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Abteilung I — Binnenschiffahrt

Frage 1 '

Die Rolle, die der Verkehr auf den Binnenwasserstrafien spielt, und seine
Beziehungen zu den anderen Verkehrszweigen im Hinblick auf die Forde-
rung der wirtschaftlichen Entwicklung der verschiedenen Liinder

Von Prof. Dr. Dr. h. ¢. Otto Most, Préasident des Zentralvereins fiir deutsche
Binnenschiffahrt e. V., mit Unterstiitzung eines Mitarbeiterkreises

Thema: ,Die Deutsche Binnenschiffahrt”
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1. Die natiirlichen Grundlagen der deutschen Binnenschiffahrt

Um die Eignung eines Raumes fiir die Binnenschiffahrt beurteilen zu kénnen, ist
es zweckmaBig, von einem geographischen Idealbild auszugehen. Dieses
ist gegeben, wenn .

1. Niederschlag, Temperatur, Verdunstung und Abfluf im Jahresablauf iber
langere Zeitrdume hinweg so gleichméBig sind, daB weder sommerliche Diirre
noch Hochwassergefahr noch winterliche Frostperioden zu befiirchten sind,

2. das Gewiéssernetz in einem weithin ebenen Relief eingebettet liegt und keiner-
lei jiingere Tektonik das GleichmaB des Stromverlaufs beeintréachtigt,
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3. das Gewdssernetz in' hinreichender Dichte eine allséiti’ge ErSchrheBungh der
wichtigen ertschaftsstandonte vor allem der natiirlichen Lager an Rohstoffen
" wie Kohle, Erz und Holz sowie der Landwirtschaft, erméglicht,

o 4, .die Wasserscheiden leicht. tiberwindbar sind, so daB kiinstliche Verbmdungen{
N ‘ der FluBgebiete untereinander mit germgem Aufwand hergestellt werden -
konnen, ' :

Eine zZusétzliche Begtlinstigung erfahrt die Blnnenschlffahrt wenn das seeschlff— .
tlefe Wasser moglichst weit landelnwarts reicht. . '

Unter diesen Gesichtspunkten stellt sich im Rahmen der groBen Naturraume
Deutschlands -der westliche Teil des norddeutschen Tieflandes als das fiir
die Binnénschiffahrt prédestiniertéste Gebiet dar. Hier sind alle jene Idealvori-
stellungen erfiillt. Der Rhein durchzieht mit groBer und relativ regelmiBiger Was-

. serflihrung einen dicht bevélkerten Industrieraum mit den fiir die gesamte mittel-
. _europdische Industrie wichtigen Kohlenlagerstédtten und bildet die Verbindung
mit den groBen Seehédfen an der belgisch-niederlandischen Kiiste, Nach ‘Ostenzu
Y aber erweitert sich dieses Tiefland und wird von parallel -ziehenden Flissen
"durchstrémt, die die besten Voraussetzungen' fiir ein engmaschiges Netz natiir-
licher und auch kiinstlicher WasserstraBen bieten. Jedoch nimmt die klimatische
" Gunst fiir die Binnenschiffahrt von Westen nach Osten ab; die Wlnterllchen Frost- .
perioden und die sommerlichen Wasserklemmen nehmen zu. :

Ein ganz anderes Bjld bietet die M1tte1geb1rgsschwe11e Sie 1st zwar das,
Quell- und Sammelgebiet vieler Fliisse, doch sind deren gefillreiche Mittel- und
. Oberlaufe schiffahrtsunginstig. Dem kénnte nur mit Hilfe groBer aufwendiger
Kanalbauten abgeholfen werden, so daB am Ende weniger die ErschlieBung dieses
Gebiets als vielmehr die Uberwindung seiner. Verkehrshemmnisse in Frage steht’
Im Rheindurchbruch ist diese Uberwindung fir den westhchen Teil gegeben’
Weiter ostlich bildet erst die vom Rhein 800 km entfernt llegende Maéhrische -
Senke die zweite Moglichkeit einer Nord-Stid gerichteten Uberwindung, wenn
man von den Planungen einer Weser-Main-Verbindung-westlich des Thiringer -

. Waldes absieht, Die entscheidende verkehrs- und wasserwirtschaftliche Bedeutung
~dieses Raumes liegt in seiner Funktion als’ Wasserreservou und Wasserspendel
fiir die vorgelagerten Bezirke.

Der sitddeutsche Raum wiederum zeichnet smh durch einen groBen Reich-
tum an' natiirlichen Fliissen aus, die zum wesentlichen Teil aus dén Schnee- und
Eisreserven der Alpen gespelst werden. Andererseits bereitet das Gebiet mit
seiner landschaftlichen Mannlg[altlgkelt von Bedken, Mittelgebirgen und Land~
stufen dem Ausbau eines einheitlichen WasserstraBennetzes groBere Schw1er1g-
keiten als im Norden. Die Verbindung der Fliisse macht zum Teil das Uber-
schreiten der groBen europédischen Wasserscheide zwischen Nordsee und Mittel-
bzw. Schwarzem Meer notwendig, Da aber der. stiddeutsche ertschaftsraum ein
Gebiet mit hohem Energie~ und Rohstoffbedarf ist und zudem seine Entfaltungs-
richtung unmittelbar nach dem sudhchen und siiddstlichen Ausland weist, wird er
von groBen WasserstraBenideen europalscher Reichweite belebt und darf als das

in Deutschland gegenwdrtig 1nteressanteste Betdtlgungsfeld ‘des WasserstraBen- . ‘

baumgemeurs angesehen werden.

<2, D1'e Wasserstraen
a) in staatspolitischer und in allgemeinwirtschaftlicher Sicht

Die in den natiirlichen Gegebenheiten gelegenén Mdbglichkeiten ‘w"erd‘en aber
* . . . erstwirksam; wenn die in der N@tio'ri ruhenden politischen, geistigen

'
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und wirtschaftlichen Kréfte sich dazu als féhig erweisen und der Staat es
sich angelegen.sein 1a8t, giinstige Vorausse tzungen, dafiir zu schaffen.

Schon in der Rémerepoche. erstanden am Rhein ebenso wie spéter in der
groBen Zeit der mittelalterlichen Stéddtegriindungen allenthalben an
den deutschen Stromen Siedlungen, -die noch heute(zu den wirtschaftlich und

S kulture]l ‘wichtigsten Zentren des Kontinents gehdren, und im Fortgahg -dieser
' geopohtlschen Zusammenhange ist die deutsche Staatengeschlchte der
" dann folgenden neueren Zeit mit der Entwidklung der nattirlichen und kiinstlichen.
: WasserstraBen aufls engste verkniipft, Iin siebzehmten und.vor allem achtzehnten

Jahrhundert werden in ‘der deutschen Tiefebene: als Klammein dés brandeny
burglsch preuBischen Staates, im neunzehnten Jahrhundert aber auch in ‘Siid- ’
deutschland (Ludwigskanal) die Wasserwege geschaffen .die’ dann schlieBlich

"Riuckgrat und Ausgangspunkt der groBen WasserstraBenbauten

des endenden neunzehnten. und. des Zwan21gsten Jahrhunderts werden "sollten.:

Vorubergehend durch die sieghafte Eisenbahn in den Hintergrund gedringt, er- . -

lebten die Wasserstrafien mit dem Aufkommen der nach billiger und zuverlasslger ‘
Massengutbeforderung verlangenden Industrie eine Wiedergeburt, deren
Ausw1rkungen sich bis in die Gegenwart hinein um so sptirbarer geltend machten,
als glelchzeltlg die Nutzbarmachung der Wasserldufe, aller Art fiir noch andere
als Verkehrs-Zwedke sténdig an Bedeutung zunahm; insbesondere Fir Zwecke der
W assersicherung (Sorge fiir austeichende Vorflut, Sicherung und Befest1gung
der. Ufer, Hochwasser- und Eisschutz, Deichbau usw. ), der Wasserwirtschaft-
(Erhaltung und Regelung des Wasserhaushalts, Versor gung der Stadte und Indu-
strie, Be-, Entwisseruhg und Relnhaltung der Gewasser) sowie der Was S er— '

kraftw1rtschaft o Lo

1921 wurden, ein besonders 51chtbares Zeichen fiir -die durch all dies stdndlg
gewachsene staatspolitische und wirtschaftliche Bedeutung der WasserstraBen
(gegenwdrtige Linge 4300 km, Anfang der dreiBiger Jahre im Deutschen Reich

noch. 7500 kin), alle Wasserstraﬁen soweit sie dem allgemeinen Verkehr dienen, -
' aus Higentum- und Verwaltung der elnzelnen Lénder in die Hand des Reichs tiber- .

gefuhrt Heute ist demzufolge gemaﬁ Grundgesetz Art, 8% und 89 der:Bund zu-'
standig fir Erhaltung und: Erwelterung des ‘WasserstraBennetzes und alle darauf

;be211g11che Gesetzgebung. Erst diese Regelung hat die entscheidenden Voraus-
setzungen eines groB- gedachten, jetzt durch die unnatiirliche Zonehgrenzziehung .-
© .-in zwel Teile zersprengten, aber auch im Raum der Bundesrepubhk noch durchaus
nicht volhg fertigen WasserstraBensystéms geschaffen; zuglelch auch fir -

die" Mogllchkelt seines Einsatzes in ein européisches Gesamtgefige als
Grundlage fiir die Uberfijhrling Europas aus deth Zustand staatlicher Zerrissenlieit"

in ein politisch und wirtschaftlich begriindetes Ganzes. Dadurch unvermlndert aber

bleibt das Gewu;ht der WasserstraBen als Instrument der ¢inzelstaatlichen ‘Raum-

g :ordnung Wig einst den Platz bedeutender Menschenswdlungen bestimmen sie

im Zeitalter der modernen Industriewirtschaft weltgehend den Standort wichtiger -
Industrien, ja schaffen vielfach die Voraussetzungen fir deren Entstehung. Dank
ihrer auf,weite Strecken hin besonders glinstigen Mdglichkeiten, vor allem Roh-
stoffe und scdiwere Halbfabrikate zu befdrdern, verhelfen sie maﬁgebhch zZur
Auflockerung der groBen Ballungszentren, verbinden die verschiedenen Teile des
Landes wirtschaftlich miteinander, holep insbesondere die Grerz- und peripher
gelegenen Gebiete an die “Wirtschaftszentren sowie die Aus- und Einfuhrhéfen

“héran. In jlingster Zeit werden Wasserstraenbauten auch vielfach im Zusammen—
. hang mit einem Verbundsystem von Wasserwirtschaft und Energleerzeugung -
‘ geschaffen I-Ilerfur blldete das amerlkamsche Tennessee Valley Projekt ‘ein viel -~

[
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beachtetes Vorbild. In Deutschland spielt dieser Gedanke namentlich beim Bau
des Rhein-Main-Donau-Kanals eine wesentliche Rolle und ist geeignet, besonders
in jenem oben erwdhnten Fall des Zusammentreffens von Verkehrs- und auBer-
verkehrlichen Zwecken flir die Kostenaufteilung neue Mdoglichkeiten zu &ffnen.

b) in technischer und finanzieller Sicht

Das Riickgrat des deutschen BinnenwasserstraBennetzes bilden die natiir-

lichen Fliisse. Die in den Jahrzehnten vor dem ersten Weltkrieg an ihnen.
" durchgefiihrten KorrektionsmaBnahmen, die vornehmlich den Interessen der ali-
gemeinen Landeskultur dienten, schufen gleichzeitig die Voraussetzungen fiir eine
Grofschiffahrt im modernen Sinne. Durch den Bau von Kanalen verband man dann
diese Flisse zu einem zusammenhédngenden WasserstraBennetz, Dabei muBite fiir
den technischen Ausbau dieser Kandile ein Kompromifi mit den auf den natiirlichen
Flissen herrschenden, durchaus unterschiedlichen Verhédltnissen gefunden wer-
den. Infolgedessen weist das deutsche Wasserstraennutz auch in seiner heutigen
Gestalt noch keéine einheitlichen technischen Bedingungen auf und wurde im
ibrigen durchweg dem langsam fahrenden Schleppzug als der damals gegebenen
Betriebsform der Binnenschiffahrt angepabt.

