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Abteilung I — Binnenschiffahrt

Frage 1

Unter welchen Bedingungen ist der Bau neuer oder die Verbesserung bestehender
BinnenschiffahristraBen wirtschafflich gerechifertigt? — Gesichtspunkie fiir die ‘Wahl
eines neuen Verkehrsweges: Wasserstrafie, Eisenbahn, Strafie und Rohrleitungen. —
Auswirkungen auf das Hervorrufen neuer Wirtschaitstitigkeit unter Beriicksichtigung
der verschiedenen in Betracht kommenden Interessen. — Beriicksichtigung des Falles,
in dem die neue Wasserstrafie dazn bestimmt ist, Gebiete zu erschliefien, in denen die
Verkehrsmoglichkeiten wenig entwickelt sind

Von Dipl.-Ing. Erich Seiler, Ministerialrat, Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn,
Dr. Arthur Birkendahl, Geschaftsfithrendes Présidialmitglied des Zentral-Vereins
fiir deutsche Binnenschiffahrt ‘e.V., Beuel, Dr, Karl Forster, Professor, Universitét
Miinchen, Alfred Lange, Regierungsdirektor, Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn,
Dr. Gerhard Meyer-Osterkamp, Regierungsdirektor, Wasser- und Schiffahrts-
direktion Hamburg, Dr. Franz-Joseph Schroif f, Professor, Universitidt Mtinster/Westf.

Zusammenfassung

In der Einleitung wird darauf hingewiesen, da8 sich die im Thema gestellten Fragen
in allgemeiner Form nicht beantworten lassen. Dazu sind die mit dem Bau von Binnen-
schiffahrtstraBen verbundenen Verhdltnisse zu verschiedenartig. Jeder Binzelfall mub
besonders untersucht werden. In der Abhandlung kann daher nur die Problematik auf-
gezeigt werden, die mit dem Bau oder der Verbesserung von Binnenschiffahrtstrafen
verbunden ist.

Im zweiten Abschnitt wird dazu auf die Abhingigkeit der WasserstraBen und damit
auch der Binnenschiffahrt von den natiirlichen Gegebenheiten hingewiesen und auf die
vielfdltigen — auch auBerverkehrlichen — Funktionen aufmerksam gemacht, die die
WasserstraBen im Gegensatz zu den Wegen anderer Verkehrstrager im Wirtschafts-
leben zu erfiillen haben. AnschlieBend wird angedeutet, in welcher Weise durch tech-
nische Mabnahmen die wirtschaftliche Produktivitdt «der Binnenschiffahrtstrafien ver-
bessert werden kann,

Im dritten Abschnitt werden die 6konomischen Voraussetzungen und Grenzen fiir den
wirtschaftlichen Einsatz der Binnenschiffahrt erldutert. Diese Voraussetzungen sind:
Massenhaftigkeit des Verkehrs und groBe Transportentfernungen. Unter diesen Voraus-
setzungen ist die Binnenschiffahrt auf Grund ihrer arteigenen Bedingungen den anderen
Verkehrstrigern gegeniiber wirtschaftlich tiberlegen. ‘WasserstraBenbau und Binnen-
schiffahrt verstanden es, sich den Forderungen der Wirtschaft, die mit dem Aufschwung
der Industrie und des Welthandels verbunden waren, anzupassen und auf diese Weise
den obigen Voraussetzungen gerecht zu werden. Dadurch konnte die Binnenschiffahrt
ihre Leistungen stindig steigern. WasserstraBenbau und Binnenschiffahrt sind bestrebt,
diese Entwicklung durch Rationalisierung, Typisierung und Klassifizierung weiter zu
férdern. Wenn es gelingen wiirde, durch internationale Verbindungen die nationalen
WasserstraBennetze zu einem einheitlichen Netz internationaler Wasserstrafien zu ver-
binden, kénnten die Voraussetzungen fiir den wirtschaftlichen Einsatz der Binnenschiff-
fahrt und fiir die Produktivitit der WasserstraBen erneut wesentlich gesteigert werden.

Die dkonomischen Grenzen der Binnenschiffahrt liegen in der Fixkostenstruktur und
der damit verbundenen starken Kostendegression des Schiffahrtsbetriebes. Es spricht
viel dafiir, daB der Bau von Rohrleitungen fiir den Mineraléltransport und die Ent-
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wicklung der Atomenergie in begrenztem Umfange den WasserstraBenverkehr zwar
strukturell beeinflussen, eine Verminderung der Transportleistungen der Binnenschiff-
fahrt jedoch nicht zur Folge haben werden. Es diirfte im Gegenteil mit der sich weiter-
hin steigernden Wirtschaftstitigkeit auch der Bedarf an Verkehrsleistungen fiir Massen-
guttransporte zunehmen,

Im vierten Abschnitt wird der vielfdltige EinfluB der Binnenschiffahrtstrafen auf die
wirtschaftliche Entwicklung der von ihnen berithrten Réume untersucht. Die entschei-
denden Faktoren der raumfillenden Xraft der Binnenschiffahrtstrafen sind dabei
neben dem Verkehr die auBerverkehrlichen Faktoren Wasserwirtschaft und Energie-
erzeugung. Diesen beiden Faktoren haben die anderen Verkehrstridger nichts Gleich-
wertiges gegeniiberzustellen. Dies ist der Grund, warum auch in Gebieten, die durch
Eisenbahn und StraBe bereits erschlossen sind, durch den Bau von Binnenschiffahrt-
strafen latent vorhandene Ansatzpunkte neuer industrieller Entwicklung geweckt und
zur Entfaltung gebracht werden kénnen. Da das Zusammenwirken der drei Faktoren
die Standortbedingungen der von BinnenschiffahrtstraBen beriihrten Réume in der viel-
faltigsten Weise verbessert, wird heute gerade in wirtschaftlich bereits entwickelten
Staaten dem Bau von BinnenschiffahrtstraBen erhohte Beachtung geschenkt, Dabei
gelangt man zu der Erkenntnis, daB die Skonomische Belebung, die von der Binnen-
schiffahrtstraBe ausgeht, durch das Zusammenwirken der «drei Gestaltungsfaktoren nicht
nur kumulativ, sondern progressiv vervielfaltigt wird, d. h. auf der Multiplikatorwirkung
der einzelnen Faktoren beruht.

Nach diesem Uberblick iiber die Bedingungen, die fiir die wirtschaftliche Rechtferti-
gung des Baues neuer oder der Verbesserung bestehender Binnenschiffahristrafen
berticksichtigt werden missen, wird im fiinften Abschnitt der rechnerische Nachweis
der Wirtschaftlichkeit behandelt. Dabei wird zwischen volkswirtschaftlicher Produktivitit
und betriebswirtschaftlicher Rentabilitdt unterschieden. Bei der Ermittlung der volks-
wirtschaftlichen Produktivitit sind alle Faktoren zu beriicksichtigen, die eine Verdnde-
rung im Wirtschaftsgefiige des von der neuen BinnenschiffahrtstraBe berithrten Raumes
hervorrufen. Fiir die Ermittlung der betriebswirtschaftlichen Rentabilitit muB man sich
dagegen, dem Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstriager entsprechend, auf
diejenigen Rechnungsgréfen konzentrieren, die sich aus der Verkehrsbedeutung der

-~ WasserstraBe ergeben. Hierbei kommt es entscheidend darauf an, den Anteil der Binnen-
schiffahrt an den Jahreskosten mdglichst zutreffend zu ermitteln und unter Anwendung
des Globalprinzips den zu erwartenden Mehreinnahmen an Schiffahrtsabgaben gegen-
tiberzustellen.

Wenden jedoch durch «den Ausbau der BinnenschiffahrtstraBe gleichzeitig mehrere
Interessen mit wirtschaftlichem Ertrag befriedigt, dann ist es angebracht, die Wasser-
stralle als wirtschaftliches Kuppelprodukt zu betrachten und die Ertragskraft der ver-
schiedenen Interessen in einer Hand zu vereinigen, Hierfir hat sich die Griindung von
Aktiengesellschaften als zweckmédBigste Losung erwiesen.

In einem sechsten Abschnitt wird darauf hingewiesen, daB sich das Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit der Verkehrstrdger nur bei kostendeckenden Frachten durchfiithren
laBt. In einer wetthewerbsorientierten Verkehrswirtschaft kann dabei die regelnde Hand
des Staates nicht entbehrt werden. Im tbrigen aber erfassen die Ermittlungen der wirt-
schaftlichen Rentabilitdt von BinnenschiffahrtstraBen nur ein Teilproblem im Rahmen
verkehrswirtschaftlicher Untersuchungen. Auch zahlreiche weitere Probleme {iben auf
die verkehrspolitischen Entscheidungen des Staates einen bestimmenden Einfluf aus.
Der Bau einer BinnenschiffahrtstraBe ist letzten Endes von einer verkehrspolitischen
Entscheidung des Staates abhéngig. Diese Entscheidung kann durch wirtschaftswissen-
schaftliche Untersuchungen zwar erleichtert, aber nicht ersetzt werden.
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I. Einleitung

Die Frage, unter welchen Bedingungen der Bau neuer oder die Verbesserung bestehen-
der Binnenschiffahrtstrafen wirtschaftlich gerechtfertigt ist, 146t sich nicht allgemein
beantworten. Dazu sind die Verhéltnisse in jedem Einzelfall zu verschieden. Der Zweck
der vorliegenden Abhandlung wird es daher sein, die Problematik aufzuzeigen, die mit
der Beurteilung der Wirtschaftlichkeit von BinnenschiffahristraBen verbunden ist. Dabei
werden auch die Gesichtspunkte erdrtert werden, die fiir die Wahl eines neuen Verkehrs-
weges mafigebend sein kénnen. Es werden die Auswirkungen auf das Hervormufen neuer
Wirtschaftstiatigkeit unter Berlicksichtigung der verschiedenen in Betracht kommenden
Interessen behandelt und es wird auch der Fall beriicksichtigt werden, in dem die neue
Wasserstrae dazu bestimmt ist, Gebiete zu erschlieBen, in denen die Verkehrsméglich-
keiten wenig entwickelt sind. Dariiber hinaus aber werden zahlreiche weitere Fragen
angeschnitten werden, um die Bedingungen fiir die wirtschaftliche Rechtfertigung von
BinnenschiffahrtstraBen erschépfend darzustellen. Dabei wind es sich zeigen, dal Wasser-
stralen eine viel stdrkere wirtschaftliche Strahlungskraft besitzen als andere Verkehrs-
wege. :

Das Verkehrswesen bildet eine der wesentlichen Komponenten jeder wirtschaftlichen
Tétigkeit. Es befindet sich ebenso wie die Produktion selbst in stdndiger Entwicklung.
Es geniigt daher nicht, sich auf die Betrachtung eines vorhandenen Zustandes zu be-
schrénken, man wird sich vielmehr einer dynamischen Denkweise befléiBigen miissen,
um die Wandlungstendenzen auf den verschiedenen Gebieten des Verkehrs zu erkennen.
Dabei werden die Griinde sichtbar werden, warum die Wasserstrafien in zunehmendem
MaBe gerade in industriell hochentwickelten und mit Eisenbahnen und StraBen wohl
versehenen Gebieten an Bedeutung gewinnen und warum in unserem Zeitalter des
Diisenflugzeugs und der Erdsatelliten auch der langsamste Verkehrstriger, die Binnen-
schiffahrt, in seinen Verkehrsleistungen zunimmrt.

