Lage gegeniiber anderen Wirtschaftszweigen bestand,
,als es sich nicht um ein konjunkturbedingtes, also voriibergehendes Uberangebot an
Tonnage, sondern um eine strukturelle Uberkapazitdt handelte”. Er spricht hier von
Sonderproblemen, ,,die soziale MaRnahmen und Hilfen zur beruflichen Umorientierung
von Kleinunternehmen in diesem Wirtschaftszweig fiir vertretbar und richtig erscheinen
lieRen”. Warum dann jetzt die prinzipielle massive Ablehnung der Abwrackaktion unter
Hinweis auf angeblich gesamtwirtschaftlich nachteilige Folgen?

2. Hamm hat in dem genannten Aufsatz weiter behauptet, da infolge der Abwrack-

aktion das Investitionsrisiko sinke und deshalb eine Tendenz zur Verschwendung knap-

per Ressourcen bestehe und das Entstehen von Uberkapazititen begiinstigt werde. Ich

habe einen solchen Zusammenhang bestritten. Wenn er bestehen wirde, hitte durch die

Abwrackaktion die Kapazitit der deutschen Binnenflotte nicht verringert werden konnen.

Die wesentlichen Motive fiir Investitionen in der Binnenschiffahrt sind neben der allge-

meinen Erwartung, die neuen Produktionsmittel wihrend ihrer Lebenszeit gewinnbrinf

gend einsetzen zu konnen, die temporire Verknappung von Schiffsraum in Zeiten guter

Konjunktur und daraus resultierender guter Erldse gewesen. SO sind in den Jahren 1970

bis 1973 und 1978 bis 1980 deutliche Investitionsschiibe zu erkennen. Hinzu kam im

Falle der Schubschiffahrt der auBerordentliche Rationalisierungsfortschritt in Form der

Einsparung von Personalkosten und relativ billiger Transportgefige. Ein EinfluR der Ab-
wrackaktion wird dabei nicht erkennbar.

Jetzt wirft mir Hamm vor, ich hitte ,,ein vereinfachtes Modell unternehmerischen In-

vestitionsverhaltens” unterstellt. Ein monokausaler Zusammenhang zwischen Abwrack-

aktion und Investitionsverhalten lige nicht vor; niemand hitte dies auch behauptet. Viel-

mehr ginge ,.ein grofer Komplex von Fakten, Erwartungen und damit zusammenhingen-
den Risiken in unternehmerische Investitionsrechnungen ein”. Hamm hat aber selbst ei-
nen solchen monokausalen Zusammenhang hergestellt. Er sagt in seinem bereits zitierten
fritheren Aufsatz (S. 111): ,,Das Investitionsrisiko wird . . . dadurch gesenkt, daR fir ver-
altete Schiffe Preise oberhalb des Schrottwertes gesichert sind. Die giinstigen Verkaufs-
erlgse fiir Alttonnage wirken wie eine Verbilligung fiir neue Schiffe”. Auf diese Behaup-
tung bezog sich meine Kritik. Wenn Hamm mir in diesem Zusammenhang vorwirft,
meine SchluRfolgerung, daf durch die Abwrackaktion keine gesamtwirtschaftlich nach-
teiligen Folgen entstehen, sei nicht logisch zwingend, dann muB sich Hamm aber auch
fragen lassen, ob seine Schlukfolgerung, daRk doch solche Schiden bewirkt werden, zwin-
gender ist. Ein konkreter Beweis wird nicht vorgelegt.

Selbst wenn man Hamm zustimmen wiirde, daR iiber dem Schrottwert und dem Preis fir
gebrauchte Schiffe liegende Abwrackprimien die Investition verbilligen — man kennt dies
ja vom Autohandel, wenn der Hindler beim Kauf eines neuen Wagens den alten zum er-
hohten Preis in Zahlung nimmt —, dann kann sich dies nur auf ein und dasselbe Unter-
nehmen beziehen, das ein altes Schiff verschrottet und ein neues bauen lakt. Eine solche
Reinvestition der Abwrackpramie ist aber durch § 32 b BSchVG verboten. Zwar gibt es
Mbglichkeiten‘ das Verbot zu umgehen; doch ist dies stets mit hinderlichen Umstinden
verbunden, und man lduft Gefahr, da man die Primie zuriickzahlen muf. Dieser Fall hat
deshalb praktisch keine ins Gewicht fallende Bedeutung erlangt. Ist aber dennoch das Ver-
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einem der Marktentwicklun 1 i
e de g zuwiderlaufenden Fehlverhalten bej den Investitionen ge-