Die Motorisierung der Binnenschiffahrt (von dem gesamten Giiterfrachtraum im
Gebiet der heutigen Bundesrepublik waren 1936 = 8%, 1951 = 20%, am 1. Ja-
nuar 1956 = 349, motorisiert) dnderte diese technischen Voraussetzungen grund-
legend: Der groBe Schleppkahn wird in zunehmendem MaBe von motorisierten
SchiffsgefdBen ‘mittleren Typs abgelést, die sich dem' Ladungsangebot wirtschaft-
licher anpassen und eine gréSere Umlaufgeschwindigkeit entwickeln kénnen.
Dadurch wird die Zahl der auf den Wasserquerschnitt einwirkenden Schiffs-
schrauben wesentlich vergroBert. Diese Entwidklung verlangt daher heute groBere
und tiefere Fahrwasserquerschnitte, vermehrte Uberholungsmdoglichkeiten, eine .
mdoglichste Verkiirzung der Schleusungszeiten und dariiber hinaus im Interesse
der Freiziigigkeit der Fahrzeuge ein Wasserstraennetz, das iiberall einheit-
liche technische Bedingungen aufweist. Die Wasser- und Schiffahrtsver-
waltung des Bundes ist bemiiht, sich bei den am Dortmund-Ems-Kanal, an der
Mittelweser, an Main, Neckar, Elbe und Donau laufenden Bauvorhaben dieser
technischen Entwicklung anzupassen. Nach Durchfiihrung dieser MaBnahmen wer-
den Mittellandkanal und Kiistenkanal entsprechend erweitert werden miissen.
Erst dann wird das WasserstraBennetz der Bundesrepublik ein nach einheitlichen
Grundsétzen ausgebautes zusammenhéngendes Verkehrsnetz darstellen. .

Bei der technischen Entwicklung der WasserstraBen in den anderen westeuro-
pdischen Landern sind gleichartige Probleme zu verzeichnen. Die europdische Ver-
kehrsminister-Konferenz hat sich daher im Interesse der Forderung der euro-
pdischen Wirtschaft mit diesen Verhaltnissen beschéftigt. Um fiir die Zukunft ein
nach einheitlichen technischen Grundsdtzen ausgebautes zusammenhédngendes
europdisches WasserstraBennetz anzustreben, wurde von dieser Konferenz bereits
eine internationale Klasseneinteilung der WasserstraBen eingefithrt. Ferner wur-
den internationale technische Normen fiir den Ausbau kiinftiger WasserstraBen
von europdischem Interesse festgelegt sowie Richtlinien fiir die Ausarbeitung
kinftiger Wasserstraflenprojekte angenommen.

Wie bereits dargetan, werden nach den von der Natur gegebenen Bedingungen
Fliisse und Kandle weitgehend auch noch anderen Interessen nutzbar gemacht.
Damit wird jeder Ausbau einer WasserstraBe zu einem ,Mehrzweckepro-
jekt” mit stets individuellem Gesicht je nach dem Ubergewicht der einen oder
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anderen Zielsetzung. Das erleichtert selbstverstdndlich die Finanzierung von
WasserstraBenbauten, wirft aber gleichzeitig besondere Probleme fiir die Ver-
teilung der Kosten auf. Soweit diese mit dem Verkehrshedirfnis und der Ver-
kehrsleistung unmittelbar zusammenhéngen, werden, wie schon friher im Deut-
schen Reich, so auch in der Bundesrepublik, grundsétzlich Befahrungs- (Schiff-
fahrts-) ab g aben erhoben. Deren Berechnung bereitet jedoch erhebliche Schwie-
rigkeiten angesichts der Verzahnung der so verschiedenen Interessen am Wasser-
lauf, Nach groben Schédtzungen kann man jedoch davon ausgehen, dafl die vom
Verkehr verursachten Betriebs- und Unterhaltungskosten der abgabepflichtigen
WasserstraBen durch die darauf erhobenen Schiffahrtsabgaben mehr als voll
gedeckt werden, so daB auch der Kapitaldienst in zunehmendem Mafe aus den
Abgaben bestritten werden kann. Freilich sind von der ,Abgabepflicht” auf Grund
internationaler Vertrdge von vornherein die Stréme, die den gréBten Verkehr
aufweisen, befreit, so dafl die heute allgemein erhobene Forderung, daB die Ver-
kehrstrager die ihnen anzulastenden Kosten ihrer Wege selbst tragen sollen, unter
den gegenwdértigen Rechtsverhéltnissen von dieser Seite her nicht erfillbar ist.

3. Hifen und Umschlagseinrichtungen

Was fiir die Eisenbahn die Bahnhéfe, sind fiir die Binnenschiffahrt die Héfen.
Sie sind die Nahtstellen, an denen der Verkehr seinen Ausgang nimmt bzw. endet
oder den Verkehrstrdger wechselt. Lelstungsfahlge Wasserstrallen bediirfen daher
leistungsféhiger Hafen.

Fur die Anlage von Hafen sind wie fir den Bau von Binnenwasserwegen geo-
graphische und wirtschaftliche Gesichtspunkte mafigebend. Da die Binnenhéfen
Knotenpunkte des Verkehrs sind, bestimmen dariiber hinaus leistungsfdhige
Eisenbahnstrecken und StraBlen den Standort. Soweit die Seehédfen tiber leistungs-
fihige Binnenwasserverbindungen verfiigen, sind sie gleichzeitig auch Héafen der
Binnenschiffahrt. Diese Doppelstellung besitzen in hervoragendem Mafle die
grofien nordwesteuropéischen FluBmiindungshdfen.

Im Laufe der Zeit haben sich verschiedene Hafentypen herausgebildet, d1e sich
in ihren Aufgaben wesentlich voneinander unterscheiden. Bis um die Jahrhundert-
wende waren diese Héfen fast ausschlieBlich 6ffentliche Umschlagshédfen,
d. h. sie empfingen und versandten die Giiter fiir und von jedermann und lagerten
sie in den Lagerh&usern und Speichern. Sie hatten eine reine Mittlerfunktion. Die
Industrie- und Handelsunternehmungen, die ihren Warenverkehr iiber diese
Héfen leiteten, waren in der Regel nicht in den Héfen anséssig, sondern befanden
sich in der ndheren oder weiteren Umgebung. Die Ansicht, da8 die Ansiedlung in
den Hafen selbst zweckmafig sein konnte, brach sich erst um die Jahrhundert-
wende Bahn.

Fir die Entwicklung 6ffentlicher Industriehédfen spricht vor allem, daB
ein Hafen mit starker Industrieansiedlung einen belebenden EinfluB nicht nur auf
die Nebengewerbe des Verkehrs, vor allem Spedition und Lagerei, ausiibt, son-
dern auf den ganzen Wirtschaftsraum in der Umgebung des Hafens. Diese Tat-
sache veranlaBt die Tréager der offentlichen Héfen, in erster Linie die Gemeinden
und Gemeindeverbédnde, die Ansiedlung von Wirtschaftsunternehmungen in den
Hafen selbst nach Kréften zu férdern. Mit der fortschreitenden Wirtschafts- und
Verkehrsentwicklung werden solche Hafen eine zunehmende Bedeutung gewinnen.

Eine Sonderstellung unter den Industrieh&fen nehmen die reinen Werkshédfen
ein. Diese sind von grofen Wirtschaftsunternehmungen, insbesondere der Montan-
und der chemischen Industrie, angelegt worden. Sie dienen dem eigenen Giiter-
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: verkehr dleser Werke, Auch sie haben zunehmend an. Bedeutung gewonnen. Bé-
sonders kennzeichnend fiir sie, ist die Spemahslerung auf bestlmmte Giter;, Wo-’
durch der Umschlagbetrieb ganz wesentlich erleichtert wird: '

Die 6ffentlichen Héfen sind fast durchweg kommunale oder staatliche Einrich-

. tungen Der Hafenbetrleb stellt einen Teil der &ffentlichen Wirtschaft dar! Er ist
geme1nw1rtschafthch ausgerlchtet d. h. Hauptzweck der Héfen ist die nachhaltlge '
Forderung der heimischen Wirtschaft, zu deren Gunsten hdufig' auf die wvolle
Deckung der Kosten in der Erwartung verzichtet W1rd daB das Defizit durch das
Mehraufkommen an Steuern zumindest ausgeghchen wird. Die Anlage von 6ffent-’
lichen, Hafen, kann daher in der Regel nicht Sache einer prlvaten Unternehmer-
tatigkeit sein. :

Die erheblichen Kosten der Hafen, wie sie der Erwerb von Grundbe51tz d1e L
Anlage und die Unterhaltung der Hafenbecken, Lagerh&user,, Umschlagsanlagenl/'
~und Verkehrselnrlchtungen verursachten, werden ganz oder zuin. Teil .durch

- Gebiihren gedeckt, Dabei ist zu unterschéiden zwischen den' eigentlichen Hafer-
geldern oder Werftgebiihren, die eine Gegenleistung fiir die Benutzung der, Hafen
und Werftanlagen darstellen, offentlichen Charakter haben und der Tarithoheit

" des Staates unterliegen, und den sonstigen Entgelten, ndmlich Hafenbahntarifen, -

. Klangebuhren Lagergeldern, Wiegegeldern usw. Diese Abgaben stellen Gegen-

* . leistungen fiir die von den Hafenbetrieben geleistete Umschlagarbeit dar. :

Die Entw1ck1ung eines modernen Binnenhafens héngt aufs engste von der tech-
nischen Verbesselung der Umschlag- und Fordereinrichtungen ab. Neuzeitlicher
Maschinenbhau, Elektrotechnik und Motorisierung haben Zu einer Weltgehenden
‘Mechanlslerung der UmSChlagvorgange gefihrt, Bemerkenswert ist hierbei vor
allem die Spemahslerung der Umschlaganlagen auf bestimmte Gliter sowie die
Loslosung der Geréte von festen Standorten, wie das z. B, bei den Forderbindern

" und gummibereifien Kranen der Fall ist. Bei den Hafenbahnen ist‘eine Moderni-
« sierung durch’ die Umistellung von Dampflokomotiven auf Diesellokomotiven in ..

e vollem Gange, Dem zunehmenden Einsatz des Kraftwagens in den Héfen dient der ‘

) Ausbau-der StraBen im Hafengeldnde sowie ‘der ZufahrtsstraBen. Diese technische

Entwicklung ist von groBer Bedeutung fir die gesamte Binnerischiffahrt; déenn ein

schneller, schonender und billiger Umschlag der Giiter ist fiir die anenschlffahrt

deren Verkehr zu 60—70 0o gebrochener Verkehr 1st eine Ex1stenzfrage i

4 Technlsche Entw1cklung und technlscher Stand der Blnnenschlffahrt

Vom Verkehr aus gesehen muﬁ die Aufgabe des Technikers darin bestehen,-
die spemﬁschen Verkehrslelstungen des Frachtraums — ausgedruckt in Jahres- tkm
v jeit Tragfidhigkeit — zu verbessern. Selbstverstandhch miissen’ zunéchst aus den
" gegebenen bzw, sich'weiter entfaltenden Figerischaften der WasserstraBen zwin-
gende Folgerungen fiir die sie beénutzende Schiffahrt gezogen werden; so v_br
allem in Anpassung der S'ch1ffsabmessungen an dds vorhandene WasserstraBen:
netz, besonders was das Verhaltms Sch1ffsquerschn1tt zum Kanal- oder Flquuer-
schnitt anlangt, Dariiber hinaus bestimmen die technische Entw1ck1ung
jeder Binnenflotte ausschlaggebend fiinf Faktoren: 1.) das Verhéltnis Nutz-
last / Totlast; 2.) Geschwindigkeit des Schiffsumlaufs; abhangig von ‘der Maschi-
nenleistung, dem Propuls1onsw1rkungsgrad der Antriebsorgane und der GréBe des’
Wasserwiderstandes der Schiffsform; 3.) die Sicherung-ausreichender Freizlgig-
keit .des Frachtraums innerhalb des WasserstraBennetzes; 4.) das AusmaB der
tdglichen Fahrzeit, der Lade und Léschzeit sowie 5.) das gegense1t1ge Verhéltnis
. beider, woraus sich der Zeitfaktor in der oben Wledergegebenen Leistungsformel
: Jahres tkm je t Tragfahigkeit beatlmmt ,
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Zur heutigen Lage in der Bundesrepubllk 1st dazu folgendes Zu sagen

«Die spe21flsche Verkehrslelstung dei deutscien Binnenflotte ist von
2651 .tkm je t Tragfahlgkelt im Jahre 1912 auf 3027 tkm je t Tragfahlgkelt 1939
und 4529 tkm- je t: Tragfahlgkelt 1955 gestiegen, d. h. mit.einem Frachtraum von
1 t Tragfdhigkeit konnte im Jahre 1955 eine Verkehrsleistung. bewa1t1gt werden, .
.die im Jahre 1939 noch den Einsatz eines Frachiraumes von- 1,5 t und im Jahre -
1912 den weines Frachtraumes von 1,7 t erfordert héatte. Diese Steigerung "der
Lelstungsfahlgkelt des Frachtraumes ist in erster Linie auf die Beschleunigung des -
Schiffsumlaufs durch die Erhéhung der Maschinenleistung, die Verbesserung der
Schiffslinien bei Neubauten und die’ Erhohung des Wirkungsgrades der- Antriebs-
orgahe im Zusarnmenhang mit der schon erwahnten Motorlslerung des Fracht-