Der Verkehr ist kein Zweig der Produktion im {iblichen Sinne, Marktwirtschaftliche
Prinzipien lassen sich daher auf ihn nur bedingt anwenden. Ohne die regelnde Hand
des Staates wird er nicht auskommen. Dies gilt auch fiir den Bau neuer und den Ausbau
bestehender BinnenschiffahristraBen, deren Durchftihrung ‘daher letzten Endes von einer
politischen Entscheidung des Staatse e{bhéngig bleibt.

II. BinnenschiifahristraBen und Binnenschiffahrt in ihrer Abhdngigkeit von Natur und |
Technik

1. Abhdngigkeit von den natiirlichen Gegebenheilen

Die WasserstraBen und mit ihnen die Binnenschiffahrt sind von den natiirlichen Gege-
benheiten starker abhdngig als jede andere Verkehrsart, (1) Sie sind an bestimmte
geographische Bedingungen gebunden, an das Vorhandensein von Flissen und Seen
und an die Eignung des Geldndes fiir den Kanalbauw. Es gibt Regionen, die mit natiirlichen
WasserstraBen nicht bedacht sind, und es gibt Gebiete, deren natiirliche Beschaffenheit
den Kanalbau entweder technisch unméglich macht oder aber ihn Skonomisch unsinnig
werden 1&B8t.

Die entscheidende Voraussetzung fiir den Bau einer WassersiraBe sind ausreichende
Wassermengen, die entweder von Natur aus vorhanden sein miissen oder mit wirtschaft-
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lich vertretbaren Mitteln beschafft werden kénnen. Wasser ist aber gleichzeitig die
Grundvoraussetzung fiir jedes Leben und flir jede wirtschaftliche Tatigkeit des Menschen.
Ist es daher vorhanden, dann beeinfluft es das Wirtschaftsleben in der mannigfachsten
‘Weise. Daraus ergibt sich, daB es miBig ist, theoretische Vergleiche zwischen der wirt-
schaftlichen ZweckmaBigkeit verschiedener Verkehrswege anzustellen, ohne zu beridk-
sichtigen, daf fir die Anlage von WasserstraBen Voraussetzungen gegeben sein miissen,
die fiir andere Verkehrswege nicht erforderlich sind. Sind dagegen diese Voraussetzun-
gen vorhanden, dann bietet eine Wasserstrae dank des Elementes Wasser wirtschaft-
liche Entwidklungsmoglichkeiten, die andere Verkehrswege zu bieten nicht in der Lage
sind und die bei wirtschaftlichen Betrachtungen nicht aufier Acht gelassen werden dirfen.

Auch Eisgang, Hochwasser und Nebel sind natiirliche Gegebenheiten. Fllsse mit langen
Eisperioden werden daher nur bedingt als Binnenschiffahrtstrafen geeignet sein.
Andererseits bestehen meist iibertriebene Vorstellungen. tiber die Dauer der Behinderung,

“ der die Schiffahrt in Westeuropa dadurch ausgesetzt ist. So haben z. B. langjdhrige
Beobachtungsreihen ergeben, daB die Schiffahrt wegen Hochwasser, Eis oder Nebel am
unteren Rhein im Durchschnitt nur 2 Tage/Jahr, am mittleren Rhein 11 Tage/Jahr und
auf den westdeutschen Kandlen und dem Mittellandkanal 14-—21 Tage/Jahr zum Erlie-
gen kam.

In industriereichen Gebieten wird das Wasser durch die Einleitung industrieller Braudh-
wisser erwdrmt. Dies fiihrt zu einer erheblichen Verminderung der Eisbildung. Auch die
anderen Verkehrsmittel werden durch die Unbilden der Witterung — allerdings soweit
sie Verkehrstriger des Massenverkehrs sind, in einem geringeren Umfange — behindert.
AuBerdem fallen diese Behinderungen bei allen Verkehrstrdgern im allgemeinen in
Zeiten geringerer Beanspruchung. Diese relativ geringen Einflitlsse sollen daher bei
wirtschaftlichen Vergleichen unberticksichtigt bleiben. 1) @

Die Bindung an die Wasserldufe bringt es mit sich, daf sich die Binnenschiffahrt —
von den Miindungsgebieten grofer Strome abgesehen — auf wenige Linien beschrénken
muB. Sie bedieht dabei von der Natur begiinstigte und besonders bedeutsame Verkehrs-
beziehungen. Sie ist daher ein ausgesprochenes Streckenverkehrsmittel. Trotzdem ver-

. ‘mag sie dank ihres niedrigen Kostenniveaus eine Flachenwirkung zu entfalten, wie
im Abschnitt IV dargelegt werden wird. Sie entwickelte sich zundchst in den Talebenen
der Fliisse und Stréme, an denen von altersher die wirtschaftlichen, kulturellen und
politischen Zentren entstanden sind.

2. Die technisch-wissenschaftliche Entwicklung des Wasserbaues und thr Einfluf auf die
wirtschaftliche Bedeutung der WassersiraBen

a) Die technisch-wissenschaftliche Entwicklung des Wasser-
bauesalseine Voraussetzung fiirdie Entwicklungder Binnen-
schiffahrt zum Massengutverkehrsmittel

Schon frithzeitig hat die Menschheit die Fliisse und Stréme als die von der Natur
selbst dargebotenen Verkehrswege bevorzugt. (1) Dabei gaben sich die Schiffahrt-
treibenden urspriinglich damit zufrieden, dab der Naturzustand der Fliisse die Grenzen
ihrer Benutzbarkeit bestimmte. Auch Erfindungen, wie die der Kammerschleuse und
RegulierungsmaBnahmen von lokaler Bedeutung, konnten diese Verhdlinisse nicht ent-
scheidend andern. Unter diesen Umstdnden war es nicht verwunderlich, daB mit der Erfin-
dung der Eisenbahn die damals kleineren ‘WasserstraBen ihre Bedeutung als Verkehrs-
wege fast vollig verloren.
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Diese technische Entwicklung hatte -jedoch zur Folge, daB sich ebenso wie auf zahl-
reichen anderen Gebieten so auch im Verhiltnis des Menschen zum FluB ein grund-
legender Wandel abzuzeichnen begann. Wihrend sich der Mensch bisher vor dem Strom
firchtete und seine MaBnahmen sich in der Abwehr drohender Gefahren erschopften,
begann er nunmehr, sich mit den Gesetzen des strémenden Wassers zu beschéftigen.
Dadurch gelang es ihm, dem Strom gegeniiber zum Angriff vorzugehen, die lebendigen
Krdfte des Wassers in feste Bahnen zu leiten und sie zum Segen der Menschheit dienst-
bar zu machen.

Mit den dazu erforderlichen BaumaBnahmen, die sich auf den FluBlauf in seiner ganzen
Lénge erstreckten, konnten die von der Natur fur die Nutzungsméglichkeit der Fliisse
bisher gesetzten Grenzen in einem nicht fiir méglich gehaltenen Umfange erweitert
werden. Dabei wurden die vielseitigen Aufgaben und Nutzungsméglichkeiten der Wasser-
ldufe im Rahmen des allgemeinen Wirtschaftsprozesses erkannt: Ihre tiberragende
Funktion als Vorfluter, ferner neben ihrer Aufgabe als Verkehrsweq ihre Bedeutung fiir
die Siedlungswasserwirtschaft, fir Landwirtschaft und Industrie. Dazu trat spiter die
Moglichkeit der Energieerzeugung. Erst dieser Entwicklung ist es zu verdanken, daB die
Fliisse im Laufe der Zeit in den Zustand versetzt wurden, den wir heute an ihnen
kennen und der sie zu einem Zivilisationsfaktor ersten Ranges fiir die Menschen gemacht
hat. Diesen Weg ist der Wasserbau in allen zivilisierten Staaten der Welt gegangen.
Auch in Gebieten, in denen er noch wenig entwickelt ist, wird er den gleichen Weg
gehen miissen.

Durch die ReguliermaBnahmen an Strémen und Fliissen wurden gleichzeitig grund-
legend neue Bedingungen fiir den wirtschaftlichen Einsatz der Binnenschiffahrt geschaffen,
Sie konnte mit wesentlich gréBeren Schiffsgefdfien als frither verkehren und fand gleich-
méBigere Fahrwasserverhéltnisse vor. Da zur gleichen Zeit der Aufschwung der Industrie
und des Seehandels nach einem billigen Transportmittel fiir Massengtliter verlangte,
erdffneten sich der Binnenschiffahrt neue Einsatzmoglichkeiten, die sie der Eisenbahn
gegentiber wieder konkurrenzfahig machten, Seit dieser Zeit hat sich die Binnenschiffahrt
in der Verkehrswirtschaft einen bedeutenden Platz erobert. Es gelang ihr, der wirt-
schaftlichen und industriellen Entwicklung zu folgen und ihre Verkehrsleistungen stetig
zu steigern, obwohl auch die Netze der anderen Verkehrstriager inzwischen ausgebaut
worden waren. ’

Die Erkenntnis der {iberragenden Funktion des Flusses als Vorfluter seines Finzugs-
gebietes zwang dazu, die mit dem Wasserlauf verbundenen zahlreichen Nutzungsméglich-
keiten dieser Grundfunktion des Flusses unterzuordnen. Auch die Aufgabe des Flusses,
der Binnenschiffahrt als Fahrzeug zu dienen, wurde dabei nur als eine — wenn auch
sehr bedeutende — Nutzungsart des Flusses erkannt. Die Sicherung der Vorflut aber ist
eine echte Hoheitsaufgabe des Staates, Er muBte daher den Ausbau der Fliisse in seine
Hand nehmen und dabei im Interesse der Allgemeinheit um einen méglichst harmonischen
Ausgleich der verschiedenen Interessen am Wasserlauf bemiiht bleiben.