H/Cll[l jja772m JedOCh dal’an festllalt, dag dle BCSCltlguIlg €iner beStehendeIl Uberkapazltat
g 1€r p 3
Svelllalten €Xpaj ﬂu t Well
(iulCll daS organisierte VCISCIII()fteIl daS Ill\/estltl()ll nsiv beeln g
SlCh dle BCSChaftlgungSSItuatl()n Verbessert, dalm dalf dOCh dle F rage gestellt WeIde“ ()b
)

3. o .
ré;{iae;:rz }(}:msmrt ferner_meme Al.lssage, daR ,,zu keiner Zeit Schrottwerte plus Abwrack-
p . Joner gewesen sind als die Marktpreise fiir gebrauchte Schiffe”
1§t zweifellos zu allgemein formuljert gewesen. -
lichen Niveau der Marktpreise fiir gebrauchte
Dur'chschnitts Abweichungen beinhaltet.
zweifelhaft nicht immer den Durchschni

i 2 - Diese Aussage
Priziser wire gewesen, vom durchschnitt-
Schiffe zu sprechen, weil der Begriff des
Schiffe, die abgewrackt wurden, haben un-
fwetelh A D ttswert verkaufter Schiffe gehabr. I

haltcen (Ci;:r asncdhei;ff:, hzu wenig prizise Formul_lerung aber keineswegs ein ﬁnrationgzs@vf:
SelbstverstindhCha hrtks)untzrjnehmen beschrelben wollte, darf man mir wohl unterstellen.
endinn ndl ah;n 1€ Unternehmer die vorteilhafteste Mdglichkeit gewihlt, was
WelCheng Grﬁndeiusasc hlctBt, daR es auch Fille geben mag, in denen das Abwracken - aus
penh Grr uc mmer — dem Verkauf vorgezogen wurde. Man muR ja Kiufer

, und das kann mit zusitzlichem Aufwand und Zeitverlust verbunden SeinJ

Schiffe ausgerichtet, nicht dariber! Aber es gab auch Schiffe, die, weil kaum verkiuf-

lich, nicht angeboten wurden, deren Preise deshalb nicht den »durchschnittlichen*
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Preis beeinflussen konnten, vor allem kleine Motorschiffe und auf dem Markt wenig
gefragte Kihne. Diese Fahrzeuge sind dann in erster Linie abgewrackt und nicht ver-
kauft worden. Die DurchschnittsgroRe der verschrotteten Motorschiffe betrug in den
ersten Jahren der Aktion 300 t; sie stieg dann langsam auf iiber 500 t. Die Durchschnitts-
groRe der verkauften Motorschiffe betrug dagegen anfangs 800 bis 900 t, spiter 900
bis 1000 t. Auch bei den Kéihnen lassen sich solche GréRendifferenzen feststellen. Das
zeigt, da die Abwrackprimie fiir die gr6Reren Fahrzeuge zu niedrig und fir die kleinen
hoher gewesen ist als der beim Verkauf zu erzielende Preis.

Hinzu kam dann noch bis 1974 die staatliche Zusatzprimie von 50 % der Abwrack-
primie. Die Gewidhrung dieser Zusatzprimie war jedoch an strenge Auflagen gebunden.
Sie durfte nur an mittelstindische Betriebe gezahlt werden, die aus dem Markt ausschie-
den oder deren Existenz nachweislich bedroht war. Es war also kein allgemeiner Zu-
schufl aus offentlichen Mitteln zur Abwrackaktion, wie man den Ausfithrungen Hamms
entnehmen muf, sondern eine Sozialprimie, wie sie vom Staat auch in anderen Fillen
bezahlt wird (Umschulungsbeihilfen usw.). Diese Zusatzpramie hat die Binnenschiffahrt
nie verlangt. Aber der Staat wollte die vom Gewerbe finanzierte Abwrackaktion unbe-
dingt durch eine zusitzliche, von thm finanzierte Sozialregelung erginzen.

Die Abwrackpramie ist fiir trockene Schiffe seit ihrer ersten Festsetzung nicht mehr ver-
indert worden. Nur bei Tankschiffen ist eine zweimalige Anpassung an das Niveau der
Verkaufspreise vorgenommen worden, weil hier der Abbau der Uberkapazitit zu zgernd
verlief und durch Verkiufe keine Marktentlastung erreicht wird. Trockene Motorschiffe
und Kihne der GroRe, wie sie zuletzt abgewrackt wurden, erzielen nur eine Primie von
kaum 35.000 DM plus Schrottwert abziiglich Verschrottungskosten. Es fragt sich hier
wirklich, ob die Primie noch die Verkaufspreise iibersteigt. Dennoch war die Zahl der
nach Fortfall der Zusatzprimie bis in die Gegenwart hinein abgewrackten Schiffe immer
noch hoher als die Zahl der verkauften Schiffe, nimlich 757 gegentber 521. Aber weil
der Anreiz immer geringer wird, beabsichtigt das Bundesverkehrsministerium, die Primie
fir Trockenschiffe endlich an die allgemeine Preisentwicklung anzupassen, weil sonst das
Ziel der Abwrackaktion, die Beseitigung von Uberkapazitit, zunehmend verfehlt wiirde.