. raumes und in zweiter Linie-auf die in gleicher Ursache begriindete vermehrte
- Freizligigkeit des Frachtraumes im Zuge der- Ind1v1duahslerung des” Verkehrs
'zuruckzufuhren Dle Je 1 Mill. tkin installiefte Maschinenleistung betrug 1912
22,5 PS, 1939 37,8 PS und 1955 58,5 PS. Dabei darf die groBe Bedeutung, die einer
Beschleunlgung des Giiterumschlages in den Binnenhé&fen zukommt mcht iber-
’ sehen werden. :

Das Verhaltnls Nutzlast'/ Totlast ist bei Neubauten durch eine ‘wesent-
liche Senkung:des Schiffskérpergewichts 1nfolge der elektrischen SchweiBung des
Sch1ffskorpers die Anwendung von Aluminium und zweckmaﬁlger konstruierten,
daher leichteren Langs- und Querverbandsteilen sowie die Verrlngerung des Ein-
rheltsgewmhts der Maschinenanlagen erreicht worden.

s/ - Eine Moghchkelt zur -Senkung der die Wirtschaftlichkeit des Betriebes der ., ;

' Binnenflotte bestimmenden Bau- und Betriebskosten wird in,_ der deutschen

Binnenschiffahrt in ‘der Be«grenzung der Zahl der Schiffs--und Motorentypen

gesehen. Der Zentral<Verein fiir deutscheé Binnenschiffahrt hat die Zahl der Motor-

- gliterschiffstypen auf 5, die der-Ké&hne auf 8 beschriankt, Die Zahl der auf Neu-

bauten iibeérwiegend verwendeten Motorentypen betragt 12, Welche 6, verschie-
denen Leistungsklassen angehoren

Die zur Erhdhung der Umlaufsgeschwmdlqkelt der anenschlffe erfor-
derhche Leistungssteigerung bei den Antriebsmaschihen ist eng mit der neueren
Entw1ck1ung des Dieselmotors verbunden, Dieser hat die Kolbendampfmaschine

. fast vollig verdringt und 1aBt auch der ‘modernen, in der Seeschiffahrt wett-
bewerbsfdhigen Dampfturbine bei den geringen Antriebsleistungen der Binnen-
schlffe keinen Raum Zur Entfaltung. Das gleiche gilt fiir die Gasturblne : N

. D1e Konzentratlon auf den Dieselmotor wirkt sich wirtschaftlich gunstlg aus,
weil durch die Beschrankung auf nur eine Maschinenart hche Stiickzahlen auf-
kommen, die ‘wiederum - eine .Senkung. der Bau- und Betriebskosten zur Folge'
haben, Wesentlich dafiir ist ferner, daB der Dieselmotor auch bei der Eisenbahn,

- dem StraBenverkehr und der See- und Kiistenschiffahrt stark vordrlngt und daf

" viele dorf betrlebene ‘Dieselmotoren auch in der Blnnenschlffahrt verwenaet wer-
~den kénnen. :

o Beim modernen Dieselmotor zeigen sich Entwicklungsf.ortschritte, die insbeson-
dere durch die Aufladung und die Moglichkeit, schlechtere Kraftstoffe zu ver-.
"arbeiten,. gekennzeichnet sind, Die Aufladiing hat zur Verringerung des Ge-
wichts- und Raumbedarfs und des spezifischen Kraftstoffverbrauchs gefiihrt. Sie

. hat gleichzeitig erhebliche Leistungssteigerungen bewirkt, so bei Viertaktmotoren
bis 60%0, bei Anwendung der Ladeluftktihlung iiber 100%0 und mit Hochaufladunq

. bis zu 200 °/o der Nmmallelstung, aucb bei Zweitaktmotoren-bis zu einem Drittel.
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Fiir die Binnenschiffahrt, besonders auf dem Rhein, ist damit eine fir die Uber-
windung von Stromschnellen erforderliche Uberlastbarkeit der Antriebsmaschinen
gegeben, die der der Kolbenmaschine in nichts nachsteht.

Neben der Steigerung der Leistung durch die Aufladung wird den Bestrebungen
zur Verwendung leichterer Motoren durch die Erhéhung der Motorendrehzahlen
entsprochen. Schnellaufende Getriebemotoren haben nicht nur in Schienenfahr-
zeugen, sondern auch im Schiffsbetrieb Eingang gefunden.

In der kiinftigen Entwicklung des Verkehrs auf den Binnenwasserstraen wird
der Zeitfaktor nach wie vor die erste Rolle spielen. Die Binnenschiffahrt ist
der einzige Verkehrstrdger, welcher nur die Tageszeit ausnutzt. In der Ausdeh-
nung der Fahrzeit liegt eine mogliche Reserve, die durch Verwendung von Radar-
gerdten und die Befeuerung der Wasserstralien nutzbar gemacht werden kann,

5. Die deutsche Binnenschiffahrt

a) in ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung

1. Die Verkehrsleistungen der deutschen Binnenschiffahrt.

Auf den WasserstraBen des Bundesgebiets wurden im Jahre 1955 124,6 Mio t
beférdert und 28,5 Md. tkm geleistet. Gemessen am gesamten Eisenbahn-, Schiff-
fahrts- und StraBenfernverkehr entfielen damit rund 26%e der Mengenleistungen
und 28%, der tkm-Leistungen auf die Binnenschiffahrt. Der Anteil der Schiffahrt
an dem ausschlieBlich von ihr und den Eisenbahnen bewdltigten Verkehr betrug
bei den Mengen 30,6%0 und bei der tkm-Leistung 32,9%0. Sehr beachtenswert hier-
bei'ist, daB dieses Verhélinis unbeschadet gelegentlicher Schwankungen seit Jahr-
zehnten im wesentlichen konstant geblieben ist.

Auf deutschen Schiffen wurden im Inland- 80,7 Mio t beférdert und
17,76 Md. tkm geleistet, Das entspricht einem Anteil von 64,7 % bei den Giiter-
mengen und 62,3%0 bei den tkm-Leistungen.

Vom Gesamtverkehr auf den Wasserstraflen des Bundesgebietes entfielen 1955
5290 auf den innerdeutschen Verkehr, 40,56% auf den grenziiberschrei-
tenden und 5,4% auf den Durchgangsverkehr, Der Rest umfaBt den Verkehr mit
deutschen Héfen auBerhalb des Bundesgebietes (sowjetische Besatzungszone und
Berlin).

In der Verteilung des Giiterverkehrs nach Stromgebieten stand 1955 das
Rheingebiet (einschlieBlich Main und Neckar) mit 61,6%0 der in deutschen Binnen-
héfen ein- und ausgeladenen Gilter an der Spitze; es folgen das westdeutsche
Kanalgebiet (einschlieBlich Mittellandkanal) mit 25,1%,, das Weser- und Elbe-
gebiet mit 5,9%0 und 5,7 %0 und schlieBlich das Gebiet der Donau mit 1,7 %o,

Von den 1955 auf den Binnenwasserstrafien des Bundesgebiets beforderten
Gitern entfielen 28,5%0 auf Kohlen, 20,1 % auf Steine und Erden, 13,9 %0 auf Erze,
7,3%0 auf Mineraléle und 4,1% auf Getreide und Mehl, Den frither in manchen
Verkehrsbeziehungen recht beachtlichen Stlickgutverkehr hat die Binnenschiffahrt
fast ganz verloren.

2. Staat und Binnenschiffahrt.

Die Entwidklung der Eisenbahnen im 19. Jahrhundert hat in den deutschen
Landern die Binnenschiffahrt nicht zu verdréngen vermocht, Nach einigen Jahr-
zehnten des Eisenbahnbaues erstarkte, wie schon in Abschn. 2a) erwéhnt, in den
siebziger Jahren das Interesse sowohl bei weitsichtigen Méannern der Wirtschaft
wie auch der staatlichen Verwaltung wieder fiir die weitere Entwidklung der
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'_ deshalb dahin’ gekennze1chnet werden, daB die deutschen Lander danach strebten,

E1senbahn und B1nnensch1ffahrt nebeneinander zu 'entw1cke1n'

An dleser Linie ist im Grundsatz blS heute festgehalten worden. . i
Wahrend die Vorhaltung der- Wasserstrae. Sache des Staates (Bu‘ndes) 1st

vl das'zo 2a) Gesagte —, ist der B etrleb der-Binnenschiffahrt grundsatzhch

Causdriickliche, durch besondere Umstédnde bedlngte Ausnahme und _einige prak-

dem privaten Gewerbe uberlassen Von diesem Prinzip gibt es allerdings eine

. tische Abwelchungen Auf den westdettschen Kanélen und dem M1tte11andkana1

ist der -Bund mittelbar ‘oder unmlttelbar an einer Relhe VOI. B1nnensch1ffahrts~

besteht ein staatliches Schleppmonopol heute in ‘der Hand des’ Bundesschlepp

. betrlebes Seine Schaffung wat erforderlich, um gewisse Widerstande im pretBi=

schen Landtag gegen den Bau des Mittellandkanals auszurédumen, Dariiber hinaus

o unternehmungen kapltalmaﬁlg betelllgt

-Die. Frachtenblldung erfolgte bis Anfang der drelﬁlger Jahre in freler
Preisbildung rein marktmaBig. Die schwere Notlage, die die Weltwutschaftsknse

in- der deutschen Binnenschiffahrt hervorrief;. Veranlaﬁte die Relchsreglerung"
1931/32 zur Schaffung marktordnender Instrumente. Urspriinglich als- Krisenhilfen -

- gedacht, wurden sie spater beibehglten und sind heute in dem ,Gesetz iiber den ,
gewerblichen anenschlf[sverkehr" von 1953 ‘verankert. Wesentllch fiir diese

g Marktordnung sind:-1. dig Péstsetzung der Frachten durch. ,Fr achtenausschusse

2, "die Zusammenfassung ‘der Privatschiffer (Partlkuhere) in- stromgebletswelse :
gebildeten ,Schifferbetriebsverbdnden”; 3. die Vertellung von Fracht and Schlepp-
-gut zw1schen Reedereien'und Privatschiffern *) durch AbschluB von entsprechenden _
Vereinbarungen zwischen den unmittelbar Beteiligten, notfalls durch denBundes- - /
verkehrsminister;+4. die Mogllchkelt eines ,,Frachtenausglelchs“ durch Anordnungf'p. !

des Bundesverkehrsmmlsters .
Zu 1 Alle Frachten und sonstigen Entgelte flir Verkehrsle1stungen der Schlffahrt

- im deutschen'. Blnnenverkehr ‘wenden durch Frachtenaussch tisse fest

* politik -auch. e1nma1 Frachten unmittelbar behoérdlich festgesetzt werden. Im - -
Gegensatz zum innerdetitschen : Verke[hr ist die Frachtenbildung im grenziiber-

gesetzt. Diese setzen sich je zur Halfte aus Vertretern der Schiffahrt und der ver-
ladenden - Wirtschaft zusammen. In jedem. Stromgebiet besteht ein Frachten-

ausschuB; nur fir den Tankschiffsverkehr wurde ein FrachtenausschuB® auf |
Bundesebene eingerichtet. Die von daesen Ausschiissen beschlossenen Frachten -

'anenschlffahrt D1e verkehnspolltlsche L1n1e vor dem ersten .Weltkneg kann :

bediirfen der Genehmlgung durch den Bundesmlmster fiit Verkehr, Sie werden .

verdffentlicht und sind damit allgemein verbmdhch .Sie sind Festentgelte; der
Bundesminister -fiir Verkehr kann aber im- Einzelfall im Finvernehmen mit dem

Bundeswirtschaftsminister auch Hoéchst- oder Mindestentgelte ‘zulassen, Aus-" ~

nahmsweise kénnen in gleicher Weise aus zwingenden Griinden: der Verkehrs-

*.schreitenden’ Verkehr frei; dazu siehe auch den n#chsten Abschnitt,

"~ Zu 2: Die groBe Zahl von Privatschiffern in der deutschen’ B1nnensch1ffahrt

‘ machte frither den Markt uniibersichtlich und bewirkte bei absinkender Konjunk-
" tur eine GiberméBige Scharfe des Wettbewerbs, Daram, und urn die P11vatsch1ffahrt

- {iberhaupt zu einerm handlungsfahlgen Marktpartner. zu machen wurden- die

Privatschiffer stromgebietsweise in ,,Schlfferbetnebsverbande“ als Korper$chaften
des Gffentlichen Rechts zusammengefaBt, Privatschiffer, die einer reedereiméBig

",g'arbeltenden Genossenschaft angehoren soder durch den -AbschluB langfrlstlger

“*) Alg Prlvatschlffer g11t ein Schlffselgner oder Ausruster, der in-der Regel nicht mehr als
3 Binnenschiffe (Kéhne, Schlepper oder Selbstfahler) betreibt und dessen Gewe1bebetr1eb :
'dem eines Klemschlffels entsprlcht .
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Beschaftigungsvertrage fiir ihre Betriebe die mit dem vorliegenden Gesetz er-
strebte Ordnung gewdhrleisten”, kénnen, aber miissen nicht Mitglieder eines
Schifferbetriebsverbandes sein. ‘

Zu 3: Die Aufgabe der Schifferbetriebsverbénde ist eine doppelte: sie sollen mit
den Reedereien und ihren Verbénden Vertrdge tiber die Zuteilung von Fracht-
und Schleppgut abschlieBen und die Verteilung unter ihren Mitgliedern regeln.
Fine auf Erwerb gerichtete Téatigkeit, insbesondere als Reeder, Befrachter oder
Spediteur, ist den Schifferbetriebsverbédnden nicht gestattet.