b) Regulierung von Flissen

In fast allen Landern, in denen die Binnenschiffahrt entwickelt ist, bilden die Stréme
und Flisse die wichtigsten BinnenschiffahrtstraBen. Diese miissen zundchst unabhingig
von den Belangen der Schiffahrt im Interesse der Vorflut auf Mittelwasser reguliert
werden. Dadurch werden auch ihre Ufer einer industriellen Besiedlung erst erschlossen.
Es gibt Stréme, die dank der GroBe ihres AbfluBprofils und der Machtigkeit ihrer Was-
serflihrung weitergehender MafBnahmen im besonderen Interesse der Schiffahrt nicht
mehr bedirfen, Sind jedoch die Wasserverhaltnisse sehr ungleichméBig und verlangt die
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Schiffahrt auch bei niedrigen Wasserstinden ein gleichmélBiges und ausreichend tiefes
Fahrwasser, dann ist es am billigsten und fiir die Schiffahrt am vorteilhaftesten, das
Fahrwasser innerhalb des Mittelwasserbettes auch fiir niedrige Wasserstinde durch Buh-
nen und Lingswerke zu regulieren, dadurch Engstellen und Versandungen zu beseitigen
und das FlieBgefille zu vergleichmafigen. Fir diese Methode des FluBausbaues bieten
im allgemeinen die FluBniederungen der Strome die besten Bedingungen. An ihren
Oberlaufen und ihren Nebenfliissen werden die Moglichkeiten jedoch geringer, mit
diesen MaBnahmen die firr die GroBschiffahrt erforderlichen Fahrwasserverhdltnisse zu
schaffen,

¢) Kanalisierung von Fillissen

‘Wenn das FlieBgefille zu grof ist oder die ‘Wasserfithrung nicht mehr ausreicht, muB
man daher zum Mittel der Kanalisierung greifen, um dadurch auch ‘Wasserldufe geringerer
Machtigkeit der GroBschiffahrt als Verkehrswege zu erschliefen. Gleichzeitig wird es
dadurch moglich, an den Staustufen Wasserkraftanlagen zur Energieerzeugung zu errich-
ten. AuBerdem konnen durch die Stauhaltungen die Grundwasserstdnde im FluBtal giin-
stig beeinfluBt werden. Die Kanalisierung eines Flusses ist daher geeignet, zugleich den
Interessen der Schiffahrt, der Energieerzeugung und der Landwirtschaft zu dienen.

In neuerer Zeit kénnen wir beobachten, daB das Interesse an Energie aus Wasserkraft
so groB ist, daB auch Stréme, die der Schiffahrt im freien Zustand ausreichende Fahr-
wasserverhéltnisse bieten (wie'z B, die Wolga, die Donau u. a.), allein im Interesse der
Energieerzeugung durch Einbau von Stauwerken kanalisiert werden.

d BauvonKandlen

Wenn es gilt, Wirtschaftszentren, die nicht durch eine natiirliche WasserstraBe be-
glinstigt sind, an das Binnenwasserstraiennetz anzuschlieBen oder mit der Meereskiste
zu verbinden, muB man zum Bau von Kandlen schreiten. AuBerdem dienen Kandle dazu,
natiirliche WasserstraBen und deren Wirtschaftsgebiete miteinander zu verbinden. Mit
relativ kurzen Kandlen konnen dabei mehrere Wirtschaftsrdume zusammengeschlossen
und das Betdtigungsfeld der Binnenschiffahrt kann dadurch auBerordentlich erweitert
werden. Das beste Beispiel im deutschen Raum bildet hierflir der Mittellandkanal, der
die Stromgebiete des Rheins, der Weser und der Elbe und im Zusammenhang mit den
WasserstraBen 6silich Berlins auch das der Oder miteinander verbindet. Das klassische
Beispiel im europdischen Sinne bildet ferner die Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtstrafie.
Hier wiirde durch den Bau eines Kanals von nur 166 km Linge das Rheinstrom-
gebiet mit dem Donauraum verbunden und dadurch eine durchgehende Wasserstrafie
von 3400 km Linge geschaffen werden kdnnen. Kandle sind daher in ihrer wirtschaft-
lichen Bedeutung niemals isoliert, sondern stets nur im Zusammenhang mit dem Wasser-
straBennetz zu betrachten, das zu befruchten ihre Aufgabe ist.

Auch Kanile sind geeignet, nicht nur den Interessen der Schiffahrt zu dienen. Sie
bilden gleichzeitig ein gewaltiges Wasserreservoir, das in groBem Umfange zur Wassger-
versorgung der an ihren Ufern angesiedelten Industrie und Siedlungen herangezogen
wird., (3)

Bei der Anwendung jeder der drei technischen Methoden fiir den Ausbau oder die Ver-
besserung einer Binnenschiffahrtstrafe sind daher neben der Funktion als Verkehrsweg
zahlreiche unmittelbare Wirkungen auf Wirtschaft und Industrie zu berlicksichtigen, die
fiir die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der InfrastrukturmaBnahmen von groBer
Bedeutung sein kénnen.
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IIl. Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der Binnenschiffahrtstrafien

1. Die Voraussetzungen fiir den wirtschaftlichen Einsatz der Binnenschiffahri; ihre
arteigenen Bedingungen im Verhdltnis zu denen der anderen Verkehrstriger

Jeder Verkehrstrager ist Skonomischen Bedingungen unterworfen, die ihm arteigen
sind. Durch diese Bedingungen werden die Grenzen bestimmt, innerhalb deren sein
Einsatz wirtschaftlich gerechifertigt ist. Filr die Binnenschiffahrt und fiir den Bau von
BinnenschiffahrtstraBen ist in der Verkehrswirtschaft dort Raum, wo iiber gréfere Ent-
fernungen tiberragende Verkehrsspa’nnungen an Massengiitern bestehen. (4) Bei solchem
massenhaften Verkehr iiber weite Entfernungen ist die Binnenschiffahrt den anderen
Verkehrsmitteln dann wirtschaftlich tberlegen, wenn es der verladenden Wirtschaft bei
der Transportdurchfithrung weniger auf die Erreichung eines Zeitminimums als auf die
Erreichung des Kostenminimums ankommt, d.h. wenn die Transporte nicht besonders
eilig sind, aber billig durchgefiihrt werden sollen; denn die Binnenschiffahrt ist den
Verkehrstrigern Schiene und StraBe gegentiber ein relativ langsames Verkehrsmittel.

Im allgemeinen wird dem Verkehr dig Aufgabe gestellt, den Raum mit einem Minimum
an Zeit und Kosten zu iiberwinden., Wenn es dabei gilt, Verkehrsbediirfnisse zu befrie-
digen, bei denen die Beschleunigung der Transportdurchfithrung so hoch bewertet wird,
dall man bereit ist, das Zeitminimum unter Inkaufnahme erhéhter Kosten zu erreichen,
scheidet die Binnenschiffahrt aus. Sie bietet sich dagegen um so mehr an, je mehr es der
verladenden Wirtschaft auf das Kostenminimum ankommt und das Zeitmoment beti
guter Bevorratung und bei Disposition auf lange Sicht eine relativ untergeordnete Rolle
spielt. Es gibt Falle, in denen der Wirtschaft sogar an einer mdoglichst langsamen Befor-
derung gelegen ist, wo das Schiff wihrend der Reise ein schwimmendes Lager darstellt,
in dem die Ware ohne besondere Lagerkosten zu verursachen wahrend der Reise sicher
aufbewahrt ist. Uberall ferner, wo es in der Produktion oder in den Seehéfen groBe
VerkehrsstéBe und Verkehrszusammenballungen aufzufangen oder zu entwirren gilt,
wird von der Wirtschaft die langsame Binnenschiffahrt mit ihren grofien Transportge-
faen und ihren langen Lade- und Loschfristen als elastisches Glied in dem Transport-
mechanismus bevorzugt. In allen diesen Féllen kann die Binnenschiffahrt danlk ihrer .
artéigenen Bedingungen mit niedrigen Kosten arbeiten und deshalb die billigste Befor-
derungsart fiir die Wirtschaft sein.

Die arteigenen Bedingungen der Binnenschiffahrt im Verhiltnis zu denen der anderen
Verkehrsirdger sind die folgenden:

Beim Binnenschiff ist das Verhiltnis zwischen Nutzlast zu Totlast am glinstigsten. Das
Binnenschiff erfordert den geringsten Kapitalaufwand und die geringsten Unterhaltungs-
kosten je Ladungseinheit bei erheblich héherer Lebensdauer. Die Binnenschiffahrt hat
den geringsten Brennstoffverbrauch je Leistungseinheit wegen der geringsten Reibungs-
widerstdnde der SchiffsgefiBe im Wasser und der besonders giinstigen Ausnutzung der
Zugkraft. Ebenso ist der Personalaufwand im Schiffsverkehr am geringsten. SchlieBlich
kann auf vergleichbaren Strecken die Binnenschiffahrt Uberwiegend mit geringeren
Wegekosten je Leistungseinheit infolge der geringeren Kapitalintensitdt des Fahrweges
und seiner niedrigeh Kosten fiir Unterhaltung und Erneuerung rechnen. ) 2) 4

2. Die Verbesserung der Einsatzmdglichkeit der Binnenschiffahrt durch Rationalisierung,
Typisierung und Klassitizierung sowie durch den Bay internationaler Verbindungen
zwischen den nationalen WasserstraBennetzen

Je stérker sich ein Land industriell entwickelt, je intensiver seine Handelsbeziehungen
werden und je mehr sich der ProduktionsprozeB in der Industrie differenziert, um so
groéBer wird der Bedarf an Massengiitern und an Transportleistungen. Es ist daher nicht
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.verwunderlich, daB allenthalben in der Welt — besonders aber bei den Lindern, deren
industrielle Entwicklung rasche Fortschritte macht — dem Ausbau von Wasserstralien
und. der Entwidklung der Binnenschiffahrt erhohte Aufmerksamkeit zugewendet wird. (6)
So sind z. B. in den letzten Jahrzehnten in den Vereinigten Staaten von Amerika grofie
Aufwendungen fiir den Ausbau und die Verbesserung kiinstlicher Wasserstrafied und
in gleicher Weise fur FluBregulierungsarbeiten gemacht worden. Insgesamt verfigen die
Vereinigten Staaten heute iiber 28 950 Meilen ‘ausgebauter Wasserwege. Der Verkehr
auf diesen WasserstraBen ist enorm gestiegen, némlich von rd. 96 Md. t-Meilen in 1939
auf 217 Md. t-Meilen in 1955. Diese 217 Md. t-Meilen stellten aber nur 289 der Giiter-
beférderung der Hisenbahn dar, d.h. also, die Bahnen erfiillen nach wie vor eine gewal-
tige Aufgabe und werden dies auch in Zukunft tun.