Ich darf annehmen, daR meine urspriingliche Aussage iiber das Verhiltnis Abwrackpri-
mien/Verkaufspreise hiermit korrigiert ist, so daR damit auch die kritischen, mir falsche
Annahmen iber das Verhalten der Unternehmen unterstellenden Bemerkungen Hamms
gegenstandslos geworden sind.

4. Hamm sagt weiter, daR ,staatlich iiberhéhte Preise” den natiirlichen Ausleseproze
verhindern, weil zu den {iberhohten Preisen auch veraltete Schiffe noch kostendeckend
einzusetzen sind, anstatt diese abzuwracken?. Ich habe dazu dem Sinne nach ausgefiihre,
daR man nicht von einem total regulierten Markt sprechen kénnte, daB vielmehr 4/5 des
Binnenschiffsmarktes frei von staatlicher Preisregelung ist. Ich habe mich dabei auf eine
AuRerung des bisherigen Bundesverkehrsministers Hauff bezogen. Wenn unter diesen Um-
stinden dennoch Mitte der 60er Jahre eine erhebliche Uberkapazitit entstanden sei,
miifte dies andere Griinde haben als die staatliche Preisregelung. Ich habe diese Ursachen
im einzelnen in meinem Aufsatz ,,Das Kapazititsproblem der Binnenschiffahrt” in dieser
Zeitschrift (Heft 3/1979, S. 139) aufgefiihrt.

2) Hamm, W., Ist der Abwrackfonds fiir Binnenschiffe noch zeitgemiR? a.a.0., S. 111.
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Hamm meint dazu, dag es nicht zuldssig sei, vom gesamten Verkehr auszugehen, an dem
auch Auslinder stark beteiligt seien. Man miisse vielmehr eine Marktabgrenzung vorneh-
men und die Betrachtung auf die deutsche Schiffahrt beschrinken. Ich hitte »darauf ver-
weisen miissen, daR der iiberwiegende Teil des grenziberschreitenden Verkehrs auf aus-
lindische Unternechmen entfillt”. Hamm nennt dann einige Zahlen, offenbar um diesen
Nachweis zu fihren. Aber diese Zahlen beziehen sich gar nicht auf den grenziiberschrei-
tenden Verkehr, sondern auf den Verkehr auf deutschen Wasserstragen (23,7 Mrd. tkm
auslindische Schiffe, 27,7 Mrd. tkm deutsche Schiffe). Sie enthalten zwar Leistungen des
grenziberschreitenden Verkehrs zu staatlich nicht reglementierten Preisen, aber auch
Leistungen des innerdeutschen Verkehrs, der der staatlich kontrollierten Frachtenbildung
unterliegt. DaB der tiberwiegende Teil des grenziiberschreitenden Verkehrs auf auslindi-
sche Schiffe entfall, ldRt sich deshalb mit diesen Zahlen nicht beweisen.

Dann folgt ein weiterer Fehler. Hamm fiihrt aus, daf die Leistungen deutscher Schiffe
im Ausland nur 7,9 Mrd. tkm erreichen, und schlieRt daraus, daR der grenziiberschreiten-
de Verkehr fir deutsche Binnenschiffahrtsunternehmer keineswegs die iiberragende Be-
deutung hat, die meinen Ausfiihrungen entnommen werden kénnte. Es ist aber falsch,
zur Darstellung des grenziiberschreitenden Verkehrs deutscher Schiffe nur deren im Aus-
land erbrachte Leistungen anzufithren; denn diese Schiffe haben auch, wenn sie iiber die
Grenzen fahren, im Inland Leistungen vollbracht, die nicht unter die reglementierten
Frachten fallen. Diese Leistungen sind in den genannten 27,7 Mrd. tkm enthalten. Die
SchluRfolgerung, die Hamm aus den von ihm genannten Zahlen zieht, nimlich dag der
grenziberschreitende Verkehr fiir die deutschen Schiffahrtsunternehmen keine iberra-
gende Bedeutung hat, ist daher unzutreffend. Wenn man ein statistisch richtiges Verhilt-
nis der von deutschen Schiffen in den beiden Hauptverkehrsbeziehungen erbrachten
Leistungen herstellen will, muR man von den 27,7 Mrd. tkm die im grenziiberschreiten-
den Verkehr auf Bundesgebiet vollzogenen Leistungen abziehen, diese den 7,9 Mrd. tkm
zuschlagen und den auf diese Weise erhaltenen Wert dem von den 27,7 Mrd. tkm verblei-
benden Rest gegeniiberstellen. Dann ergibt sich folgende Rechnung:

Verkehr deutscher Schiffe innerhalb

des Bundesgebietes (1981) 13 648,4 Mrd. tkm

grenziberschreitender Verkehr deutscher
Schiffe, einschl. Durchgangsverkehr und

Verkehr mit der DDR (1981) 13 197,2 Mrd. tkm
Von deutschen Schiffen im Ausland

erbrachte Leistungen (1981) + 7727,8 Mrd. tkm

20 925,0 Mrd. tkm
Das Verhiltnis grenziiberschreiténder/innerdeutscher Verkehr lautet daher 60,5 : 39.5.

Grenziliberschreitender Verkehr zusammen

Ein Indiz fiir die groRere Bedeutung des grenziiberschreitenden Verkehrs ist auch die
Entwicklung der beiden Verkehrsbeziehungen im letzten Jahrzehnt. Von 1970 bis 1981
hat der innerdeutsche Verkehr um 25,4 % abgenommen; der grenziiberschreitende Ver-
kehr ist dagegen um 12,6 % gestiegen. Betrug das Verhiltnis innerdeutscher/grenziiber-
schreitender Verkehr 1970 noch 42,7 : 57,3, so hat es sich 1981 auf 33 : 67 verschoben.
An dieser Entwicklung des Gesamtverkehrs hat auch die deutsche Schiffahrt teilgehabt.
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Wenn Hamm des weiteren vom ,,zum Teil” gegen auslindische Konkurrenz abgesicherten
innerdeutschen Verkehr spricht, dann wird wiederum der Eindruck erweckt, als habe der
damit beschriebene Sachverhalt erhebliches Gewicht. Auch dies stimmt mit der Wirklich-
keit nicht tberein. Im gesamten Rheingebiet einschlieRlich der Ruhrgebietskanile bis
Dortmund/Hamm konnen auslindische Schiffe auf Grund des AuBenwirtschaftsgesetzes
bzw. der AuRenwirtschaftsverordnung frei am innerdeutschen Verkehr teilnehmen. Hier
sind die deutschen Schiffe voll dem Wettbewerb auslindischer Schiffe ausgesetzt. Aber
auch der im nordwestdeutschen Kanalgebiet 6stlich Dortmund/Hamm bestehAende Kabo-
tagevorbehalt fiir deutsche Schiffe ist durchbrochen. Hier konnen niederlindische Tank-
schiffe auf Grund des deutsch-niederlindischen Restitutionsabkommens von 1950 eben-
falls frei Giiter zwischen deutschen Hifen beférdern, und andere Schiffe konnen dies mit
Genehmigungen der zustindigen Behorden, die bei ausgeg!ichener Marktlage und erst
recht bei knappem Angebot an Schiffsraum bereitwilligst erteilt werden.

Da auf das Rheingebiet einschlieRlich der westdeutschen Kanile der ganz iiberwiegende
Verkehr entfillt, nimlich 70 bis 80 % des Gesamtverkehrs auf Bundeswasserstraen, und
die niederlindischen Tankschiffe frei und andere auslindische Schiffe mit Genehmiguyg
Transporte im Kabotagegebiet durchfithren diirfen, ist es unkorrekt, nur von ,,zum Teil”
zu sprechen. Sicher ist es nur ein Teil, aber gemessen am Markt Aoder dem Ladupgsa.uf-
kommen ist dies der weit geringere Teil. Nicht umsonst fordert die deutsche Partikulier-
schiffahrt eine Beschrinkung der Kabotagefreiheit, um vom Wettbewerb der auf den
deutschen Markt driickenden niederlindischen Uberkapazitit entlastet zu werden.

Fir die Verhaltensweise der ,,weitaus meisten” deutschen Unternehmer ist deshalb Qer
innerdeutsche Verkehr nicht so entscheidend, wie Hamm meint. Wenn dies tatsichlich
der Fall wire, dann miiten vor allem die Partikuliere, die iiberwiegend im innerd_eutschen
Verkehr titig sind, auf Grund der ,,staatlich iberh6hten Preise” und des anvgebhch gegen
auslindischen Wettbewerb abgeschirmten innerdeutschen Marktes am meisten und am
Markt vorbei investieren und nicht die Reedereien, deren Schwerpunkt im g‘renzﬂbér—
schreitenden Verkehr liegt. Die Wirklichkeit ist anders. Investiert in ne'uen'Schl'ffen, dies
sel nochmals gesagt, haben in der gesamten Nachkriegszeit fast ausschlieilich die Reede-
reien und nicht die Partikuliere.