Kommen die Quoten-Vereinbarungen zwischen Reedereien und Privatschiffahrt
nicht zustande, so kann der Bundesverkehrsminister unter gewissen, im Gesetz
genau umschriebenen Umsténden ,die Verteilung von Fracht- und Schleppgut,
das ganz- oder streckenweise auf Bundeswasserstrafien beférdert werden soll,
durch Rechtsverordnungen regeln” (§ 3).

Zu 4: Die Binnenschiffahrt ist bei der Zersplitterung ihres Angebotes nicht chne
weiteres zu einer Frachtendifferenzierung befdhigt, woraus sich u. U. eine erheb-
liche Beeintrachtigung ihrer Wetthewerbsposition gegeniiber Verkehrsmitteln mit
anderer Struktur ergeben kann. Aus diesem Grunde kann der Bundesverkehrs-
minister einen Frachtenausgleich zwischenbetrieblicher oder zwischengebietlicher
Art anordnen. Eine'volkswirtschaftlich unerwiinschte Zuspitzung des Wettbewerbs
zwischen der Binnenschiffahrt und anderen Verkehrsmitteln diirfte dabei nicht zu
befiirchten sein, da es gerade eine der vornehmsten Aufgaben des Bundesver-
kehrsministers ist, einander widerstrebende Interessen der Verkehrstrager zum
‘Wohle der Volkswirtschaft auszugleichen.

v

b) im Verhiltnis zur verladenden Wirtschaft

Kennzeichnend fiir das Verhaltnis der Binnenschiffahrt zur verladenden Wirt- °
-schaft ist ein wechselseitiges Geben und Nehmen, das beide Partner
immer wieder zu enger Zusammenarbeit fiihrt. Die Formen dieser Zusammenarbeit
sind dabei manigfaltig und vielseitig und umfassen eine Fiille von technischen,
wirtschaftlichen und organisatorischen Kontakten, von denen hier nur die wich-
tigsten behandelt werden konnen.

Die engsten Beriihrungspunkte zwischen Binnenschiffahrt -und verladender
Wirtschaft liegen naturgemiB auf dem Gebiet der Frachtenbildung. Sie ist
— mit oder ohne. staatliche EinfluBnahme — einerseits ausschlaggebend flir die
finanzielle Gesunderhaltung und damit fiir die betriebliche Leistungsfahigkeit der
Binnenschiffahrt. Andererseits gehen die Transportentgelte als Kosten in die

- Kalkulation der Betriebe ein; sie haben deshalb groBen EinfluBl auf die Nachirage
nach Schiffsraum und damit auf die Auswahl des Transportmittels. Bei der Frach-
tenbildung sind daher Spannungen sachlich unvermeidbar; sie dréngen stets nach
neuen Losungen,

Erfreulicherweise hat sich fiir den innerdeutschen Verkehr in den letzten
Jahren eine vertrauensvolle Zusammenarbeit herausgebildet, und zwar, wie schon
soeben geschildert, auf Grundlage des ,Gesetzes {iber den gewerblichen Binnen-
schiffsverkehr” von 1953. Bei dessen Beratung hat sich die verladende Wirtschaft
iiber die Industrie- und Handelskammern und die maBgebenden Fachverbénde
grundséatzlich fiir das dort verankerte Festfrachtsystem ausgesprochen, ohne dabei
jedoch die Méglichkeit von der Hand zu weisen, fiir bestimmte Verkehre und in
gewissen Relationen Hochst- und Mindestfrachten zuzulassen.
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Aber auch bei der Frachtenbildung im grenziiberschreitenden Ver-
kehr ist eine Zusammenarbeit zwischen Binnenschiffahrt und verladender Wirt-
. schaft festzustellen. Dies gilt insbesondere fiir die Rheinschiffahrt als dem Haupt-
trdger des grenziiberschreitenden WasserstraBenverkehrs. So wurden zahlreiche
internationale Vereinbarungen zwischen den Schiffahrttreibenden und Verladern
aller Rheinuferstaaten und Belgiens getroffen und Regelungen vorbereitet bzw.
schon teilweise verwirklicht, die weit {iber den Rahmen der iiblichen Zusammen-
.arbeit, wie sie in fritheren Jahren bestand, hinausgehen. Die Duisburger
Frachtenkonvention (DFK), der nahezu alle Rheinschiffahrttreibenden und
zahlreiche GroBverlader angehéren, kann als eines der bedeutendsten Ergebnisse
einer verstdndnisvollen Zusammenarbeit im internationalen Verkehr und als ein
sichtbarer Ausdruck des Willens zur Selbstverwaltung gewertet werden. Aber
auch die in den letzten Monaten zwischen den Schiffahrttreibenden geschlossenen
verschiedenen internationalen Rheinschiffahrtskonventionen fir
Massengiiter sind von bemerkenswerter Bedeutung gerade auch fiir die ver:
ladende Wirtschaft. Deren aktives Interesse und Mitwirkung an der Frachten-
bildung der Binnenschiffahrt kommen auch im Zusammenhang mit den Forderun-
gen zum Ausdruck, die die Hohe Behodrde der Montanunion an die
Frachtenbildung in der Binnenschiffahrt der Mitgliedstaaten stellt.

Uber die Frachtenausschiisse hinaus wird die Zusammenarbeit durch zahlreiche
gemeinsame Einrichtungen getragen, unter denen die im Rahmen bewihrter
Selbstverwaltungskorperschaften bestehenden Gremien, wie die Schiffahris- und
Hafenausschiisse bei den Industrie- und Handelskammern, der Binnenschiffahrts-
ausschuB beim Deutschen Industrie- und Handelstag, die Ruhrorter Schifferbérse
und andere nationale und iibernationale Gebilde einen groBen Raum einnehmen.
Eine besondere Rolle spielen in diesem Zusammenhang der Zentral-Verein fiir
deutsche Binnenschiffahrt e, V. sowie die regionalen Vereinigungen zur Forderung
der Schiffahrt in den verschiedenen Stromgebieten. Diese Organisationen bilden
seit der im letzten Viertel des vergangenen Jahrhunderts vollzogenen ,Wieder-
entdeckung der Wasserstrafie” im vergangenen Jahrhundert das grofie Forum fiir
die Aussprache aller Beteiligten iiber die Fragen, die der Verkehr auf Binnen-
wasserstraflen aufwirft,

Das Verhdltnis der Binnenschiffahrt zur verladenden Wirtschaft findet weiter
seinen Ausdruck in einer fruchtbaren Zusammenarbeit bei Stellungnahmen zu
Pldnen fiir Aus- und Neubau von WasserstraBen. Mehr und mehr ist
auch zwischen Binnenschiffahrt und verladender Wirtschaft ein enges Zusammen-
gehen bei Aufgaben auf dem Gebiete der schiffbau- und wasserbautech-

" nischen Forschung sowie der Forderung des Nachwuchses fiir
die Binnenschiffahrt und alle mit ihr im Zusammenhang stehenden tech-
nischen und kaufménnischen Berufe festzustellen,

¢) in ihrer Wertschopfung

Mit der oben angefiihrten Transportlelstung von 28,5 Md. tkm 1955 nimmt die
Binnenschiffahrt unter den drei Binnenverkehrstrigern Schiene, Schiffahrt und
StraBenverkehr den zweiten Platz ein. Damit ist zwar die Stellung der Binnen-
schiffahrt in der Reihe der Verkehrstréger pragnant umrissen. Doch geniigt der
Hinweis auf diese Leistungen ebensowenig wie die eingangs gemachten mehr all-
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" gémeinen Ausfuhrungen um die Bedeutung der B1nnensch1ffah1t im ‘Rahmen der

unmittelbaren und mlttelbaren Wertschépfung zu charakterlsleren
Hierzu sind weitere I-'eststellungen notwendig: ,

Jene Leistungen der Binnenschiffahrt werden auf einem Netz échiffbarer Was- .

" serstraBen erbracht, ‘das mit der- bereits ‘erwédhnten Lidnge von rdi 4300 km nur

weniger als ein Siebentel der Betrlebsstreckenlange der Deutschen Bundesbahn
und sogar nur ein DreiBigstel des Klassifizierten LandstraBennetzes betrégt. Unter

-ausschlieBlicher Beriicksichtigung des Giiterverkehrs ist demnach die Verkehrs-

~dichte auf den Wasserstraﬁen ‘ungleich gréBer als auf Schienenwegen -

oder LandstraBen. Diese Uberlegung dirfte von grofer Bedeutung auch bei de1

‘ Erm1tt1ung der spemﬁschen Wegekosten. der Verkehrstrager sein.

Die. Le1stungen der anenschlffahrt werden fernet mit einem Personalauf-
Wand vollbracht, dér wesentlich geringer ist als derjenige bei Elsenbahn und

'v'StraBenverkehl Zahlenmaﬁsg 146t sich das:pesonders damit deutlich machen daB.

»Menschen (fahrendes und stationdres Personal sowie Verwaltungs urid Betrjebs- .

die deutsche Flagge mit, wie in Abschnitt 8 ndher ausgefithrt, nur etwa.60 000

personal fliir WasserstraBen, Werften und Hafen), also mit etwa einem Achtel bis

einem-Neuntel des yon den Eisenbahnén des- Bundesgebietes beschéftigten Per- . .

sonals, .eine Transportleistung bewdltigt, die immerhin im Guterverkehr rund’

- zwei Funftel der Sch1enen1e1stung ausmacht. *)

Berucksmhtlgt man weiter, daB die reinen Betrlebskosten der Binnen- "

schlffahrt bei der Beforderung’ giner Tonne Ladungsgut auch wegen

.“des geringen Re1bungsw1derstandes beim Wassertransport wesentlich geringer
"~ sind als bei den anderen Verkehrstragern und daB das Verhaltnis von toter Last
" . zur Nutzlast bei der B]nnenschlffahrt ebenfalls gunstlger ist als béi der Beforde-'
. rung ‘auf Schienen und Landstraﬁen dann ist ohne weiteres erkennbar, daB die-

groBe Transportle1stung der anensdmffahrt mit einem denkbar gerlngen volk<-
ertschafthchen Aufwand vollbracht erd

Glnstigere Verhaltnlsse von Produktlonslelstung ]e Kopf des Beschaft1gten Je

* PS-Maschinenkraft, und je eingesetzter Einheit Kapital lassen’ sich bei keinem

‘anderen Verkehrstrager finden. In Ausnahmeféllen, also unter Berucksmhtlgung

einer’sehr starken Kostendegresswn mogen zwar auch Eisenbahn und Kra ftwagen
solche gunstlgen Werte erreichen, im Durchschnitt hmgegen 111cht Dagegen‘

’ sprlcht die phy51kallsche Natur des Wassertr anspor‘rs

A

Zut Abrundung dieser Erkenntnisse wire es 1nteressant den Beltrag der Blnnen-

. schiffahrt zum Sozialprodukt zu-untersuchen, Leider verdffentlicht dds Stati-
- stische Bundesamt neuerdings nur Zahlen iiber die Wertschépfung des Gesamt-

“-verkéhrs und nicht aufgeschliisselt nach den einzelnen Verkehrstragern, wie das -
' bis 1953 in etwa der Fall war. Zwar wurde auch bis dahin die- Blnnenschlffahrt
7 zusammen mit Seeschiffahrt und Hafenwesen ausgewiesen, doch lieB sich an der .
R relativen Entwicklung von Eisenbahn, Schiffahrt einschlieBlich Hafenwesen und

Straﬁenvelkehr leicht erkennen, wie sehr der Straﬁenverkehr zu Lasten der
Schlffahrt wie Elsenbahn auch unter solchen Aspekten gegeniiber der Vergangen-
he1t an relatlver Bedeutung gewonnen hat. Insgesamt freilich ist. der Antell des