RuBland hat von 1913 bis 1956 die Linge seiner schiffbaren Flisse und Kanile von
64 600 km auf 132300 km verdoppelt. Die gewaltigen Anstrengungen auf diesein Gebiet
sowohl im européischen wie im asiatischen Teil dieses Reiches sind bekannt,

Die Linge des Wasserstrafiennetzes in der Bundesrepublik Deutschland betrégt
4300 kml. Die Bundesbahn verfiigt dagegen iiber éin Schienennetz von 30 500 km und der
Kraftwagen {iber ein StraBennetz (einschl. der Landstrafen 2. Ordnung) von 131500 km.
Das sind grofe Unterschiede. Die Leistungen hingegen, die auf diesen Verkehrswegen
erbracht werden, verhalten sich vollig anders.

Im Jahre 1959 wurden von den 3 Verkehrstrdgern Binnenschiffahrt, Schiene und Strafle
insgesamt 113,506 ‘Milliarden tkm an Verkehrsleistungen vollbracht. Davon. leisteten

die Binnenschiffahrt 33,098 Milliarden tkm == 29,2 %0
die Bundesbahn 59,856 Milliarden tkm = 52,7 9o
der gewerbliche Giiterfernverkehr '

einschl, Werkfernverkehr 20,552 Milliarden tkm == 18,1 %

Fast ein Drittel der gesamten Verkehrsleistung enfallt somit auf die Binnenschiffahrt,
die mehr als die Halfte der Bundesbahn und fast das Doppelte des Kraftwagens im Fern-
verkehr leistete.

Wegen der geringeren Gesamtlinge der BinnenschiffahrtstraBlen ist die durchschnitt-
liche Verkehrsdichte je Streckeneinheit des Verkehrsnetzes im Giiterverkehr auf den
BinnenschiffahrtstraBen mindestens 3,5mal so hoch wie bei der Bundesbahn. (1)

Dieser Aufschwung und diese groBen Verkehrsleistungen wurden nur moglich, weil
man es im Wasserstraenbau und bei: der Binnenschiffahrt verstanden hat, sich den
wachsenden Anforderungen der Wirtschaft anzupassen.

Léngst hat die Binnenschiffahrt den Zustand tiberwunden, dab sie sich in ihren Schiffs-
gefdaBen und Verkehrsbeziehungen auf bestimmte FluBgebiete beschrénkt. Durch die
Schaffung zusammenhédngender WasserstraBennetze konnte sie ihre Transportentfernun-
gen erheblich vergréBern. Die Verbesserung des Ausbauzustandes der WasserstraBen
gestattete ihr ferner den Einsatz gréBerer Transportgefdbe. Dadurch konnte den fiir die
Wirtschaftlichkeit des Binnenschiffahrtsverkehrs unerldBlichen Voraussetzungen entspro-
chen werden: Massenhaftigkeit des Verkehrs und ausreichende Transportentfernung.

Nach dem zweiten Weltkrieg ist ferner bei der Schiffahrt im Zuge der Motorisierung
zu dem Schleppkahn in zunehmendem MaBe der Selbstfahrer getreten. (7) Dadurch stieg
7. B. die spezifische jahrliche Verkehrsleistung der deutschen Binnenflotte in der Zeit
von 1927 bis 1957 von 2594 tkm je t Tragfahigkeit auf anndhernd 5000 tkm je t Trag-
fahigkeit, sie hat sich also im Laufe dieser Zeit verdoppelt. (2) Gleichzeitig konzentriert
sich die Binnenschiffahrt bei ihren Neubauten auf wenige Schiffstypen, die den Fahr-
bedingungen der Wasserstrafien moglichst glinstig angepalt sind. Neuerdings beginnt

17

[



Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 1961-01

sich auf den europdischen Wasserstrafien auch die Schubschiffahrt zu entwickeln, die in
Amerika und RuBland schon seit langem angewendet wird. Mit der Einflihrung der
Schubschiffahrt bzw. des schiebenden Selbstfahrers kénnen weitere Rationalisierungs-
erfolge erreicht werden: Eine Verminderung der Besatzungsstarke bei Verbesserung der
sozialen Bedingungen, verminderter Kraftstoffverbrauch, bessere Mandévrierfahigkeit
und im Zusammenhang mit Radar die Einfithrung der Nachtschiffahrt. Die Unabhéngig-
keit des Schubbootes von den Leichtern gestattet es, das Schubboot wirtschaftlicher
auszunutzen und die Verladerschaft individueller zu bedienen. Unter entsprechenden
Bedingungen ist daher die Schubschiffahrt geeignet, die Produktivitit der Binnenschif-
fahrt zu erh8hen und die Selbstkosten zu senken. Diejenigen Lédnder, in denen sich eine
organisierte Frachtschiffahrt neu entwidkeln soll, sollten daher bei Vorhandensein ent-
sprechender Bedingungen den schiebenden Selbstfahrer oder die Schubschiffahrt mit
beriicksichtigen. .

Ebenso wie sich die Binnenschiffahrt auf diese Weise durch Rationalisierung und
Typisierung der Entwicklung im Verkehrswesen anzupassen vermochte, konnten auch
auf dem Gebiete des WasserstraBenbaues in Europa in den letzten Jahren groBe Fort-
schritte im Hinblick auf die Schaffung eines nach einheitlichen Grundséatzen ausgebauten
WasserstraBennetzes erzielt werden. Die Konferenz der Europdischen Verkehrsminister
hat hierzu eine Klasseneinteilung der WasserstraBen durchgefiihrt und Mindestnormen
fiir den kiinftigen Ausbau von WasserstraBen von europdischem Interesse beschlossen. (8)
AunBerdem hat diese Konferenz eine Liste von 12 WasserstraBenprojekten aufgestellt,
deren Verwirklichung als im europdischen Interesse gelegen bezeichnet wurde.

Mit diesen Mafinahmen wurden zum ersten Male in der Geschichte der europiischen
WasserstraBen international anerkannte einheitliche Grundsitze flir diese WasserstraBen
aufgestellt. Im Zusammenhang mit der Festlegung bestimmter Schiffstypen ist damit die
Méglichkeit geboten, ein nach einheitlichen Grundsitzen ausgebautes europdisches Was-
serstrafiennetz zu entwickeln, das von SchiffsgefiBen befahren wird, die den dadurch
gebotenen Bedingungen des Fahrweges wirtschaftlich moglichst glinstig angepaBt sind.

Bei den 12 Projekten von europdischem Interesse handelt es sich gréBtenteils um die
noch fehlenden Verbindungen zwischen den WasserstraBennetzen der westeuropdischen -
Lander und zwar insbesondere um die Verbindung zwischen den Stromgebieten des
Rheins, der Rhone und der Donau. Dieses Netz der européischen WasserstraBen wiirde
die wichtigsten Rohstoff- und Industriegebiete, die Seehifen und die Zentren des Kon-
sums miteinander verbinden und jenen internationalen Charakter erhalten, der im
Interesse eines vereinigten européischen Wirtschaftsgebietes fiir erforderlich gehalten
wird. Auch bei der Wirtschaftskommission fiir Europa sind Verhandlungen dariiber ein-
geleitet worden, unter Anwendung der gleichen Prinzipien die osteuropdischen Wasser-
straBen zu entwickeln und ebenfalls an das westeuropédische Netz anzuschlieBen.

Mit der Verwirklichung auch nur eines Teiles dieser Projekte wiirden sich der Binnen-
schiffahrt abermals eine gewaltige Erweiterung ihres Wegenetzes und die Bedienung
neuer Transportverbindungen fiir Massengtiter bieten. Dies wiirde erneut zu einem
erheblichen Aufschwung ihrer Transportleistungen fithren und ihre Produktivitit weiter-
hin verbessern.

Aber selbst ohne die Verwirklichung dieser Projekte werden der Binnenschiffahrt fiir
die nédchste Zukunft giinstige Prognosen gestellt, (9)

3. Die 6konomischen Grenzen der Binnenschiffahrt und des WassersiraBlenbaues

Mit den Voraussetzungen fiir den wirtschaftlichen Einsatz der Binnenscﬁiffahrt werden
gleichzeitig auch deren 8konomische Grenzen angedeutet,
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Die Massenhaftigkeit fithrt bei den hohen, vom Verkehrsumfang unabhdngigen fixen
Kosten zur Ausnutzung der Kostendegression. Nur bei Massengiitern fallen so grofie
Mengen an, daB die Kapazitdt der SchiffsgefaBe ausgenutzt wird., Bei zu geringer Ver-
kehrsdichte ist die Kostenverteilung auf die Leistungseinheit dagegen zu unglinstig. Mit
zunehmender Ausnutzung sinken jedoch die dem Einzeltransport anzulastenden tber-
wiegend festen Kosten, Daher konnen die Frachten bei gleicher Rentabilitdt mit jeder
Steigerung des Verkehrs erméBigt werden. Dies wirkt sich giinstig auf die Nachfrage
nach massenhaft anfallenden Giitern aus, weil diese Massengliter wegen ihres niedrigen
Preises je Mengeneinheit, also ihres hohen Frachtkostenanteils am Preis des Bestim-
mungsortes, besonders auf die Hohe der Transportpreise reagieren.

7u dieser Fixkostenstruktur und der damit verbundenen starken Kostendegression des
eigentlichen Schiffahrisbetriebes kommt nun noch die Fixkostenstruktur der Binnen-
schiffahrtstraBe als Verkehnsweg hinzu, Die Kosten des Betriebes, der Unterhaltung und
Erncuerung der Wasserstrafen sowie die Kosten der Kapitalverzinsung sind zu einem
ganz erheblichen Teil unabhéngig von der Ausnutzung der Wasserstrafie. Der Anteil der
fixen Kosten und damit die Kostendegression der WasserstraBe ist sehr groB. Nur bei
hoher Verkehrsfrequenz kommt wegen dieser doppelten Kostendegression die Uber-
legenheit der Binnenschiffahrt zur Geltung.

Zur vollen Wirkung kommt diese ckonomische Uberlegenheit gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln, wenn zur Massenhaftigkeit noch die zweite Voraussetzung, die ausreichende
Transportentfernung, gegeben ist. Diese macht die Umlegung der relativ hohen, von der
Transportweise unabhéngigen Kosten der Be- und Entladung sowie der Transportvorbe-
reitung auf moglichst viele Leistungseinheiten (tkm) moglich, Sowochl die Kosten des
Binnenschiffahrtsbetriebes als auch die Wegekosten sinken bei gegebenen Anlagen nicht
nur mit zunehmender Verkehrsdichte, sondern auch mit zunehmender Entfernung. Die
Kosten werden auf die Leistungseinheit bezogen immer geringer, je grofer die Trans-
portentfernung ist. Die umladefreie Verlingerung der Transporiwege der Binnenschiff-
fahrt wirkt sich daher zu Gunsten des 6konomischen Einsatzes der Binnenschiffahrt aus,
sei es nun, daB diese Verlingerung der Transportwege durch die Kanalisierung der
Oberliufe der Flisse oder durch den Bau von kiinstlichen Wasserstrafien als AnschluB-
und Verbindungsstrecken zu den natiirlichen Wasserstrafen erfolgt. Besonders giinstig
wiirde sich daher die Verwirklichung internationaler Projekte auswirken, die die Ver-
bindung der nationalen WasserstraBennetze zu einem zusammenhédngenden Netz inter-
nationaler WasserstraBen zum Ziele haben.