Meine Behauptung, daR es sich bel den Margenfrachten um eing nahezu freie Prei;bil—
dung handelt, bezog sich vor allem auf die Margenfrachten mit groBen Spannweiten
(—35% bzw. 25% bis +7 %). Die Untergrenze dieser Margenfrachten wurde auf dem Niveau
der freien Frachten im parallel verlaufenden grenziiberschreitenden Verkehr festgelegt,
um dem innerdeutschen Verkehr den Wettbewerb mit dem grenzﬁbersphreltenden Ver-
kehr zu ermdglichen. Die starke Absenkung nach unten ist der zur Zelt'der Festlegung
herrschenden auBerordentlich schlechten Konjunkturlage zuzus_chrelben. Insofern
diirften diese Margenfrachten echte Wettbewerbspreise sein. Die ef.f,ektlyen F'rachten lagen
spiter innerhalb der Marge. Auch sind lingerfristige Vertrage mit Preisen mnerhalb der
Marge und nicht an der Untergrenze abgeschlossen worden. D1§Se Margenfrachten bl!dcn
zwar der Zahl nach eine Ausnahme, aber der zu ihnen abgewickelte Yerkehr hatAemen
nicht unerheblichen Umfang. Er erreicht nach sehr vorsichtigen st.atistlichen Ermittlun-
gen 7 bis 8% des gesamten innerdeutschen Verkehrs, und auf die GroRe Ades Marktes
kommt es bei der Beurteilung allein an. Zusammen mit dem grenziiberschreitenden Ver-
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kehr betridgt somit der Freiheitsraum fiir die deutsche Schiffahrt annihernd 70 % des
Gesamtverkehrs deutscher Schiffe, nicht eingerechnet die Margenfrachten mit geringeren
Spannen.

Im tdbrigen ist es unkorrekt, von ,,staatlich @iberhéhten Preisen” im innerdeutschen Ver-
kehr zu sprechen. Diese Formulierung muf den Eindruck erwecken, als ob der Staat die
Hohe der Beforderungsentgelte bestimmt. Das trifft aber nicht zu. Die Bildung der
Frachten geschieht bekanntlich in Frachtenausschiissen, in denen Anbieter und Nach-
frager, Schiffahrttreibende und Verlader, in gleicher Zahl und mit gleicher Stimme ver-
treten sind. Es handelt sich gleichsam um reprisentative Mirkte, in denen die Preise zu-
standekommen. Nicht umsonst heif3t es deshalb in § 27 ¢ BSchV G, daR die von Frachten-
ausschiissen beschlossenen Entgelte als marktgerecht gelten. Sie bediirfen gemiR der Be-
grindung zu diesem Gesetz (Bundestagsdrucksache V/2494 zu Artikel 1 Nr. 10) inso-
weit nicht der Nachpriifung durch den Staat. Dem Bundesverkehrsminister steht es ledig-
lich zu, die Beschliisse durch Rechtsverordnung fiir verbindlich zu erkliren und zu publi-
zieren. Entgelte aufheben oder selbst festsetzen kann er nur aus Griinden des allgemeinen
Wohls oder wenn ein Frachtenausschuf kein Entgelt beschlieRt. Unter diesen Umstinden
von ,,staatlich iiberhShten Preisen” zu sprechen, bedeutet, daf dem Staat eine Rolle zu-
gewiesen wird, die er gar nicht spielt.

DaR das Bundesverkehrsministerium diese Art der Preisbildung als am Markt orientiert
ansieht, likt sich an dem Versuch ablesen, dieses Verfahren der Preisbildung auch im
StraRengiiterfernverkehr einzufiihren. Die Verlader sollen zu diesem Zweck in der Tarif-
kommission, wo sie gegenwirtig nur eine beratende Funktion haben, den Verkehrsunter-
nehmern mit Sitz und Stimme gleichgestellt werden. Vom StraRenverkehr — und bezeich-
nenderweise auch von der Bundesbahn — wird gegen diese Absicht heftig protestiert,
weil man firchtet, daf bei dieser ,,Marktorientierung” die Tarife fallen wiirden.

Was die Binnenschiffahrt veranlaft, an dieser Art der Frachtenbildung festzuhalten, ist
die Stabilitit der Beférderungsentgelte iiber einen lingeren Zeitraum hinweg. Aus dem
gleichen Grunde werden ja im grenziiberschreitenden Verkehr lingerfristige Vertrige ab-
geschlossen, so daR der tiglichen Preisschwankungen unterliegende Markt im grenziiber-
schreitenden Verkehr nur etwa 20 % des Gesamtverkehrs umfat (sog. Tagesfrachten).
Auch wesentliche Teile der Verladerschaft wiinschen eine solche Stabilitit der Befor-
derungspreise, weil sie diese der Preiskalkulation ihrer Produkte zugrundelegen.