- *) Anmerkung Bei dlesem Vergleich sind naturgemaﬁ auch die Le1stungen der deutschen
Flagge im Ausland zZu berucksmhtlgen, da das erwahnte Pelsonal auch dafur elngeSetzt
erd . .
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Verkehrs am gesamten Brutto Somalprodukt des Bundesgebletes heute offenbar
geringer als in der Vorkr1egsze1t Hierzu dirfte aber gerade die Billigkeit der
Wasserbeforderung nlcht unwesentlich belgetragen haben

d) in europmschen Verkehrawosen

Die Verkehrssysteme ‘der europalschen Staaten sind Beotandtelle ihrer natlo—’, ‘

" nalen Volkswirtschaften:” Unbeschadet. der dem Verkehr ‘eigenen Aufgabe, die

Velblndungen von Land-zu Land zu férdern, stellen Eisenbahn, StraBenverkehr
und Binnenschiffahrt -in ihrer heutigen Form jeweils das Ergebnis der 6konomi-
schen Entwicklung des Heimatstaates dar. : :

Die gloBen deutochen Fliisse smd ]edoch zugleich Wasserstraﬁen von
1nternat10naler Bedeutung. Mit Au‘“nahme der Donau’von Sidosten nachv

Nordwesten veérlaufend, verbinden -sie elnen ‘industriell und landwntschafthch

hochentwickelten kontinentalen Raum mit c1ner reich gegllederten Kiiste, die,
kiimatisch bevorzugt, den freien Zugang zu den Weltmeeren jederzeit gestattét,
Dieser natiirlichen Gliederung des nordwesteuropdischen Raums ist die politische
Glenzmehung nicht gefolgt. Die deutscheri WasserstraBen beriihren fast ausnahms-
los auch auslindisches Gebiet, ‘Wie eng die. durch die geographlgchen Besonder-

“heiten geschaffene Verflechtung sich darstellt, zeigt das Belsp1e1 des Rheins. Von
der s schiffbaren Strecke mit 1762 km Uterlango entfallen-1215, Uferlange auf deut

- gches Gebiet. An seinem Verkehr auf der deutschen Strecke ist neben der he1m1-

schen PJ.,agge, das ‘Ausland tonnenmdBig mit vier, tonnenkilometrisch mit fiinf
Zehnteln beteiligt, wihrend umgekehrt,. wenn auch nicht im entfernt gleichen

Aiusmas, die’deutsche Schiffahrt e‘bénfalls {iber.die Grenzen hinausstéﬁt ,

Diese Sltuatlon wie sié sich mutatis mutandl auch fu1 Elbe und Donau aus dem

‘Wlderstrell zwischen naturhch geographlschen Gegebenheiten und gewordenen

politischen’ Grenzmehungen ergibt, zieht .das’ Vorhandensein- einer ganzen Reihe
von Problemen nach 51ch die in ihirer konkreten Gesta]tung je nach der unter-
schiedlichen Entwicklung der Wirtschaftsrdume, in die die Stromgebiete einbe-
zZogen sind, verschiedene’ ‘Nuancen aufweisen, Der Zusammenbruch der deutschen
Wirtschaft bei Beendigung des zweiten Weltkriegs unterbrach nidit
nur die in 25jdhriger Arbeit hergesteliten Bemehungen 1nnerha1b der Rheinschiff-
fahrt, sondern zerstorte auch die ‘gesamten in-den letzten” hundert Jahren von

- privater Seite geschafférien Grundlagen eines internationalen Zusaminenspiels der’

Unternehmungen zwischeh Rotterdam und Basel. Dazu kam die Enteignung prlva—

ter Vermdogenswerte der deutschen Reedere1en und’ Partlkuherbetnebe kam auch

der langjéhrige Ausschluf .der deutschen Unternehmen von fiir ihre Existenz -
weitgehend entscheidenden Auslandsverkehren auf den internationalen Stromen
der auf der Elbe heute noch besteht. Schlieflich machte sich der erstmalig erhobene
Anspruch: ausléndischer Schiffahrtsunternehmen geltend, zu eigenen Bedingurigen
Frachtfiihrer der deutschen Wirtschaft werden zu wollen, Dieser Anspruch stleB ,
auf eine ganze Reihe von Schw1erlgke1ten Er geféhrdete

UL die Bemuhungen zur Wlederherstellung der durch d1e uberdunenswnale

Entwmklung des StraBenverkehrs gestérten Gleichgewichtslage im deutschen Ver-

. ‘kehrswesen

2;.die aus verkehrsw1rtschafthchen Erwagungen angestrebte gleichimdBige Be—
schaftlgung des vorhandenen Schiffsraumes zur Verteilung des Risikos, das mit

det - Vorhaltung von Transportraum fiir die Velkehrsspltzen Verbunden 1st
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3. den aus sozialen und 6konomischen Griinden (vgl. Abschn. 5b) der deutschen
Partikulierschiffahrt gewdéhrten Schutz durch die angemessene Betelhgung an
bestimmten Abschlussen der Reedereien,

4. die Fursorge fiir die durch die Teilung Deutschlands aus ihrem urspringlichen
Tatigkeitsbereich verdréangte ostdeutsche Binnenschiffahrt,

5. die ebenfalls staatspolitische Unterstiitzung der durch die Teilung Europas
von ihrem fritheren Hinterland abgeschnittenen deutschen Seehéfen,

Wihrend die beiden letzten Fragen nur voriibergehende und unmittelbar inner- -
deutsche Bedeutung haben, handelt es sich bei den erstgenannten drei Punkten
um Probleme, mit denen die anderen europédischen L&nder sich auch in ihrem
Bereich auseinanderzusetzen haben. ' '

Die Aufgabe der deutschen Binnenschiffahrt stellt sich in diesem Rahmen
demnach als eine doppelte dar:

Einmal miissen die Beziehungen zur auslédndischen Schiffahrt, also der Wett-
bewerb innerhalb der Schiffahrt sowohl im deutschen als auch im internationalen
Verkehr dauerhaft neu gestaltet werden;

zweitens bedarf die Einordnung der Verkehrsleistung der Binnenschiffahrt zu-
sammen mit der der tbrigen deutschen Verkehrsmittel in die Wirtschaft des zu
bildenden Gemeinsamen Marktes einer Losung.

Die zweite Aufgabe stellt sich zunéchst nur fiir die Binnenschiffahrt auf dem
Rhein und auf den mit dem Rhein verbundenen westdeutschen WasserstraBien.
Fir Elbe und Donau dagegen haben die zuerst genannten Probleme noch heute
ein ganz anderes Gewicht.

Die vollkommene Integrierung des europdischen Binnenschiff-
fahrtswesens kann aber nicht allein von rechtlichen und wirtschaftlichen Uber-
legungen ausgehen, es missen auch die natiirlichen Voraussetzungen fur den.
angestrebten freien Verkehr geschaffen werden. :

Daher hat sich der neue Antrieb europdischer Bestrebungen auf dem Verkehrs-
sektor auf folgende Fragen zu konzentrieren:

1. Ausarbeitung einer gemeinsamen Verkehrspolitik,
2. Harmonisierung der Transporttarife und -bedingungen,

3. Forderung und Finanzierung der im europdischen Interesse liegenden Inve-
stitionen.

Dazu kann abschlieBend festgestellt werden, 'daB sich die deutsche Binnenschiff-
fahrt seit Jahren bereits auf der europdischen Ebene der Auseinandersetzung Uber
alle drei Fragen befindet.

6. Unternehmungs- und Betriebsformen

Aufbau und unternehmerische Gestalt der deutschen Binnenschiffahrt sind durch
eine auBerordentliche Vielseitigkeit gekennzeichnet. Die Binnenschiffahrt wird
in der westdeutschen Bundesrepublik in klein- und groBbetrieblicher Form aus-
getibt, Die kleinste Einheit stellt der. Privat- oder Partikulierschiffer dar;
der iiberwiegend ein einziges, manchmal auch mehrere Fahrzeuge besitzt und
damit Schiffahrt treibt. Fiir diese Form des Betriebes ist typisch, daB der Schiffs-
eigentiimer in den meisten Fédllen auch sein eigener Schiffsfithrer ist. Das Schiffs-
personal rekrutiert sich meistens aus Familienangehorigen. Die groBbetriebliche
Form reprasentiert sich in der Reederei. Sie verfligt iber mehr oder minder
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groBe Flotten. Im Gegensatz zum Privatschiffer sind bei ihr Kahnraum und
Schleppkraft in einer Hand. Der Umfang des Betriebes erfordert fiir die Personal-
und Materialbewirtschaftung, die stdndige Betriebsbereitschaft und Unterhaltung
der Flotte, fiir die Disposition und Uberwachung der Betriebsmittel einen beson-
deren Verwaltungsapparat.

Der wesentliche Unterschied zwischen der klein- und groBbetrieblichen Unter-,
nehmensform in der Binnenschiffahrt liegt jedoch in der Art und Weise der
geschéftlichen Abwidklung. Wahrend der Privatschiffer im allgemeinen sein Fahr-
zeug fiir eine Reise oder aber auf Zeit in der Form von Beschéftigungsvertriagen
einem Transportunternehmer zur Verfigung stellt, ibernimmt die Reederei Trans-
porte im eigenen Namen und flir eigene Rechnung mit allen Risiken, die mit der
Transportiibernahme verbunden sind, soweit sie nicht durch besondere Konnosse-
mentsbedingungen beschrdnkt sind. Das Wesen der Reederei liegt daher in der
unternehmerischen Transporttdtigkeit begrindet.

Zwischen GroBreederei und Privatschiffer gibt es eine Vielzahl von Unterneh-
mensformen sowohl der GréBenordnung wie auch der Betriebsweise nach, Klei-
nere und mittlere Reedereien fithren oOrtlich und sachlich beschrénkte Spezial-
dienste aus. Privatschiffer haben sich in der Form von Befrachtungs- und Trans-
portgenossenschaften organisiert. Schiffahrisspediteure betreiben mit fremdem
Raum Transportgeschédfte flir eigene Rechnung. Soweit Privatschiffer nicht eine
ihre Existenz sichernde Beschaftigung nachweisen koénnen, miissen sie sich auf

- Grund gesetzlicher Bestimmungen in den fiir einzelne Stromgebiete als Korper-
schaften o6ffentlichen Rechts errichteten Schifferbetriebsverbédnden
(siche Abschn. 5 a) organisieren.

Infolge der besonderen Kostenstruktur und des Zwangs zur Bereitstellung
einéer ausreichenden Transportraumreserve spielt bei den Binnenschiffahrtsunter-
nehmungen die Sicherung der Beschéftigung eine tiberragende Rolle. Das starke
Vorherrschen der fixen Kosten, deren Anteil mit 60—70%0 zu bewerten ist, macht
den Schiffahrtsbetrieb empfindlich gegen Beschdftigungsschwankungen., Die Ab-
héngigkeit von saisonalen Schwankungen in der Andiénung des Transportgutes,
verbunden mit Einflissen der Witterung und des Wasserstandes, erfordern eine
Vorhaltung von Transportraum und Schleppkraft, um auch bei Spitzenverkehren
einen ausreichenden Kundendienst zu gewéhrleisten. Aus diesen Griinden driangt
das Schiffahrtsunternehmen nach ausreichender und ausgeglichener Beschiftigung.
Wie die geschichtliche Entwicklung der deutschen Binnenschiffahrt zeigt, sind im
Interesse der Sicherung der Beschiftigung verschiedenartige Wege eingeschlagen
worden, Entweder haben sich GroBverlader mit der Schiffahrt kapital-
maBig verbunden bzw. umgekehrt Schiffahrtsunternehmungen Anschlu8l
an GroBverlader gesucht, oder aber Schiffahrtsbetriebe haben sich andere
Zweige des Verkehrs wie Umschlag, Lagerung, Spedition und sogar Land-
verkehrsbetriebe angegliedert. Auch Mischformen in beider Hinsicht sind vor-
handen. In der Verbindung zwischen Grofiverladern und Binnenschiffahrt tiber~
wiegen die Verflechtungen mit Kohle und Eisen. ‘

Zum Verstdndnis der Tonnage- und Schleppkraftverhaltnisse seien einige Zah-
len angefithrt. Von der Gesamttonnage des Bundesgebietes, die nach dem Stand
vom 1, Januar 1955 mit 2 650 000 t Kahnraum, 1 140 000 t Motorschiffsraum und
300000 PS Schleppkraft ausgewiesen wird, entfallen bei einer Umrechnung im
Verhédltnis 1:1,5:3,5 auf die Partikulierflotte 36,6%0 und auf dié Reedereiflotte
56,3%. Der Rest verteilt sich auf Werks- und Beho6rdenflotten. In den ein-
zelnen Stromgebieten weichen die Anteile von dieser Durchschnittszahl ab. Wah-
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“rend. zum Be1sp1e1 im Elbe- und Wesergeblet Partlkuhere und Reeder etwa den\‘
glelchen Flottenantell haben iiberwiegen im Geb1ete des Rheins und der west--

- deutschen Kanale be1 weitem die Reedertonnagen Interessant sind auch die ‘ "

"\ Besitzverhdltnisse innerhalb der Reedersischiffahrt. Auf die Verflechtungen Zwi-