4. Der EinfluB von Rohrleitungen und Alomenergie auf die Verkehrsleistungen der
Binnenschiffahrt

In jingster Zeit wird in der verkehrspolitischen Diskussion die Frage erdrtert, ob die
mit dem Bau von Rohrleitungen oder der Entwicklung von Atomkraftwerken verbun-
denen strukturellen Verdnderungen in der Nachfrage nach Massenglitern die Entwidk-
lung der Verkehrsleistungen der Binnensdhiffahrt ungiinstig beeinflussen kénnten. Ein-
gehende Untersuchungen haben jedoch gezeigt, daB sich dadurch zwar in der Zusam-
mensetzung der von der Binnenschiffahrt zu beférdernden Giiter moglicherweise Qewisse
Anderungen ergeben konnten, das Giiteraufkommen insgesamt aber nicht abnehmen,
sondern im Gegenteil weiterhin zunehmen dirfte. Bei kluger Organisation sollte es der

. Binnenschiffahrt dabei auch moglich sein, sich der Verdnderung der Verhéltnisse anzu-
passen und einen entsprechenden Ausgleich zu verschaffen.

Gerade bei der Beurteilung der mit diesen Problemen zusammenhdngenden Verhélt-
nisse zeigt es sich wieder, daf eine statische Betrachtungsweise leicht zu falschen SchluB-
folgerungen fithren kann, weil es sich hier um einen dynamischen Wirtschaftsprozef
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handelt. Es spricht manches dafiir, da$f die Entwicklung dhnlich verlaufen wird, wie in
den zwanziger Jahren, als die grofien Uberlandleitungen und Ferngasleitungen gebaut
wurden und man um das Verkehrsgut der Massengutverkehrstrdger bangte, Genau das
Gegenteil ist eingetreten. Im Zuge der wirtschaftlichen Weiterentwicklung stieg die
Nachirage nach Massengutverkehrsleistungen. In diesem Zusammenhang ist das Ergebnis
der Untersuchungen des Ifo-Instituts beachtlich, (9) Unter Beriicksichtigung der Pipeline-
Entwicklung kommt dieses Institut zu dem Ergebnis, daB die Transportleistung der drei
Binnenverkehrstriger auch in Zukunft um jahrlich mehr als 2% zunehmen wird, Dabei
wird sich interessanterweise der Anteil der Binnenschiffahrt am gesamten Transport-
volumen noch vergréBern.

Zweifellos ist der Transport von Mineralélen durch Rohrleitungen jeder anderen
binnenldndischen Transportart dieses Gutes wirtschaftlich tiberlegen. Die Binnenschiff-
fahrt wird daher in absehbarer Zeit den gréften Teil der Rohéliransporte von den See-
hifen zu den Raffinerien verlieren, Andererseits werden die Transportmengen an fiir
den Pipelinetransport weniger geeigneter sog. ,weiller Ware" erheblich zunehmen und
wegen des wahrscheinlich sténdig steigenden Mineralélbedarfs dadurch einen gewissen
Ausgleich schaffen. ‘

Nach bisher durchgefiihrten Untersuchungen wird ferner der Bau von Atomkraft-
werken in absehbarer Zeit keinen EinfluB auf die Energieerzeugung aus den klassischen
Energietrdgern ausiiben und somit insbesondere nicht zu einer Verminderung der Koh-
lentransporte fithren, Vielmehr wird sich die Atomenergie erst langsam entwickeln. (10)
AuBerdem ist zu bedenken, daB nur ein verhdltnisméBig geringer Teil der transportierten
Kohlenmengen zur Erzeugung elektrischer Energie in den an WasserstraBen gelegenen
Dampfkraftwerken benétigt wird, der weitaus grofite Teil jedoch flir die Haushalte, die
Gaswerke, den industriellen ProduktionsprozeB und fiir die chemische Industrie auch
weiterhin unentbehrlich ist,

Mit der raschen Steigerung der Einfuhr an Mineralélen und der noch immer stetig
wachsenden Zunahme des Energiebedarfs wird aber eine weitere Steigerung der indu-
striellen Produktion Hand in Hand gehen. In der Intensivierungsperiode der Weltwirt-
schaft, in der wir uns jetzt befinden, wird daher auch in Zukunft die Dichte des Verkehrs
an Massengilitern zunehmen, Damit treten zu den Relationen, die wegen ihrer schon
vorher erreichten Verkehrsdichte fiir den WasserstraBenverkehr bereits reif waren, neue
Relationen, die nun in eine solche Verkehrsdichte hineinwachsen, daB sie nach dem Aus-
bau von BinnenschiffahrtstraBen verlangen und diesen &konomisch auch rechtfertigen.
Es wére daher génzlich verfehlt, auf Grund der sicherlich groBen Zukuhftsbedeutung der
Atomenergie und der Errichtung von Pipelines die weitere Entwicklung der Binnenschiff-
fahrtstraBen zu vernachldssigen. Der strukturelle Wirtschaftsaufstieg wird vielmehr von
einem Wachstum auch des Verkehrshedarfs, und insbesondere des Verkehrsbedarfs an
Massengiitern, begleitet sein, zu dessen Bewdltigung erhéhte Anstrengungen, nicht zu-
letzt der Binnenschiffahrt selbst, geboten sind. (10)

IV. Die raumfiillende Kraft der Binnenschiffahristrafien

1. Die Faktoren der raumifiillenden Kraft der BinnenschiffahristraBen

a) Der Verkehr

Thren arteigenen Bedingungen éntsprechen’d ist der giinstigste Boden fiir den wirt-
schaftlichen Einsatz der Binnenschiffahrt iberall dort zu finden, wo es gilt, Verkehrs-
spannungen flir den Transport von Massengiitern auszugleichen, Diese Spannungen kon-
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. nen offen zutage liegen wie z. B. in den Verkehrsrelationen zwischen den Seehdfen und
den Agglomerationszentren der Industrie und des Konsums. Hier entfaltet die Binnen-
schiffahrt ihre volle Stirke, auch wenh sie dabei — den natiirlichen Gegebenheiten ent-
sprechend — im Gegensatz zu Schiene und StraBe auf einen Linienverkehr und auf die
Bedienung nur einer verhéltnisméBig geringen Anzahl von Pldtzen angewiesen ist.

Verkehrsspannungen fiir Massengliter kénnen aber auch latent oder mur in Ansatz-
punkten vorhanden sein. Werden Gebicte dieser Art durch den Bau von Binnenschiff-
fahrtstraBen dem Binnenschiffsverkehr erschlossen, dann ist ein plotzliches Aufbrechen
dieser Spannungen zu beobachten. Diese Erscheinung ist bei allen bisher in der Bundes-
republik Deutschland gebauten Binnenschiffahrtstrafen immer wieder beobachtet wor-
den. Die Folge davon ist, daB nach der Fertigstellung neuer 'Groﬁwschiffahrtstrraﬁen —_
oder auch nur von Teilstrecken — jedes Mal die tatsichlich eingetretene Verkehrsent-
wicklung die Vorausschdtzungen um ein Mehrfaches iibertroffen hat. Dabei sind neue
Agglomerationszentren industrieller Entwicklung entstanden: Der Industrieraum um

. Prankfurt a.M. durch die Kanalisierung des Untermains und das Industriegebiet bei
Peine und Salzgitter durch den Mittellandkanal sind hierfiir die besten Beispiele. Ebenso
aber beobachten wir, daB der gesamte der GroBschiffahrt nunmehr gedfinete Raum erst
dank dieser neuen Verkehrsmdglichkeit der industriellen Besiedlung erschlossen wurde.
So sind z. B. nach der Fertigstellung der Nedkarkanalisierung auf der Strecke zwischen
Mannheim und Stuttgart auBerhalb der groBen Hafen Heilbronn und Stuttgart in kurzer
Zeit 35 neue Umschlagstellen entstanden, die zusammen einen Verkehr aufweisen, der
fast dem des Hafens Heilbronn entspricht. Ebenso beobachten wir am Main auf der
75 km langen FluBstrecke Wiirzburg—Schweinfurt, die erst vor kurzem fir die GroB-
schiffahrt erdffnet wurde, die Errichtung von 49 Umschlagstellen, die vorher nicht vor-
handen waren. Diese Erscheinung ist in Gebieten zu beobachten, die durch Schiene und
StraBe bereits voll erschlossen waren. Trotzdem bedurfte es erst der Binnenschiffahrt-
straBe, diese latent vorhandenen Ansatzpunkte einer neuen industriellen Entwicklung
zur Entfaltung zu bringen.

9o wird eine neue BinnenschiffahrtstraBe sehr schnell zu einem untrennbaren Bestand-
ieil der von ihr berithrten Landschaft. Als Beispiele in der Bundesrepublik Deutschland
sei fur Kandle nur auf den Rhein-Herne-Kanal oder den Dortmund-Ems-Kanal hinge-
wiesen und fiir Flisse auf Neckar und Main. Auch im Ausland lieBen sich fiir diese
immer Wieder beobachtete Entwicklung zahlreiche Beispiele anfiihren.’

b) Die Wasserwirtschaft

Trotz seiner groBen Bedeutung stellt der Binnenschiffsverkehr beim Bau oder Ausbau
von BinnenschiffahrtstraBen nicht den einzigen Faktor der raumbildenden Kraft der
‘WasserstraBe dar. '

Einen zweiten — auBerverkehrlichen — Faktor bildet die mit dem Ausbau der Wasser-
straBe untrennbar verbundene Verbesserung der wasserwirtschaftlichen Verhdltnisse.
Jede mit dem Ausbau eines Flusses oder mit dem Bau von Kanilen verbundene MaB-
nahme beeinfluft die Grundwasserstinde der Tallandschaft und verbessert die Moglich-
keiten zur Wasserentnahme fiir Landwirtschaft, Industrie und Siedlungen. Der stérkste
Eingriff in die Grundwasserverhdlinisse 14Bt sich dabei durch die Kanalisierung eines
Flusses erreichen. Durch die Stauhaltungen konnen die Grundwasserstinde vollig be-
herrscht werden. Fast alle frei flieBenden Fliisse haben die Tendenz, sich einzutiefen
(Erosionserscheinungen). Ein entsprechendes Absinken der Grundwasserstdnde ist die
Folge. Diese Erscheinung kann so stark werden, daB schon deshalb allein der Einbau von
Stauhaltungen erforderlich wird. Gleichzeitig bietet eine FluBkanalisierung die Moglich-
keit einer entscheidenden Verbesserung der Hodhwasserabflufverhélinisse. So wurden
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z.B. durch die Neckarkanalisierung rd. 20 000 000 m2 Land vor Uberschwemmung ge-
schiitzt, einer besseren Ertragsféhigkeit zugefithrt und fiir Industrie- und ‘Wohnsied-
lungen verwendbar gemacht. (11)