Aus alledem folgt, daR die Marktabgrenzung zwischen grenziiberschreitendem und inner-
deutschem Verkehr nicht das Ergebnis hat, das sich Hamm vorstellt. Da sie im Zusammen-
hang mit der Abwrackaktion aufgeworfen wird, ist zu fragen, ob sie iberhaupt zulissig
ist; denn die Abwrackaktion ist ja nicht auf die deutsche Schiffahrt beschrinkt. Auch
auslindische Schiffe konnen unter denselben Bedingungen wie deutsche Schiffe davon
Gebrauch machen. Sie miissen ja auch Beitrdge in den Abwrackfonds zahlen, wenn sie
im innerdeutschen Verkehr Beférderungsleistungen erbringen. Es heit hierzu in der
Begriindung zu § 32 a Abs. 1 BSchVG: ,Hierbei kann es keinen Unterschied machen, ob
es sich um deutschen oder auslindischen Schiffsraum handelt. Die Gleichbehandlung der
auslindischen Fahrzeuge trigt iiberdies den Normen des EWG-Vertrages Rechnung, der
eine Inlinderbegiinstigung ausschlieRt”. AuRerdem bleiben deutsche Schiffe, die im inner-
deutschen Verkehr eingesetzt sind, nicht stindig in diesem Bereich, sondern wechseln
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hiniiber in den grenziberschreitenden Verkehr. Das muR schon eine etwaige Tendenz,
auf Grund ,,erhohter” Abwrackprimien im Zusammenhang mit verbindlichen Frachten
Investitionen am Markt vorbei vorzunehmen, schwichen. Es ist deshalb durchaus gerecht-
fertigt, den gesamten Markt ins Auge zu fassen, der zu 4/5 frei von staatlichem Einfluf
ist.

5. Zum SchluR behauptet Hamm, daR die Zielsetzung der Abwrackaktion in ungesetz-
licher Weise ausgedehnt wiirde. Schon die von mir erwihnte Modernisierung der deut-
schen Binnenflotte habe der Gesetzgeber im Zweifel nicht gewollt. Dabel ist es nur eine
logische Folge, daR durch eine Verschrottung der alten und unwirtschaftlichen Schiffe der
Modernisierungsgrad der Flotte steigt, ohne daR neue Schiffe in Betrieb genommen zu
werden brauchen. Der Modernisierungseffekt ist zwangsldufig.

Dann bezweifelt Hamm, ob die Abwrackung des Uberangebotes an Tankschiffsraum in
der letzten Zeit durch den Wortlaut der §§ 32a und b BSchVG noch gedeckt ist, weil es
hier nicht mehr um ,technisch veralteten Raum, sondern um die Verschrottung durchaus
noch moderner, aber wegen struktureller Nachfrageverdnderungen nicht mehr benotigter
Tankschiffe” ginge. Im Gesetz wird jedoch kein Unterschied “hinsichtlich der Ursachen
gemacht, die zur Unwirtschaftlichkeit fithren. In § 32 a heit es lediglich, daB ,,Primien
an Schiffahrttreibende gezahlt werden, die unwirtschaftliche Schiffe abwracken”. Zwar
wird in der Begriindung zu dieser Vorschrift eine Art Definition des Begriffes ,,unwirt-
schaftlich” vorgenommen, indem gesagt wird, daR ,,unter unwirtschaftlichem Schiffsraum
in erster Linie technisch veralteter Raum zu verstehen ist”. Hierauf beruft sich Hamm.
Aber die Worte ,,in erster Linie” lassen auch andere Mdglichkeiten des Unwirtschaftlich-
werdens zu und damit auch den Fall, daB Schiffsraum wegen struktureller Nachfragever-
inderungen nicht mehr wirtschaftlich eingesetzt werden kann. Schlieflich war die Ubgr—
kapazitit Mitte der 60er Jahre, die der AnlaR firr das Ingangsetzen der Abwrackaktion
war, struktureller Art. Hamm hat ja selbst darauf hingewiesen.a) Insofern ist die gegen-
wirtige Situation der Tankschiffahrt nicht grundsitzlich von der damaligen Lage ver-
schieden. Natiirlich sollen auch im Falle einer Strukturkrise keine ,,durchaus noch mo-
dernen” Produktionsmittel vernichtet werden, sondern nur unwirtschaftlich gewordene.
Deshalb hat der Gesetzgeber ein objektives Kriterium der ,Unwirtschaftlichkeit” ges
schaffen, indem er ein Mindestalter der Schiffe festsetzte, fiir die Abwrackprimien
gewihrt werden kdnnen: 20 Jahre fiir Giiterschiffe, 12 Jahre fir Tankschiffe u_nd Schlep-
per. Auch die jetzt abzuwrackenden Tankschiffe missen das geforderte Mindestalter
haben. Erfillen sie diese Bedingung, gelten sie im Sinne des Gesetzes als ,,unwirtschaft-
lich” und nicht als ,,durchaus modern”, wie Hamm unterstellt. Das Abwracken von Tank-
schiffsraum zur Bekimpfung der ,,Strukturkrise” der Tankschiffahrt ist damit klar durch
die §§ 32 a und 32 b BSchVG gedeckt.