' schen der Wirtschaft und der Binnenschiffalirt, vornehmlich bei Kohle und Eisen;
ist bereits h1ngew1esen worden, Nach dem zweiten Weltkrieg ist 1nfolge beson--
“derer Entwicklungen eine- steigende EinfluBnahme der offentlichen Hand fest-
o zustellen, die auch vor dem Krlege, teils mittelbar, téils unmittelbat, an 'Schiffahrts- _
unternehmungen beteiligt war. Bezogen auf die Tonnagezahlen, stehen mehr als
28% der Reedereien unter dein EinfluB des Bundes, wihrend. bei 43,7% Ver-

flechtungen mit der Wirtschaft festzustellen sind. Nur 28,2 %o der Tonnage sind in-

“Hénden wvon freiem, nicht gebundenen Reedereien. Bezieht man den
EinfluB des Bundes auf die gesamte Tonnage der Bundesrepubhk SO erglbt §1ch
1mmerh1n noch ein Anteil von 18 °/o ~

" s Die gleichen -Griinde, die im Zusamenhang mit " der Beschaftlgungssmherung ‘

angefithrt wurden, sind auch atsschlaggebend gewesen fiir die Preisbildung o
in der anenschlffahrt Vor dem Kriege wurde der weitaus gréBte Teil der Trans- . .-
porte durch Iangfrlstlge meist {iber die’ Dauer eines Jahres laufende Vertrdge mit

der verladenden Wirtschaft abgeschlossen Dié Frachtsitze wurden ausgehandelt, :
wobel meistens die durchschnltthchen Notierungen an den Schlfferborsen heran- -

gezogen wurden. Das freie Geschift unterlag — wie auf anderen Malkten —dem

Verhéltnis von Angebot und ‘Nachfrage; das sich in den Fracht- und Schlepplohn—--
notierungen der Schifferbdrse ausdriickte. Die freie Preisbildung hat wegen des
starken Vorherrschens der fixen Kosten und der groBen Transportraumreserve zu
v einem ruinésen Wettbewerb gefiihrt, der schon in den dreifiiger Jahren zu einer

auBergewohnlichen Notlage in der Binnenschiffahrt fiithrte. Zunéchst wurde ver-'

sucht, diese Notlage durch eine Reihé von Notstandsgesetzen zu beheben. Hierbei

spielt auch die Frachtenfestsetzung eine entscheldende Rolle. In dem Geseétz iiber

den gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. 10. 1953 ist die Form der Frachten-

" bildung durch Schaffung von Frachtenausschussen beibehalten worden. Uber . 51e '

A wurde bereits ebenfalls unter Abschn. 5 a das Frforderliche gesagt ’

o .. . 7., Organisafionen

~ Erstum- die Miftte des vorigen Jahrhunderts, als ein Westféiliécher GroBindu-
strieller und angesehener‘ Politiker,. Friedrich Harkort, mit einem Awufruf zur
Griindung eines Vereins zur Hebung der Flqu‘ und Kanalschiffahrt an die Offent-
lichkeit trat, schlug d1e Gebmtsstunde emer zentralen B1nnensch1ffahrtsorgan1—
sation, - - ‘ : .

~Am 25. Juni 1869 fand die von Friediich' I—‘Ia;rkort vorbereitete Vereinsgrﬁndun‘g
in Berlin statt. Der Verein zur Hebung der deutschen Flu8- und Kanalschiffahrt,
der spdtere Zentral-Verein fiir deutsche Binnenschiffahrt
e. V. (ZV), entfaltete sofort. eine rege Tétigkeit zur Gewinnung der 8ffentlichen
Meidung fiit den Ausbau dér WassérstraBen und den Neubau von Kanélen, Er.’
war von vornherein nicht als Interessenvertretung der Binnenschiffahrt geddcht,.
schlof vielmehr — wie er es noch heute tut — alle Kreise- zusammen, die am
- Gedeilien einer leistungsfdhigen Binnenschiffahrt interessiert sind, Verlader und
Verfrachter, Wlssenschaft und Sffentliche Verwaltung. Unter solchem Zeichen

' standen und stehen- -auch die von ihm veranstalteten ,Deutschen Blnnenschlff-"

fahrtstage” als grofle und we1th1n beachtete offenthche Kundgebungen
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Wéltere Veremsgrun‘dungen mit ahnllcher Z1elsetzung, aber von engerem raume-

11chem Bereich folgten: so, um nur, einige zu nennen, 1877 -die Vereinigung der
rhelmschen Schlffahrtsmteressenten der spétere Verein zur Wahrung der Rhein-
schlffahrtsm’relessen e, V. in Du1sburg, 1888 ‘der Hamburger Verein fir FIuBscmf-
fahrt e, V., 1896 der Schiffahrtsverein in Breslau tind 1907 der Schiffahrtsverein fiir
die westdeutschen Kandle und die Weser e. V: in Dortmund. In der Arbeitsgemein-

schon mehifach - (besonders unter 5a) erwdhnten Schifferbetriebsverbénde (SBV),
die durch BundesratsbeschluB 1917 in Zwangsverbinde umgewandelt wurden.
Nach wechselvollen Schicksalen fanden sie nach der grofen Wirtschaftskrise durch

das Gesetz zur Bekampfung der Notlage der Binnenschiffahrt vom 16. Juni 1933
fiir den Rhein, die Elbe (Ober- und Unterelbe), die médrkischen WasserstraBen, die. .
. Oder und die ostpreuBischen WasserstraBen ihre endgiiltige Form. Der ZV arbei-
tete — wie auch heute ~— vorwiegend in Fachausschiissen. So wurde 1917 beim ZV "

I

der FachausschuB Binnenschiffahrt errichtet, der. damals vor allem der militd-
* rischen ‘Organisation, dem Chef des Feldeisenbahnwesens, bei der Durchfithrung .
dér Heerestransporte beratend zur Seite stand. Dieser Ausschul, der Vorldufer -
der heutigen Gewerbevertretung der Binnensdhiffahrt, erhielt eine eigene Ge-"
schéftsfithrung und wurde im Jahre 1921, als'aut Grund des Versailler. Vertrages -

groBere Aufgaben wie Schiffsabgabe u a. an den Ausschif gestellt 'wurden, als
" RelchsausschuB der deutschen Binnenschiffahrt” verselbstindigt
(RA).

Das- Jahr 1933 brachte fijr die Olganisafibﬁ der Binnenschiffahrt eine grund:
. legende Anderung Def RAG (Reichsarbeitgeber-Verband fiir Binnenschiffahrt e. V.’

in Berlin) wurde, aufgelost und seine *‘Aufgaben {ibernahm die Deutsche Arbeits-

.schaft ‘der Elbeschiffahrt in' Magdeburg wurden 1916 die Schiffahrtsvereine der . .
Elbe, zusammengefaBt und 1917 der mérkische Schiffahrtsverband, der spdtere -
Verband zur Wahring der maérkischen Schiffahrtsinteressen e. V. in Berlin gegrin-
det. Im gleichen Jahre erfolgte auch die. Errlchtung dér in andérem Zusammienhang -

front. Durch Gesetz vom 25. September 1935 fand ein ZusammernschluB der gewerb-"

Nach dem Zusammenbruch 1945 wurde die RVB von den Besatzungsmachten
verboten. Der ZV blieb als einzige Organlsatlon im Bereich der Binnenschiffahrt
auch wéhrend des Dritten Reiches bestehen. Eine erste zenirale Interessen-

~vertretung des Blnnenschlffahrtsgewerbes entstand 1946 im , Arbeitsausschuf3”

der westlichen Stromgebietsverbénde, der sich"dann 1948 als ,Zentralaus-
schuBl der deutschen Blnnenschlffahrt“ (ZA) konstituierte, Der ZA ist,
‘heute die anerkannte gewerbliche Spltzenvertretung der gesamten B1nnensch1f-y~

fahrt; eér arbeitet mit dem ZV in emer Burogemelnschaft in Beuél/Rhein.

Neben diesen natlonalen Orgamsatlonen der dettschen Blnnenschlffahrt be-
stehen auch noch. mternatlonale Zusammenschliisse, denen sie angehort, so. dig¢

«Internationale Binnenschiffahrts- Union” (IBU), ‘an der die’ Binnenschiffahrts-
.verbérde. der Schweiz, Frankreich, Belglens Hollands und der- ‘Bundesrepublik
‘beteiligt sind, und die ,,Arbeltsgememschaft der Rheinschiffahrt”, die Schiffahrts-

unternehmungen aus-den Rheinuferstaaten und Belglen vereinigt. AuBerdem
werden in dem -, Internationalen Stdndigen Verband der (jedes vierte Jahr statt-
findenden) Schiffahriskongresse”, Briissel, dem fast alle Schiffahrt treibenden

" Lander angeschlossen smd Fragen wie der See- so auch der Binnenschiffalirt
behandelt

P
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. Auf dem Gebiet der Arbeitnehmer-Vertretung der Binenschiffahrt schlieBlich
sind die Gewerkschaften schon seit langem tétig, und zwar waren es zunéchst
fiir die Schiffahrtsfithrer und das Dedkpersonal der ,Deutsche Verkehrsbund®,
Berlin, und fiir die Maschinisten und Heizer der ,Zentralverband der Maschinisten
und Heizer”, Berlin. Nach der Zerschlagung der Gewerkschaften 1933 soliten die
Interessen der Arbeitnehmer der Binnenschiffahrt durch die Deutsche Arbeitsfront
wahrgenommen werden. An ihre Stelle trat nach 1945 die Gewerkschaft ,Offent-
liche Dienste, Transport und Verkehr" in Stuttgart, die in allen Teilen der Bundes-
republik Bezirks-, Kreis- und Ortsveérwaltungen unterhélt.

8. Der Mensch in der Binnenschiffahrt

In der Binnenschiffahrt der Bundesrepublik, ihren Héafen und Umschlagsbetrie-
ben, ihrer Verwaltung und ihrem Ausbesserungsdienst wurden, wie schon oben
unter 5c¢ erwdhnt, in Schiffahrt, Hifen und Verwaliung nach dem Stand von 1956

- insgesamt etwa 60 000 Menschen beschéftigt. Hiervon entfallen auf das eigentliche
Fahrpersonal 29000 Personen. Das stationédre Personal, vornehmlich in den Hifen
und Umschlagsbetrieben, belief sich auf 17000 Personen, Mit der Verwaltung und
Unterhaltung der WasserstraBen, soweit sie dem Verkehr dienen, waren etwa
8000 Beamte, Arbeiter und Angestelite betraut. AuBerdem muB der Binnenschif-
fahrt noch derjenige Teil des Werftpersonals zugerechnet werden, der bei den
Binnenschiffswerften fiir Reparaturarbeiten eingesetzt ist. Nach Ermittlungen bei
den Werften kann hierfiir eine Personenzahl von etwa 6000 angenommen werden,

Woher kommt nun der Nachwuchs der im Gewerbe unmittelbar Tétigen?
Dartiber 14Bt sich Eindeutiges schwer sagen. Vielfach mag es ein Hauch von
Abenteuerlust und Freiheitsdrang sein, der den jungen Menschen bestimmt, den
Beruf des Binnenschiffers, einen anerkannten Lehrberuf, zu ergreifen. Die Praxis
zeigt sodann, daB die natiirlichen Gegebenheiten der WasserstraBen und die
Intensitét des Verkehrs eine griindliche Ausbildung verlangen. Drei Schiffs-
jungenjahre und zwei bis drei Kurse auf einer der Schifferberufsschulen (Hamburg,
.Homberg, Haren, Petershagen und Wiirzburg) sind erforderlich -bis zum Jung-
matrosen. Fir das Schiffsfiihrer- und Kapitédnspatent werden mindestens 6 bzw.
7 Dienstjahre verlangt, in denen der Anwérter alle wichtigen Wasserstraien
befahren haben muB.

Die Aufstiegsméglichkeiten in der Binnenschiffahrt sind gegeniiber
anderen Berufszweigen auBergewohnlich glinstig. Da die Mannschaft eines Kahnes
oder Motorschiffes auf Grund der Bemannungsordnung im Durchschnitt aus 3 bis
4 Personen besteht, kann praktisch jeder zweite bzw, dritte Matrose Schiffsfithrer
und Kapitédn werden. Die Arbeits- und Lohnbedingungen werden — wie in ande-
ren Berufen — durch Tarifvertrdge, die zwischen den Tarifparteien fiir lingere
und kiirzere Frist abgeschlossen werden, geregelt. Wohnung und Inventar stellt
in vollem Umfange der Schiffseigner.