Mit der Vergleichméafigung der Wasserstinde durch Regulierung, mit der Errichtung
von Stauhaltungen durch Kanalisierung und mit dem Bau von Kanilen werden gleich-
zeitlg die Moglichkeiten zur Wasserentnahme fiir die Landwirtschaft, sowie fiir die
Wasserversorgung von Industrie und Siedlungen entscheidend verbessert. Diese Moég-
lichkeiten zusammen mit dem Schutz vor Hochwasser verbessern die Standortbedingungen,
insbesondere fiir die industrielle Besiedlung. Dabei wird die Wasserentnahme aus
Kandlen von Stidten und von der Industrie zu Gebrauchs- und Verbrauchszwecken be-
sonders bevorzugt, weil in Kanile kein Abwasser eingeleitet werden darf, das Kanal-
wasser daher verhdltnism#Big sauber ist. So dienen drei Viertel des Speisungswassers
des Rhein-Herne-Kanals der dortigen Industrie zur 'Wasserversorgung. Uberhaupt stellen
die westdeutschen Kanile gleichzeitig die groBte Wasserversorgungsanlage Deutschlands
dar. Bei dem Bau neuer Kanile wird diese Funktion von vornherein berficksichtigt, wie
z. B. beim Kanal Bamberg—Niirnberg der Rhein-Main~D0‘nau-GroBschiﬁﬁahrtstraﬁe, dessen
Bau geradezu die Voraussetzung fiir eine weitere industrielle Entwicklung des wasser-
armen Niirnberger Raumes darstellt, (3)

Mit der Zunahme der Bevolkerungsdichte und der Industrialisierung wéchst der Was-
serbedarf weiterhin rasch an. Die Aufgabe der Fliisse und Kanile als Wasserspender
wird daher von Jahr zu Jahr wichtiger. Hierin liegt einer der Griinde, warum gerade
in einer hochindustrialisierten und durch sonstige Verkehrsmittel bereits erschlossenen
Landschaft die Bedeutung leistungsféhiger WasserstraBen in zunehmendem MaBe erkannt
wird.

Diese Funktion der Binnenschiffahrtstrafen ist neben ihrer Verkehrsaufgabe +von
auBerordentlich groBer ¢konomischer Bedeutung. Eisenbahn und StraBe haben dem
nichts Gleichartiges entgegenzusetzen, Dabei ist der zusitzliche Kostenaufwand zur |
Erfillung dieser Funktion im allgemeinen sehr gering (z. B. beim Kanal Bamberg—Niirn-
berg etwa 109 der Bausumme), sein dkonomischer Wert dagegen um ein Vielfaches
héher.

Diese Verbesserung der Standortbedingungen als Folge wasserwirtschaftlicher MaB-
nahmen findét in - einer Erhéhung der Grundstiidkespreise an der WasserstraBe ihren
wirtschaftlichen Ausdruck, So belaufen sich z. B. die durch die Neckarkanalisierung
hervorgerufenen Wertsteigerungen der Grundstiicke auf {iber 200 Millionen DM. (11) Mit
dieser Wertsteigerung allein sind mehr als die halben Baukosten der Neckarkanalisierung
volkswirtschaftlich kompensiert.

Als eine Nebenwirkung im Zusammenhang mit der Verbesserung der wasserwirt-
schaftlichen Verhaltnisse ist ferner die Verbesserung des Landschaftsbildes zu betrachten.
Wenn sie auch dkonomisch nicht erfaBbar ist, darf sie doch nicht unerwihnt bleiben.

c) Die Energieerzeugung

Einen weiteren 6konomisch wichtigen Faktor der raumfiillenden Kraft der Binnen-
. schiffahrtstraBen haben wir bei der Kanalisierung von Fliissen in der damit verbun-
denen Méglichkeit der Energieerzeugu{lg zu erblicken.

Frither beschrdnkte sich die Kraftwasserwirtschaft darauf, Wasserwerke an nicht
schiffbaren Nebenfliissen zu errichten oder bei der Kanalisierung von Fliissen im In-
teresse der Schiffahrt das Gefille an den dabei errichteten Stauanlagen gewissermaBen
als Nebenprodukt noch zur Energieerzeugung auszunutzen. Unabhéngig von den Inter-
essen der Schiffahrt, der bei groBen Fliissen auch ohne den Einbau von Staustufen aus-
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reichende Verkehrsmoglichkeiten geboten werden, besteht heute in der Welt die Ten-
denz, vielfach gerade bedeutende Flisse (wie z. B. Wolga, Donau u.a, siehe Ab-
schnitt II 2. ¢)) durch Errichtung von Stauanlagen zur Energiegewinnung auszunutzen. Es
ist ein Irrtum zu glauben, daB mit der Entwicklung der Atomenergie die Energieerzeu-
gung aus Wasserkraft an Wert verlieren wiirde. Eine Sachverstdndigengruppe der OEEC
kommt vielmehr bei der Untersuchung des Energiebedarfs Europas zu der SchluBfolge-
rung, daB ,zusétzliche Anstrengungen der Nutzbarmachung noch nicht entwidkelter
Wasserkrifte" gewidmet werden mibten, (12)

Dabei ist man heute auch bei Laufwasserkraftanlagen an Fliissen in zunehmendem
MaBe bestrebt, die aus Wasserkraft gewinnbare Energie zur Dedkung von Bedarfs-
spitzen heranzuziehen und dadurch ihren Verkaufswert zu erhohen. Aus diesem
Grunde geht man verschiedentlich bereits . dazu iiber, die Laufwasserkraftwerke bei
niedrigen Wasserstinden im Schwellbetrieb fahren zu lassen, wenn die Anlage von
Kraftwerksketten diese Betriebsart gestattet. Die beste Methode der Stromveredelung -
aber bietet die Anlage von Pumpspeicherwerken, deren Entwicklung im Rahmen der
moderrien Energiewirtschaft unentbehrlich wird. An geographisch glnstigen Stellen
kann eine solche Anlage mit der Kanalisierung eines Flusses verbunden werden, wobei
die Stauhaltung als Gegenbecken benutzt wird. Als Beispiel dafiir sei das Pump-
speicherwerk bei Geesthacht genannt.

Unabhingig von den Interessen des Verkehrs gewinnt somit auch die Energie-
erzeugung beim Ausbau von BinnenschiffahrtstraBen im Zusammenhang mit der all-
gemeinen Entwicklung der Wirtschaft mehr und mehr an Bedeutung.

2. Das Ausmaf der raumfillenden Kraft der BinnenschiffahrtstraBen

Auf dieser Vielseitigkeit der wirtschaftlichen Aufgaben beruht die raumfillende
Kraft der WassersiraBen. Welchem der drei Aufgabenkreise — Verkehr, ‘Wasserwirt-
schaft, Energieerzeugung -— dabei im Verhiltnis zueinander das grofte Gewicht zu-
kommt, ist sehr verschieden. (13) Es gibt BinnenschiffahristraBen, bei denen die Ver-
kehrsaufgabe weitaus im Vordergrund steht, wie bei den westdeutschen Kandlen; bei
anderen wiederum dominiert die Energieerzeugung, wobei die Verkehrsaufgabe zwar
wichtig ist, aber doch mehr zuriicktritt, wie dies beim Tennessee-Unternehmen der
Fall ist. Aber fast iiberall fdllt der allgemeinen Wasserwirtschaft ein erheblicher Anteil
am Gesamtprojekt zu. Im grofien und ganzen geht die Entwicklung dahin, daf die
Bedeutung des WasserstraBenverkehrs zwar zunimmt, aber die der anderen Funktionen
der WassertraBen in noch hoherem Grade wéchst.

Mit dieser dreifachen Funktion bieten die Binnenschiffahristrafen der Industrie
besonders giinstige Standortbedingungen und rufen in der verschiedenartigsten Weise
netie Wirtschaftstitigkeit hervor. Einige Beispiele aus der Bundesrepublik Deutschland
mégen die wirtschaftliche Bedeutung der WasserstraBen fiir eine Reihe wichtiger
Industrien unterstreichen:

74 v.H. der Steinkohlenférderung des Bundesgebietes erbringen die sog. nassen
Zechen, d.h. die Zechen mit ‘Wasserstrafenanschluf. 75 v.H. der Gesamtstahlproduk-
tion werden in Hiltlten erzeugt, die an Wasserstraben liegen. Besonders deutlich zeigt
sich das Zusammenwirken der verschiedenen Vorteile der Wasserstrafe fiir die Indu-
striebelebung in der Ansiedlung von Wwirmekraftwerken, weil diese sowohl auf billige
Brennstoffzufuhr als auch auf die Bereitstellung von groBfen Kiihlwassermengen ange-
wiesen sind. So verfigen die an WasserstraBen errichteten Warmekraftwerke iiber
etwa ein Drittel der Warmekraftwerksleistungen der Bundesrepublik Deutschland.
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Ebenso bevorzugt die GroBchemie bei ihrer Standortwahl leistungsfahige Wasser-
strafilen. Die gewaltigen Industrieanlagen am Rhein und am Main mdgen hierfiir als
Beispiel genannt sein. Das Gleiche gilt fir Miihlen und fir die Zementindustrie.

Auch viele andere Industrien wie die Natursteinindustrie, die Kies- und Sandgewin-
nungsbetriebe, die bimskiesverarbeitenden Werke, die Gaswerke, der Fahrzeugbau,
die metallverarbeitende Industrie, die Stahlbauwerke, die Zellstoff- und Papierindustrie,
die Mélzereien und selbstverstindlich die Werftindustrie siedeln sich mit Vorliebe an
den Wasserstrafien an.