Auch das von Hamm in diesem Zusammenhang genannte Gesetz gegen Wettbewerbsbe-
schrinkungen (GWB) liRt die Bildung von Strukturkrisenkartellen zu, worauf Hamm
selbst hinweist. Er sieht nur in der Tatsache, daR bisher solche Kartelle nicht genehmigt
worden sind, Bedenken des Bundeskartellamts und glaubt, diese Bedenken auch gegen
die Abwrackaktion der Binnenschiffahrt geltend machen zu miissen. Aber das Versagen
von Genehmigungen in anderen Fillen ist ja kein Grund, im Falle der Abwrackaktion
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ebenso zu verfahren. MaRgebend kann nur das Ergebnis der Priffung der Umstinde sein,
die ein organisiertes Aussondern von unwirtschaftlichen Produktionsmitteln zweckmiRig
erscheinen Jassen.

Im dbrigen diirfte zwischen einem privatwirtschaftlichen Kartell im Sinne des GWB und
der vom Staat durchgefiihrten Abwrackaktion mit Finanzmittelverwaltung durch den
staatlichen Abwrackfonds ein nicht unerheblicher Unterschied bestehen, so daB eine
Bezugnahme auf die kritische Einstellung des Bundeskartellamtes gegentiber Struktur-
krisenkartellen schon aus diesem Grunde kaum gerechtfertigt ist.

Hamm sagt dann weiter, daR es auf keinen Fall mit dem Gesetzeswortlaut ibereinstimmen
dirfre, die Abwrackaktion deshalb fortzusetzen, weil — wie ich schriebe — eine gewisse
Unsicherheit dariiber besteht, ,,ob sich das Marktverhalten der Unternehmer gewandelt
hat”. Unter diesem Marktverhalten habe ich u.a. die geringe Austrittsmobilitit der
Partikuliere verstanden, von der Hamm selbst sagt, daR dadurch in der Binnenschiffahrt
Sonderprobleme geschaffen wurden, die besondere Mafnahmen gerechtfertigt erschei-
nen lieRen.” Wenn Hamm jetzt dieses Motiv als nicht mit dem Gesetzeswortlaut iiberein-

stimmend ansieht, so liegt hier ein Widerspruch zu seiner eigenen Aussage vor.

6. Bel einer abschlieRenden Gesamtbeurteilung gilt es schlieRlich zu bedenken, daf die
Abwrackaktion im Rahmen der vom Gesetzgeber zugrundegelegten Voraussetzungen
und Bedingungen auch als Mittel gedient hat, eine Sanierung der Partikulierschiffahrt
vorzunehmen und damit in der Bundesrepublik Entwicklungen zu verhindern, wie sie
derzeit insbesondere in den Niederlanden festzustellen sind. Die Partikulierschiffahrt
sollte von nicht mehr existenzfihigen Betrieben entlastet werden, um die Position der
im Markt verbleibenden Partikuliere zu stirken. In den Niederlanden hat man nur in
relativ geringem Umfang unwirtschaftlichen Schiffsraum verschrottet. Es besteht des-
halb noch immer eine starke Uberkapazitit. Um die daraus resultierenden Folgen in
Form von Beschiftigungsmangel und Preisverfall zu verhindern, hat man das dort be-
stehende Borsenbefrachtungssystem mit tour-de-role-Regelung, d.h. die Verteilung der
angebotenen Ladung auf die in Reihenfolge wartenden Schiffe, verstirkt und auf
internationale Verkehre ausgedehnt. Zugleich ist dieses System mit verbindlichen Min-
destfrachten gekoppelt. Damit wird in den Niederlanden — und auch in Belgien und
teilweise in Frankreich sowie im sog. Nord-Siid-Verkehr zwischen diesen Lindern —
jedem Schiff eine Beschiftigung garantiert, gleich ob es sich um gute oder schlechte,
moderne oder alte Fahrzeuge handelt. Wettbewerb und Auslese der Anbieter durch den
Markt sind strikt ausgeschlossen. Der Leistungswille wird unterdriickt, die Leistungs-
fahigkeit der Binnenschiffahrt geschwicht. Neuerdings hat eine hollindische Partikulier-
gruppe versucht, dieses System auf den grenziiberschreitenden Verkehr von Holland
nach den westdeutschen Kanilen auszudehnen, bisher freilich ohne Erfolg. Hitte man
in der Bundesrepublik nicht die kaum mehr existenzfihigen Betriebe durch die Abwrack-
aktion aus dem Angebot entfernt und den gesunden Kern der Partikulierschiffahrt da-
durch gestirkt, hitte die Gefahr bestanden, daR in der Bundesrepublik ebenfalls ein
solches System gefordert und, um den sozialen Frieden nicht zu gefihrden, moglicher-
weise auch zugestanden worden wire. Ein solches System wire weit marktfeindlicher
als die innerdeutsche Marktordnung oder die Abwrackaktion, durch die nur bewirkt
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werden soll, was der Markt von sich aus nicht leistet, ,,da ein natirlicher A_usleseprozeg
nicht stattfindet”, wie es in der Begriindung zu § 32 a Abs. 1 BSchV G heilt. Insowelt
ist auch eine politische Wertung der Abwrackaktion geboten.