Den Vorteilen in bezug auf das Fortkommen und die Unterbringung stehen
allerdings fiir die in der Binnenschiffahrt Beschiftigten auch Nachteile gegeniiber.
Die Bindung der Menschen an das Fahrzeug bedeutet in vielfacher Hinsicht eine
Beschriankung in der Freizeit und ihrer Gestaltung. Sie macht auBerdem eine vor-
ubergehende Trennung von Eltern und Kindern erforderlich, wenn diese ihrer
Schulpflicht genligen miissen. Schifferkinderheime, die vom Gewerbe weit-
gehend unterstiitzt werden, sollen hierfiir einen gewissen Ausgleich schaffen, wie
iberhaupt auf sozialem Gebiete besondere Leistungen erforderlich sind.
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Trotz alledem bereitet das Nachwuchsproblem in der Binnenschiffahrt grofle

Sorgen. Das Gewerbe muB alle Anstrengungen machen, um in den néachsten

~ Jahren eine ausreichende Bemannung fiir die Fahrzeuge und damit fiir die Bewdl-
tigung der Verkehrsaufgaben sicherzustellen.

9. Binnenschifiahrt und andere Verkehrstriger

Die Verkehrsmittel sind in hohem MaBe aufeinander angewiesen. Infolge ihres
unterschiedlichen Leistungsangebotes, das rdumliche wie qualitative Differenzie-
rungen aufweist, verblirgt erst die Ergénzung und Zusammenarbeit zwischen
ihnen den optimalen wirtschaftlichen Effekt des gesamten Verkehrsgewerbes.

a) Eisenbahn

Die Leistungen von Eisenbahn und B 1nnensch1tfahrt stehen in einer
indifferenten, komplementaren oder substitutiven Beziehung zueinander.

Indifferente Beziehungen liegen bei der Durchfiihrung von Spezialtrans-
porten vor. Sie fallen fiir den einzelnen, nicht aber fiir die gesamte Verkehrswirt-
schaft ins Gewicht.

Die komplementdren Beziehungen sind auf der einen Seite abhdngig
von den geographischen Bedingungen der beiden Verkehrsnetze, andererseits
von deren gutem Willen zur Zusammenarbeit. Infolge der sehr maBvollen Wasser-
straBenbaupolitik in Deutschland erlitt die Eisenbahn durch die Binnenschiffabrt
von jeher aufs Ganze gesehen keine Schddigungen, sie war vielmehr Mitnutz-
nieBerin des vom Wasserstrafenbau und -ausbau angeregten Mehrverkehrs. Diese
komplementdren Beziehungen waren vor allem bis 1920, in der Zeit der Léander-
bahnen, gegeben, da diese schon allein aus-eigenwirtschaftlichen Motiven den
Zu- und Ablaufverkehr der Wasserstrafle forderten. Sie sahen in ihr einen ver-
langerten Arm ihrer Verkehrspolitik und einen Gehilfen im gegenseitigen Kon-
kurrenzkampf. :

Der ZussammenschluB der Linderbahnen zur Deutschen Reichshahn beendete
diese Phase und fiihrte anstelie der bisher herrschenden ergdnzenden Beziehung
zu einem weitgehend substitutiven Verhéaltnis zwischen Schiene und
WasserstraBe. Uberall, wo GroBschiffahrtswege sind, gibt es auch Eisenbahn-
konkurrenz; der Eisenbahn selbst freilich verbleiben groBe Gebiete eines unbe-
strittenen Verkehrs.

Entscheidend fiir die Méglichkeiten des Wettbewerbs und der Zusammenarbeit
zwischen beiden Verkehrstrdgern sind die tiefgreifenden Unterschiede in ihrer
Leistungserstellung, ihrer Struktur und ihrer Preisbildung. Es sind hier zundchst
technische und sachliche Differenzierungen der Leistungen zu
beriicksichtigen, so die Gegensitze: Streckenverkehr — Flichenverkehr, verschie-
dener Schnelligkeitsgrad, Massengut — Stiickgut, starres Fahrplanschema — freie
Disposition, behérdliche Lenkung — Privatinitiative und anderes mehr.

Aber auch Unterschiede in der 6konomischen Leistung wirken auf das
Verhiltnis Schiene—WasserstraBe ein. Aus technischen und natiirlichen Griinden
sind die Kosten je tkm in der Binnenschiffahrt im allgemeinen niedriger als bei
der Eisenbahn. Andererseits ist die WasserstraBe in ihrer Leistungsfdhigkeit den
Naturgegebenheiten stdrker ausgeliefert, und die gemeinhin langere Beférderungs-
dauer fithrt zu Zinsbelastungen, die ebenfalls irgendwie in der Kostenrechnung
aufzufangen sind, Es liegt auf der Hand, daB so oder so den unterschiedlichen
Kosten bei unterschiedlichen Okonorhischen Leistungen untersch;ledllche
Preise gegentiiberstehen miissen.
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Welter ist die.organisatorische Struktur der beiden Verkehrstrager ganz ver-
schieden: dem” einzigen Staatsunternehmen, ‘das einen letzten Riickhalt in' den
finanziellen Verpflichtungen des Bundes hat, steht eine Vielzahl von Einzelunter- .
nehmungen gegentiber, die vielfach .ausschlieflich unter dem Zwang der vollen

'Kostendeckung und der Notwendigkeit einer Rentabilitit stehen; und auch daraus .

esultieren grundlegende Unterschiede in der Kostenrechnung, im Gewicht der

Transportreserve und nicht zuletzt in dem grundsétzlich anderen Verhéalinis. zum

Verkehrsweg, dessen Schaffung und Gestaltung bei der Eisenbahn ein orgamsches

- Stiick ihrer gesamten Betriebsgebarung darstellt bei der Wasserstraﬁe aber von

~ anderen Stellen als, den Verkehrtreibenden, gegebenenfalls soga1 gegen deren
Wunsch und Interesse bestlmmt wird.

SchlieBlich hat die Elsenbahn aus ihrer Stellung heraus, die heute noch als zum °
. mindesten . Teilmonopol zu bezeichnen ist, eine weitgehende MoglichKkeit zu Preis-
differenzierungen, und sie sucht den internen Kostenausgleich iiber die Global- -
kosterideckung: Die annenschlffahrt dagegen ist mangels 6konomischer Voraus-
setzungen fiir eine Monopolstellung auf eine marktméBige Frachtenblldung ange- -
wiesen, soweit sie nlcht — vgl. oben 5a — im-Verfahren der Frachtenausschiisse -
" mit tendenziell nach Selbstkosten orientierten Festfrachten operieren muf. Sie ist
- dabei mit ihrem gebrochenen Verkehr weitestgehend von der frachtlichen Einstel-
lung der Eisenbahn im Parallel- und im Zu--bzw. Abplaufverkehr abhéngig gewor-
den, da dié¢ Eisenbahntarife den Woasserfrachten eine obere Grenze setzen. Dis -
Ausw1rkungen bestimmter Aushahmetarife der Eisenbahn. auf dem Wasser-
straﬁenverkeh( zeigen dies deutlich, wie das System immer expansiver ausgesta]-‘
teter Audnahmetarlfe ]a iberhaupt einen solcien Druck auf die Frachtén der
Binnenschiffahrt auslost, daB die daraus erwachsenen Belastungen stirker wiegen.
als die Vorte11e die ihr etwa aus den ,,geme1nw1rtschafthch“ ausgerlchteten Regel )
tarifen der Bundesbahn zukommen kénnen.

t

Wenn trotz alledem, wie an -anderer Stelle ausreichend dargetan die deutsche ’

Binnenschiffahrt alles in allem genommen ihr- Terrain hat behaupten konnen, so.

bezeugt das die innere Kraft des von pr1vatw1rtschaft11cher Initiative erfiillten -
Verkehrsgewerbes, wobei freilich- die Frage nach ausreichender Deckung einer .
selbst durch sinnvollste Rationalisierung nicht voll aufzufangenden Kostensteige-
rung vielfach offen bleibt, ganz besonders fiir etwaige Perloden welchendel‘
kKonJunktur ‘

. Auf dieser Grundlage ist ganz allgemeln seit 1920 eine wesentliche’ Verstarkung -
des Wetthewerbs zwischen. Elsenbahn und Bindenschiffahrt festzustellen, doch-
beschrankte sich dieser 'bis zim Auftreten des Kraftwagens auf einige wenige
Verkehrnbemehungen Die neue Situation aber, in'der sich die Eisenbahn nach .
. dem-zweiten Weltkneg befindet, fithrte zu WettbewerbsmaBnahmen, die nach—
-teilige’ erkungen auf d1e anenschlffahlt zeltlgten '

N

b)- Kmftwagen

Auch das Verhaltms Zwischen' Blnnenschlffahrt und Kraftwagen hat
sich mit der Zeit vielfath unter das Zeichen des Wettb ewerbs gestellt, seitdem -
der LKW sich in zunehmendem MaBe {iber den ihm in erster Linie wesenseigenen’
Flédchenverkehr hinaus dem Langstrecken- und Massenverkehr zugewandt ‘hat. -

* Als gewichtiger und’ zukunftstrachtlger aber muB auch hier die Frage nach Zu-
sammenarbeit angesehen werden. Noch ist sie weitgehend ungeldst, und.doch
hegen unzweifelhaft in der Kombination Binnenschiffahrt — Blnnen- ,
hédfen — Lastkraftwa gen groBe Méglichkeiten fiir den Zubringer- und Ver-
tellerverkehr besonders da wo das Binnenschiff bis auf nahe Entfernung an
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Konsum— und Ploduktlonszentren heranfahren kann, Auf Grund der d1fferen21e-ﬂ- O

" renden Sammel und Verteilerfahigkeit des LKW sollte sich eine gegenseltlge'
Befruchtung mehr-als-bisher herbeifithren’ lassen zumal da das moderne Binnen- -
motorschiff hinsichtlich seiner Beweghchkelt und Schnelhgkelt den Anforderungen

. der Giter, die den StraBenverkehr wegen seiner individuellen Vorteile bevor-
- zugen, Wesenthch besser gerecht zu ‘werden vermag, als dies fruher moghch

gewesen 1st

Grundhmen solcher’ Zusammenarbelt Zelchneten sich schon in den drelﬁlger
_Jahren ab. So betrug der Anfeil des Lastkraftwagens an der Verkehrsbedienung
;. der Hafen Berlin, Breslau, Dresden, Magdeburg, Dortmund und Duisburg zusam-
men in der ersten HMé]fte des Jahres 1939 bereits 12 9%0%(1,8 Mio t). Imi Gefolge der
strukturellen’ Wandlungen des deutschen. anenverkehrs nach 1945 und der mit

_ihnen -verbundenen tiefgreifenden Anderungen in ‘der Zusammensetzung der

B1nnenverkehrs1elstungen hat sich der StraBenverkehr in der Verkehrsbedlenung o

. "der Binnenhé&fen eine bemerkenswerte Position . gesichert. Beispielsweige gingen
1955 allein in den Héfen Dulsburg Ruhrort 1,3 Mio t, in"NeuB 0,3 Mio t,-in Heil-
" bronn-1,6 Mio t, in Wurzburg 0,2 Mio t vom Gesamtumschlag tber den LKW..

. In'der Hauptsache betrifft diesér Umschlag Baustoffe aller Arft, dann Treibstoffe,

Getrelde und Mehl, Schrott; Eisen und Eisenwaren, NE-Metalle, Zellulose, Roh#
. zudker, ¢ch;11ttholz und selbst Kohle. Dlese wenigen Angaben zeigen schon, wie
sehr der Straﬁenverkehr heute. eine kont1nu1er11che Verbmdung mlt der Blnnen«
schlffahrt elngegangen ist. : : : : :

Zu ‘einer Intenswlerung des Zusammenw1rkens dleser belden Verkehrstragel N

miissen allerdings verschiedene Voraussetzungen noch geschaffen bzw. verbessert
" werden.-Es handelt sich dabei um Voraussetzungen organisatorischer, rechtlicher.

und tarlfarlscher finanzieller und technischer Art, wobei letzteren, d. h. der zwedk:

entsprechenden Ausgestaltung der Kai- und Umschlagsanlagen 1n den Blnnen-

,hafen besondere Bedeutung’ zukommt N

o) Seeschszahrt ‘\

D1e Seehifen smd d1e Knotenpunkte in denen das Zusammenw1rken zw1schen
‘“Binnen- und Seeschiffahrt am stirksten in Ergcheinung tritt.”Es ‘handelt
sich dabei um eine-Verbindung zwischen zwei Verkehrstragern die s1ch im. Unter-

schied zu den zuvor besprochenen ausschheﬁhch als org an i sc he Ergdnzung .

mamfestlert

)

* Nicht zufallig sind alle groﬁen Industrlestaaten der Welt auch von ]eher groﬁe

- Seeschlffahrtslander gewesen. Auch- die’ deutsche import- und exportorientierte