Ebenso ist die Entwicklung der Seechifen weitgehend von einem leistungsfahigen
AnschluB an das Binnénschiffahrtsnetz ihres Hinterlandes abhédngig. Diese Tatsache
iibte schon frither — soweit die geographischen Verhiltnisse dies gestatteten — auf
den Ausbau der Binnenwasserstrafen einen entscheidenden EinfluB aus. Auch heute
ist dieses Faktum unveréndert giiltig,

Fihrt die Wasserstraie durch Gebiete intensiver landwirtschaftlicher Nutzung, so
entstehen an ihren Ufern Fabriken, die landwirtschaftliche Erzeugnisse wie z. B, Zucker-
riiben und Milch verarbeiten. Ein gutes Beispiel hierfiir ist der Main in Bayern. Die
Landwirtschaft wird dadurch erheblich geférdert. :

Es ist daher auch kein ‘Wunder, daB die Zahl der Erwerbstétigen je Quadratkilometer
in den an WasserstraBen gelegenen Kreisen wesentlich gréBer ist als in den librigen
Kreisen. Nach einer statistischen Arbeit des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsforschung,
Miinchen, zur ,industriellen Struktur der Bundesrepublik, der Bundeslinder und zuge-
hérigen Stadt- und Landkreise mit und ohne WasserstraBenanschlu8, abgestellt auf
Industrieumsitze, Industriebeschéftigte und Fliche im September 1955 werden an den
WasserstraBen je Quadratkilometer in der Industrie 2,7 mal so viel Personen beschéitigt
wie in den iibrigen Kreisen, Die Industrieumsétze liegen sogar 3,8 mal so hoch. AuBer-
dem zeigt es sich noch, daB an den WasserstraBen auf den einzelnen Beschéftigten im
Durchschnitt ein wesentlich héherer Umsatz und somit auf den einzelnen Arbeitsplatz
auch eine erheblich héhere Produktion entfdllt als in den iibrigen Gebieten,. ‘Weiterhin
wird nachgewiesen, daB sich diese Wirtschaftsbelebung an den Kandlen und an den
kanalisierten Fliissen in fast der gleichen Weise bemerkbar macht wie bei der Gesamt-~
heit aller GroBschiffahrtstraBen. SchlieBlich zeigt die Statistik gerade fir Gebiete mit
tiberwiegender Fertigwarenindustrie, wie z B. Hessen und Baden-Wiirttemberg, die hohe
wirtschaftshelebende Kraft der WasserstraBen.

3. Die wirtschaftshelebende Krafi der BinnenschiffahrtstraBen als Folge der Multi-
plikatorwirkung der einzelnen Faktoren

Aus diesen Griinden ist es kein Zufall, daB alle 23 GroBstddte der Bundesrepublik
Deutschland (einschl. Berlin) mit mindestens 200 000 Einwohnern, mit alleiniger Aus-
nahme von Miinchen, Niirnberg, Wuppertal und Augsburg, an BinnenschiffahrtstraBen
liegen. (14)

Im Zusammenhang mit der Wirtschaftsbelebung durch BinnenschiffahrtstraBen steht
die bevélkerungspolitisch wichtige Erfahrungstatsache, daB die BinnenschiffahrtstraBen
einen erheblichen Beitrag zum teilweisen Ausgleich der einseitigen Ballungen in groBen
Industriegebieten leisten. (14) Sie lassen entfernt von den zentralen Schwerpunkten der-
gewerblichen Giitererzeugung zahlreiche kleinere und auch gréBere Betriebe an ihren
Ufern entstehen oder bestehende sich besser entwickeln; sie verlagern auf diese Weise
die Gewichte der Produktion und des Konsums und erschliefen einen gegeniiber dem
fritheren Zustand weit vergréfierten Raum einer .intensiven Nutzung (hierzu siehe auch
Abschnitt IV 1. a)). Dadurch werden Agglomerationspunkte abseits der groflen industriel-
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len Kerngebiete und doch in enger Verbindung mit diesen geschaffen. Die Binnenschifi-
fahrtstraBen iiben damit eine kréftige dezentralisierende Winkung aus.

Die wirtschaftsbelebende Kraft der BinnenschiffahrtstraBe beruht weiterhin darauf,
daB sich ihre verschiedenartigen Nutzungsmoglichkeiten den jeweiligen Bedirfnissen
der Wirtschaft elastisch anpassen lassen. Ein zutreffendes Bild iiber die wirtschaftliche
Bedeutung der Wasserstrafien in der heutigen Zeit gewinnt man jedoch erst dann, wenn
man die Foérderung des Verkehrs, der Elektrizitdtsgewinnung und der ‘Wasserwirtschaft
nicht fiir sich getrennt betrachtet oder sich gar auf die Errechnung der Frachtersparnisse
der betreffenden WasserstraBe gegeniiber anderen Verkehrswegen, der jéhrlich erzeug-
ten Kilowattstunden und der dem betreffenden Gebiete zur Verfligung gesteliten Wasser-
mengen beschrinkt. Auch das ist wertvoll Volkswirtschaftlich noch viel wichtiger aber
ist die dkonomische Belebung, welche von der ‘Wasserstrafe dank ihrer ,Mehrzwedk-
haftigkeit” ausgeht und durch das Zusammenwirken der vorgenannten drei Gestaltungs-
faktoren nicht nur kumulativ, sondern auch progressiv vervielfdltigt wird. Die verkehrs-, .
wasser- und energiewirtschaftlichen Faktoren dirfen also nicht nur getrennt, miissen
vielmehr, und zwar hauptsdchlich, in ihrem Zusammenspiel betrachtet werden. Auf der
dabei zutage tretenden Multiplikatorwirkung der einzelnen Faktoren beruht die volle
raumfilllende Kraft der WasserstraBen, (13) Erst dadurch wird die dynamische Kraft
ganz erkennbar, die den Wasserldufen von Natur aus innewohnt und die in gleicher
Weise ihre Wandlungsfahigkeit fir die Benutzung durch den Menschen wie.ihre Un-
wandelbarkeit als Naturphénomen bestimmt.

V. Rechnerischer Nachweis der Wirtschaftlichkeit des Baues neuer oder der Verbesserung
bestehender Binnenschiifahrtstrafien

1. Allgemeines

In den vorstehenden Ausfilhrungen wurde dargelegt, welche okonomischen Wir-
kungen beriicksichtigt werden miissen, wenn man ein WasserstraBenprojekt wirtschaft-
lich rechtfertigen will. Wirtschaftswissenschaftliche Untersuchungen koénnen sich jedoch
mit allgemeinen Feststellungen nicht begniigen, sie mitssen vielmehr durch Berechnungen
untermauert werden, Jeder Einzelfall wird dabei anders gelagert sein, Im Folgenden
kann daher nur auf die mit der Durchfiihrung solcher Berechnungen verbundene Pro-
blematik kurz eingegangen werden. s

Man muB zunéchst grundsétzlich zwischen der volkswirtschaftlichen Produktivitdt und
der betriebswirtschaftlichen Rentabilitét unterscheiden. Es gibt Investitionen, die betriebs-
wirtschaftlich betrachtet rentabel, aber volkswirtschaftlich nicht vertretbar sind, wie z. B.
Raubbau an Bodenschitzen. Umgekehrt gibt es Investitionen, die betriebswirtschaftlich
betrachtet Zuschiisse erfordern, aber volkswirtschaftlich groSen Nutzen bringen, ja sogar
lebensnotwendig sind, wie z.B. die Versorgung von GroBstadten mit Trinkwasser, der
Bau von Deichen etc. Insbesondere auf dem Gebiete des Verkehrs hat man schon immer
grofie Investitionen lediglich unter dem Blickwinkel der volkswirtschaftlichen Produk-
tivitdt vorgenommen, ohne eine betriebswirtschaftliche Rentabilitdt zu fordern. Dies ist
heute nicht anders als friither. ’

Am winschenswertesten sind selbstverstdndlich Investitionen, die nicht nur volkswirt-
schaftlich produktiv sind, sondern auch noch betriebswirtschaftlich rentabel oder zum
mindestenn ohne Verlust arbeiten. (14) Entscheidend tiber Wert und Unwert jeglicher
der Produktion im weiteren Sinne des Wortes dienenden Investitionen bleibt aber doch
die Bejahung der Frage, ob sie der Volkswirtschaft von Nutzen sind. Deshalb soll
zunichst auf die Errechnung der volkswirtschaftlichen Produktivitit ndher eingegangen
werden,
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2, Volkswirtschaftliche Produktivitit

" Filir die Berechnung der volkswirtschaftlichen Produktivitdt einer Binnenschiffahrt-
straBe miissen folgende Tatbestinde ermittelt werden:

Der Bauaufwand

Die durchschnittliche Prachtersparnis je geleisteten Tonnenkilometer (tkm)
Das wahrscheinliche Verkehrsaufkommen

Der Einfluf auf die Rentabilitit anderer Verkehrstrager

Die Erhéhung der industriellen Umsétze

Die Ertragssteigerung der Landwirtschaft

Die Steigerung der Steuereinnahmen auf Grund der mit der Wirtschaftsbelebung
verbundenen Erhéhung des Volksvermégens

Die Ertrdge aus der Energieerzeugung
Sonstige Einfliisse und Ertrdge.

Hierzu ist im einzelnen folgendes auszufiihren:

Der Bauaufwand ist abhéngig von den értlichen Verhiltnissen, den angewandten
Baumethoden, der Art der Finanzierung und der Hohe der Bauzinsen. Auf Grund von
Erfahrungen, die bei Bauaustfithrungen in jlingster Zeit in der Bundesrepublik Deutsch-
land gemacht wurden, sind nach dem Preisstand von 1958 etwa folgende mittlere Bau-
kostenwerte (ohne Bauzinsen) anzusetzen:

Fiir die Niederwasserregulierung eines Flusses: 200 000 DM/km.
Flr die Kanalisierung eines Flusses: 2,5 Millionen DM/km.
Fir einen Kanal: 3—6 Millionen DM/km, je nach der Beschaffenheit des Geldndes.

Daraus ist zu ersehen; daB die Niederwasserregulierung eines Flusses im Interesse
der Verbesserung seiner Schiffbarkeit innerhalb eines auf Mittelwasser bereits regu-
lierten FluBbettes auBergewdhnlich geringe Kosten verursacht. Auch die Kosten einer
FluBkanalisierung werden nicht h&her, meist sogar niedriger sein als die Herstellungs-
kosten fiir eine zweigleisige elektrifizierte Eisenbahnstrecke. Und ein moderner Schiff-
fahrtskanal kostet mit allen Kunstbauten nicht mehr als eine moderne Autobahn in
vergleichbarem Gelidnde.

Wennauch die Frachten der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt stets mehr oder
weniger in Bewegung sind, bleiben die Frachtrelationen zwischen den einzelnen Ver-
kehrswegen und damit auch die prozentualen Frachtvorteile erfahrungsgeméB aus kauf-
ménnischen Wettbewerbserwdgungen, die auch den unterschiedlichen Wert der Lei-
stungen der verschiedenen Verkehrstrager berticksichtigen, ziemlich konstant. Die
Frachtersparnisse fir die wichtigsten Giiterarten durch die neue Binnenschiff-
fahrtsstraBe lassen sich daher meist aus diesen Relationen ermitteln.