7. 1ch mochte mich auf die vorstehend behandelten wesentlichen Punkte beschrinker?,
obwohl noch zu manchen Einzelheiten etwas zu sagen ware. 'Werm Prpfessor Hamm mir
vorwirft, da@ mein Versuch, Einwinde gegen die Abwrackaktion zu wulierlegen,.,,schwer-
wiegende sachliche Méngel” aufweist, dann muG (be Frage erlaubt sein, ob seine Argu-
mentation mingelfrei und stichhaltig ist. Seine vxlefach nur .deduktlvA abgeleiteten Er—
kenntnisse werden jedenfalls durch die Realitit mcht bestitgt. Wo, In w_elcher Welse
und in welchem Ausma® sind durch die Abwrackaktion konkrete gesamt\ylrtschafthchc
Nachteile entstanden? Zahlen fithrt Hamm, von zwei Fillen abgesehen, mcht_ an. Doch
diese Zahlen sind, weil falsch interpretiert, ohne Aussagekraft. Kann man wirklich an-
nehmen, da@ die Differenz zwischen der Summe von Abwrackprimien von _durchschmtt-
lich 11 Mio. DM im Jahr und der Summe von Schrottwertenbzw. Ver_kgufsprelsen unter den
Abwrackprimien so verfilschende Auswirkungen auf das Investitionsverhalten in der
deutschen Binnenschiffahrt hat, wie dies Hamm glauben zu machen versucht?

Summary

My presentation in the 2/82 issue of this journal of the shipbrea_king cam.paign., which goes h:ck tlo
an amendment to the inland water transport act and has been in operation since 1?69, is sharply
criticized in this issue by Professor Hamm. He maintains Vthat the ,,collective reduction of surpl;‘xs
tonnage” reduces investment risks and leads to the wasting of economic resourc;s.'H?weyt;r,dt.e
arguments advanced by Hamm in many points do not represent reality. Prgof of this is durms etraltr;
detail, partly by the use of appropriate figures. The results of the s}_up—b'realfmg campilgnb emon; ate
that the surplus tonnage due to insufficient removal of uneconomic Sh'lpplng space has been redu

to a large extent. An overall economic damage caused by this campaign is nowhere to be seen.

d 7
Resume

Dans le numéro 2/82 de cette revue, j'avais présenté I'action de démontage pour les bateaux flluvmu?(
en cours depuis 1969 qui est réglementée par I’état au moyen d’une loi et qui est fman.ce.e pa;1 a pavi
gation fluviale. Dans ce numéro-ci, le Professeur Hamm a sévérement attaque mon Opinion. es_tlmle
que cette ,réduction collective de capacité” réduisait le risque d’investissement et engendrait la

ilapidation é i it ’ ion de Hamm ne corres-
dilapidation de ressources économiques et pollt}ques. C?pendant_, 1 argumen,tauod) . ! ne corres.
pond. pas & la réalité en ce qui concerne plusieurs points. Ceci est prouve en detail en par i

7 i 6 1 é apacité structurelle

base de chiffres exacts. Les résultats de I'action de démontage montrent que la surcap € srucure ¢
née 4 la suite de U'insuffisance de démontage de tonnages non-€économiques a pu pour a pdu 1; 1
partie étre réduite. Vues sous I'angle de I’économie générale, des conséquences néfastes de l'action
de démontage n’ont pas été enregistrées.