~Wirtschaft hat in den Seehdfen der Nordsee den notwendigen Anschlufi an‘das
weltweite Verkehrssystem gefunden,: Alle diese Seehéfen aber verdanken der =
komblmerten Lage an der See und der BinnenwasserstraBe ihre Entstehung und
Entw1ck1ung ‘Umgekehrt hat. die Binnenschiffahrt vom Meer her, von der see-

wirtigen Ein- und Ausfuhr gewaltige Impulse, entscheldende Grundlagen ihres

- Lebens und die fir die’ Volkswirtschaft so wichtige Aufgabe erhalten, in geschlos- |

senem. oder gebrochenem Verkehr, unmittelbar oder mittelbar auch weit abge-
legehes Hinterland an. den wirtschaftlichen Vorteilen der Seeverbundenheit teil-

- nehmen zu lassen; und dies um so stdrker, je mehr zweckmdBige Hafenanlagen
die Billigkeit und Schnelligkeit des Umschlags von Schiff zu Schiff erhéhten, und
andererseits, je weitverzweigter das Binnenwasserstrafennetz und je -weiter.
fliBaufwdérts befahrbar die einzelne B1nnenwasserstra[5e je besser schlleﬁhch der
Zu und Ablauf zu und von den B1nnenhafen geregelt Wurde :

> .
3 v
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Aber das Gesicht dieser Schicksalsverbundenheit hat sich, abgesehen von den
Folgen politischer Abschniirung vom Hinterland, gewandelt, seitdem Fisenbahn
und Kraftwagen in verstdrktem MaBe in den Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt
getreten sind. Sowohl die wesenseigentiimlichen Fazilititen dieser beiden Ver-
kehrsmittel wie auch die tarifpolitischen MaBnahmen des Schienenverkehrs haben .
hierzu beigetragen, Diese ,Dreispurigkeit” des der Seeschiffahrt angeschlos-
senen Binnenverkehrs stellt sich in ihrer Entwicklung folgendermaBen dar (jeweils
ohne LKW-Werkverkehr):

Verkehr vom Hinterland zu den Seehafenplétzen *):
1936: Binnenschiffahrt 39 %, Eisenbahn 60%, LKW 1%
1953: Binnenschiffahrt 31 /6, Eisenbahn 60%, LKW 9%,

Hinterlandverkehr insgesamt (von und zu den Seehafenplétzen):
1936: Binnenschiffahrt 45%, Eisenbahn 54 %, LKW 1%
1953: Binnenschiffahrt 359%, FEisenbahn 519, LKW 139,

Schaltet man freilich Hamburg wegen seiner Sondersituation aus, so zeigt sich
fiir die dargestellte Zeit ein leichter Anstieg des die Zubringer- und Verteiler-
funktion in diesen Seehéfen ausiibenden Binnenschiffsverkehrs. Die Binnenschiff-
fahrt hat danach an der deutschen Ausfuhr tiber die deutschen See-
héfen noch heute einen Anteil von wohl mindestens 25 Rechnet
man auch ihre unmittelbare Ausfuhrleistung (liber den Rhein) hinzu, so ergibt sich
ein Gesamtanteil, der etwa 45 % betragen diirfte. Diese letztere Zahl 148t gleich-
zeitig erkennen, in welchem AusmaB die deutsche Binnenschiffahrt bei ihrem
natiirlichen Drang zum Meer zweiseitig ausgerichtet ist; wie die deutschen
Nordseehéfen so iiben auch die Welthidfen Hollands und Belgiens eine starke
Anziehungskraft auf sie aus. Aus diesem Umstand haben sich mannigfache ver-
kehrspolitische Probleme ergeben, die schlieBlich in” der Abstimmung der deut- -
schen Seehafentarifpolitik auf die in der Duisburger Frachtenkonvention
festgelegten grenziiberschreitenden Rheinfrachten gipfelten. Mehr denn je ist
somit auch hier der Verkehrspolitik der Bundesrepublik die Aufgabe gestellt,
Interessengegensétze auszugleichen und deren Trager zusammenzufithren.

d) Spedition

Friher benutzten fast alle Stiickguttransporte auf lange Entfernungen den
Wasserweg. Heute hat sich infolge des Wettstreits zwischen Binnenschiffahrt, -
Strafle und Schiene der Stlickgutumschlag weitgehend verschoben. Nach wie vor
‘ist aber ein billiger Beférderungsweg fiir das Massengut die Voraussetzung -
einer wirtschaftlichen GroBentwidklung, und diesen billigen Beférderungsweg
schafft in erster Linie die Binnenschiffahrt. Solches, auf WasserstraBen beférdertes
Massengut muB mehrere Male, zumindest aber zweimal, umgeschlagen werden.
Hieraus erwachsen die Aufgaben fiir das Speditions-und Lagereigewerbe.

Die BinnenwasserstraBe ist in weitem Umfang Teilstiick eines groBeren Gesamt-
beférderungsweges. Diese Tatsache 148t dem Spediteur besondere ‘Bedeutung
zukommen. Die Umschlagtétigkeit, die Zwischenlagerung im Binnenhafen, die
Zolldeklarierung u.a.m. sind Arbeitsgebiete, die zum typischen Bereich des Spe-
ditionsgewerbes fiihren. Diese enge Koppelung zwischen.der Binnenschiffahrt und
dem Speditionsgewerbe brachte es mit sich, daB letzteres in weitem Umfang
Werber und Zubringer der Schiffahrt wurde.

*) einschlieBlich Eigenbedarf bzw. Eigenerzeugung der in Betracht kommenden Seehifen.

¢
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Umgekehrt hat die Entwicklung aber die Reedereien in starkem MaBe auch
wieder. zu Spediteuren gemacht, die sich als solche anfénglich zwar nur in der
Umschlagsspedition und in der Lagerei betétigten, sich allméhlich und besonders
mit dem Aufireten des Kraftwagens aber auch auf alle anderen speditionellen
Tatigkeitsfelder ausdehnten. Will die Binnenschiffahrt rentabel sein, so muB} sie
Wert auf die Verkiirzung des Schiffsumlaufs legen. Das hat sie erreicht durch

- Verbesserung ihres Materials und ihrer Schleppkraft. Zur Verkiirzung des Schiffs-
umlaufs ist aber Hand in Hand damit auch das Speditionsgewerbe eingesprungen
. durch Verbesserung und Vermehrung seiner eigenen Umschlagseinrichtungen.

Auch diese Bemithungen beider Gruppen haben dazu verholfen, daB die Binnen-
schiffahrt trotz der gestiegenen Kosten ihren Platz im Kampf der Verkehrstrager
behauptet hat und weiterhin behaupten kann. In Erkenntnis dessen hat die Regie-
rung der Bundesrépublik bei der Neuordnung der gesetzlichen Grundlagen des
binnenldndischen Verkehrs wie. bei den internationalen Verhandlungen fiiber
Regelung des grenziiberschreitenden Verkehrs Wert darauf gelegt, die Belange
des Speditionsgewerbes in seinem Verhéltnis. zu den Verkehrstrédgern zu wahren.

Die Binnenwasserstrafien, namentlich der Rhein als Hauptausfallweg der deut-
schen Wirtschaft nach den Benelux-Hafen, nach den Niederlanden, nach Belgien
und Frankreich, aber auch die Donau als der verbindende Wasserstrallenweg
zwischen Sitid-Ost-Europa und den nordeuropéaischen Seehdfen und ebenso Ems,
Weser und Elbe und die diese Fliisse verbindenden Querkanéle sind, wie wir
wissen, Weégbereiter fiir den internationalen Verkehr, Auch hier fallen
wegen der Schwierigkeiten und der erforderlichen Fachkenntnisse dem Spediteur
bedeutende Betédtigungsmoglichkeiten zu.

Friher wurde das Schiff vielfach auch als Lagerraum benutzt. Die Loschiristen
haben sich jedoch verkiirzt, die Gestehungskosten pro t Schiffsraum sind dauernd
gestiegen. Darum mull der Spediteur mit seinen Lagerh&usérn die Giiter zur
Umschlagslagerei vermehrt aufnehmen. Insofern haben diese Lagerhduser flir den
Schiffsumlauf der Binnenschiffahrt eine érhohte Bedeutung gewonnen. Anders als
bei den Verkehrstrdgern der Schiené und der Strafe kann der Empfinger nicht
immer zur Stelle sein, um die Ware aus dem Schiff in Empfang zu nehmen. Die
‘prompte und zuverlassige Tétigkeit des Spediteurs sichert in diesem Fall einen
reibungslosen Ablauf des Umschlages, So ist denn auch das Speditionsgewerbe aus
dem Leben der Binnenschiffahrt nicht wegzudenken. Es hat seinen festen und
notwendigen Platz in ihm, zum Nutzen der Schiffahrt wie der Verladerschaft.

10. Binnenschiffahrtrechtliches

Zum Schluf noch einige Sédtze zum Privat-, Offentlichen und Wirtschaftsrecht
der deutschen Binnenschiffahrt unter teilweiser Zusammenfassung einzelner
bereits im Laufe der Darstellung gebrachter Hinweise,

1. Privatrecht

Das Reichsbinnenschiffahrtsgesetz vom 15. 6. 1895 ist noch heute in
Kraft. Es behandelt in sieben Abschnitten den Schiffseigner und seine Haftung
gegeniiber Dritten, die Rechtsstellung des Schiffers und der Schiffsmannschait, das
Frachtgeschift, die Haverie, den Zusammensto8 von Schiffen und die Rechte der
Schiffsgldubiger. Das Gesetz lehnt sich teils an das Land-, teils an das Seefracht-
recht an. Seine Anpassungsfdhigkeit beruht hauptsdchlich darauf, dafi es weit-
‘gehend auf dem Grundsatz der Vertragsfreiheit aufgebaut ist.
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D1e sachenrechthche Behandlung (Elgentumsubertragung, Belastung) derJemgen ‘

Binnenschiffe, -die in einem deutschen Schlffsreglster elngetragen sind, findet sich "

sog. Schiffsrechtegese tz aus dem Jahre 1940, Fir nicht eingetragene Schiffe

_in dem- Gesetz iiber Recht an _eingetragenen Schiffen und Schiffsbauwerken; dem .

gelten die Vorschriften des Burgerhchen Gesetzbuchs Die Eintragung in das.

o 'Schlffsregls‘ter richtet sich nach der’ Schlffsreglsterordnung (ebenfalls von 1940)

2. Offenthches Recht :

Abgesehen von dem Gesetz uber das gerlchthche Verfahren in Blnnenschlffahrts- '
und Rheinschiffahrtssachen (1952), das'in der Bundesrepubhk wieder eine einheit-:
liche Schlffahrtsger1chtsbarke1t hergestellt hat*),” dienen die hier *ein-

schlaglgen Vorschriften fast ausschlieBlich der Verkehrssicherheit. Es sind

© dies, um nur die wichtigéten aufzuzahlen, die. BinnerischiffahrtstraBén- Ordnung-
und die Rhelnschlffahrtpollzelverordnung, beide von 1954, sowie die. Donaui‘
* schiffahrtpolizeiverordnung von 1935, welche die auf den B1nnenwasserstra[3en
des Bundes geltenden Verkehrsregeln enthalten; weiter die Binnenschiffs- und‘
: Rhe1nschlffsuntersuchungsordnungen (1956 bzw. 1949), welche die Anforderungen
‘an die Fahrtaughchkelt der Schiffe zusammenfassen; schlieBlich die Verordnungen
{iber Befahlgungszeugnlsse in. der Binnenschiffahrt, iiber die Erteilung von

Rhelnsch1fferpatenten (beide ‘aus dem Jahre 1956} sowie. Uber Elbeschlfferzeug-

best1mmter anenschlffe festlegen

Dle mit der Schlffsuntersuchung in engem Zusammenhang stehende Schif f S - B

" nisse (1926) welche  die Voraussetzungen fur die Berechtlgung zur Fuhrung

eichun g wird auf Grund der auf dem Internationalen Elchabkommen aus ‘dein’

Jahre 1925 beruhenden Eichordnung (1928) durchgefiihrt. Gleichfalls infernational

" vereinbart(1939) sind die in der Nachkriegszeit. erlassenen Vorschrlften uber

die ‘Beforderung brennbarer Flussmgkelten auf Blnnenwasserstraﬁen

3. ertschaftsrecht

Von uberragender Bedeutung fiir dle ertschafthche Ordnung der Binnen-
schitfahrt ist das Gesetz iiber den gewerblichen Binnenschiffsver-

kehr (1953). Wie tief es auf den verschiedensten Gebieten in die Rechtsver-

héltnisse und ertschaftsbelange der Binnenschiffahrt sowie ihrer Nutzer eingreift,.
. ist vorstehend mehrfach dargetan worden. Ein nochmallges Eingehen auf Einzel-
“heiten erubr1gt sich deshalb. '

v

Anmerkung |

Mltarbe1ter von ,Prof Dr. Dr. h. ¢. Otto Mo st
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) 7.7, 15 Schlffahrtsgerlchte und 7 Sch1ffah1tsoberger1chte, ‘als Welche an den Sammel-
punkten des Schiffsverkehrs gelegene Amts- oder Oberlandesgerlchte fungieren. -
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