Aus den Frachtvorteilen, die sich dabei fiir die einzelnen Giiterarten ergeben, 148t sich
der EinfluBbereich des neuen Verkehrsweges auf die Hisherigen Verkehrsmengen, ebenso
aber auch der EinfluBbereich fiir die Bildung neuen Verkehrs ermitteln, der durch die
Forderung der industriellen und wirtschaftlichen Entwicklung infolge der Verbesserung
der Standortbedingungen entstehen wird. Hierzu sind die in den EinfluBbereichen vor-
handenen Ansatzpunkte wirtschaftlicher Entwicklung sorgfaltig zu priifen.

Aus diesen EinfluBbereichen 148t sich das wahrscheinliche Verkehrs-
aufkommen der wichtigsten Giiterarten auf der neuen BinnenschiffahrtstraBe be-
rechnen. Wenn man dabei auch vorsichtig vorgehen soll, so konnte bei den Wasser-
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strafien in der Bundesrepublik Deutschland doch die Erfahrung gemacht werden, da die
auf diese Weise ermittelten Verkehrsschdtzungen in der Wirklichkeit sehr bald um ein
Mehrfaches iibertroffen wurden (siehe Abschnitt IV 1.a)).

7weifellos beeinfluBt der neue Schiffahrtsweg das Verkehrsau fkommen
der bisher vorhandenen Verkehrstrdger Soweit dabei deren Renta-
bilitit verandert wird, ist dies in der gleichen Weise wie oben zu ermitieln. Von inter-
essierter Seite wird dabei immer nur von EinbuBen gesprochen, die mit dem Bau einer
neuen WasserstraBe verbunden seien. Hieraus wird die Forderung hergeleitet, daf Ren-
tabilititsverschlechterungen dem neuen Schiffahrisweg anzulasten seien. Nach den
Erfahrungen an ausgebauten WasserstraBen hatten diese WasserstraBen jedoch in aller
Regel die Wirkung, neuen Verkehr zu erschlieBen, der durch den allgemeinen wirt-
schaftlichen Aufschwung im EinfluBbereich der neuen Wasserstrae hervorgerufen wurde
und auch den anderen Verkehrstrdgern zugute kam. Es wére daher nur folgerichtig, wenn
man die damit verbundene Rentabilititsverbesserung der anderen Verkehrstriger dem
neuen Schiffahrtsweg ebenfalls gutschreiben wurde.

Statistische Vergleiche tiber die Wirtschaftsbelebung &hnlicher EinfluBbereiche bereits
ausgefiihrter WasserstraBen im Zusammenhang mit der Beurteilung der Ansatzpunkte
der industriellen Entwidklung in dem zu untersuchenden Gebiet geben einen Anhalt
fiir die voraussichtliche Erhéhung der industriellen Umsédtze.

Ebenso kann aus der Verbesserung der Grundwasserverhéltnisse im Einflufbereich
der neuen oder ausgebauten WasserstraBe und der mit der neuen Wasserstrafie
geschaffenen Moglichkeit kiinstlicher Beregnung die voraussichtliche Ertra g sstei-
gerung der landwirtschaftlichen Erzeugung errechnet werden. (3)

Mit der Umsatzerhdhung der Industrie und der Landwirtschaft werden entsprechend
auch das Volkseinkommen, die Steuerkraft und die Steuereinnahmen erhoht.
Hieraus 148t sich auf Grund der Steuergesetze der jihrliche Mehreingang an Umsatz-
steuern, Besiiz- und Verkehrssteuern, Gewerbesteuern und Einkommensteuern ermit-
teln., (14}

Sofern der Ausbau der WasserstraBe gleichzeitig die Moglichkeit zur Energie-
erzeugung bietet, ist deren jahrlicher Ertrag in einer besonderen Rentabilitéts-
berechnung nachzuweisen.

Nach Durchfithmung aller dieser Berechnungen labt sich nunmehr die volkswirtschaft-
liche Produktivitat der neuen Binnenschiffahrtstrafe dadurch ermitteln, daB man alle
jahrlichen Ertrdge zusammenzdhlt, Der dadurch erhaltene Jahresbetrag ist zu kapita-
lisieren. Uberschreitet der auf diese Weise ermittelte Wert den Bauaufwand, dann ist
damit die volkswirtschaftliche Produlktivitédt des Gesamtprojektes erwiesen und gleich-
zeitig ihrer Hohe nach festgestellt.

Nach den obigen Ausfithrungen sind mit dem Ausbau von WasserstraBen noch weitere
Wirkungen und Nutzungsmoglichkeiten verbunden. Diese lassen sich jedoch zahlen-
mabig nicht erfassen. Dazu ist insbesondere auf den Fall hinzuweisen, daf mit den
AushaumaBnahmen gleichzeitig eine Regelung des FluBregimes im Interesse der Vorflut
und des Hochwasserschutzes verbunden ist. Die Durchfiihrung dieser- dem allgemeinen
Wohl dienenden Arbeiten ist eine Hoheitsaufgabe des Staates. Die dafiir aufzuwenden-
den Kosten sind zu ermitieln und der in die vorstehende Berechnung der volkswirt-
schaftlichen Produktivitit einzufithrende Bauaufwand ist von vornherein um diesen
Betrag zu vermindern. Es wird jedoch haufig sehr schwierig sein, den dafiir aufzuwen-
denden Baukostenanteil festzustellen und zu eliminieren. Auf die dabei auftretende
Problematik wird im folgenden Abschnitt ndher eingegangen.
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3. Betriebswirtschaftliche Rentabilitit

a) Das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstriger

In der verkehrspolitischen Diskussion beginnt sich der Grundsatz der Eigenwirtschaft-
lichkeit der Verkehrstriger mehr und mehr durchzusetzen, (16) (17) d.h., daB die Ver-
kehrstrdger auch die Kosten ihrer Wege selbst aufzubringen haben. Fiir die Beurteilung
der damit zusammenhéngenden Verhdlinisse sind die strukturellen Unterschiede zZu
beachten, die in dieser Hinsicht zwischen Eisenbahn, StraBe und WasserstraBe bestehen.,
Im Gegensatz zur Eisenbahn haben StraBe und Wasserstraie auf den Ausbau ihres
Wegenetzes im allgemeinen wenig EinfluB. Deshalb bleibt umstritten, ob die Verkehrs-
trager zur Aufbringung der in ihre Wege investierten Kapitalien heranzuziehen sind. (6)

Auf jeden Fall jedoch ist fiir die Berechnung der betriebswirtschaftlichen Rentabilitit
des Baues einer neuen oder des Ausbaues einer bestehenden Binnenschiffahrtstrafie
ausschlieBlich das Globalprinzip anzuwenden, d.h. ein neues Projekt ist betriebswirt-
schaftlich gesehen dann rentabel, wenn es zu einer Verbesserung der Rentabilitat des
Gesamtnetzes beitragt. Bei der Ermittlung der betriebswirtschaftlichen Rentabilitit einer
neuen Strecke sind daher ihre Wirkungen auf das Gesamtnetz zu berticksichtigen.

b) Die Jahreskosten

Ein WasserstraBennetz ist in seiner Funktion als Verkehrsweg der -Binnenschiffahrt
dann rentabel, wenn die Jahreskosten, soweit sie der Binnenschiffahrt anzulasten sind,
durch Jahreseinnahmen mindestens gedeckt werden. '

Die Jahreskosten bestehen aus

1. den Jahreskosten fiir die Verzinsung des Anlagekapitals und

2. den Jahreskosten fiir Betrieb, Unterhaltung und Erneuerung.

Dabei sind die Erneuerungskosten gleich der Abschreibung im privatwirtschaftlichen
Sinne, also sireng genommen auch Kapitalkosten.

Eine Amortisation des Anlagekapitals wird dagegen nur dann verlangt werden kon-
nen, wenn der Staat bereit sein diirfte, die WasserstraBen in das Privateigentum der
Binnenschiffahrt zu iiberfithren und die verkehrspolitischen Méglichkeiten der Abgaben-
politik einzuschrénken oder auf diese ganz zu verzichten. Beides diirfte unwahrschein-
lich sein.

¢) Die Ermittlung des Anteils der Binnenschiffahrt an den
Jahreskosten einer WasserstraBe und deren Deckung

Im Gegensatz zur Ermittlung der volkswirtschaftlichen Produktivitit einer Wasser-

straffe kommt es bei dem Nachweis der betriebswirtschaftlichen Rentabilitat seiner

Eigenschaft als Verkehrsweg der Binnenschiffahrt entscheidend darauf an, den Anteil

N an den gesamten Jahreskosten moglichst zutreffend zu ermitteln, der der Binnenschifi-
’ fahrt. anzulasten ist.

Wihrend jedoch Schiene und StraBe einen Weg besitzen, der ausschlieBlich diesem
Verkehr dient, liegt bei der Binnenschiffahrt die besondere Problematik fiir die Ermitt-
lung der Wegekosten darin, daB sie einen Weg benutzt, der gleichzeitig noch mehrere
andere auBerverkehrliche Aufgaben zu erfilllen hat. Diese Tatsache macht das Problem
der Wegekosten der Binnenschiffahrt den beiden anderen Verkehrstrdgern gegeniiber
besonders kompliziert. (siche Abschnitt IV)
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Um die Gesamtkosten einer WasserstraBe auf die verschiedenen Interessen aufzu-
teilen, die mit ihrem Bau oder Ausbau gleichzeitig getérdert werden, besteht die Mdg-
lichkeit,

a) das Veranlassungs- bzw. das Verursachungsprinzip oder
b) das Nutzungsprinzip
anzuwenden,

Die bei der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung in der Bundesrepublik Deutschland
hieritber durchgefithrten Untersuchungen haben jedoch gezeigt, daB es bei Anwendung
nur eines dieser Prinzipien nicht mdoglich ist, zu einer den wirklichen Verhdltnissen
nahekommenden moglichst gerechten Zuteilung der Wegekosten zu gelangen. (18) Man
kann daher bei der Entscheidung iiber die Anwendung dieser Prinzipien nicht dogmatisch
verfahren, muB vielmehr auf Grund von Erfahrungen die bei jedem Wasserlauf tatsdch-
lich vorhandenen Verhiltnisse beriidksichtigen, um zu groBtmoglicher Objektivitat zu
gelangen. Hierzu ist im einzelnen auf die angegebene Literatur zu verweisen.

Die auf diese Weise ermittelten anteiligen Jahreskosten der Binnenschiffahrt an der

" neuen WasserstraBe sind in die Jahreskosten des Gesamtnetzes einzufiithren.

Wird der Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstrager bejaht, dann sind
unter Beachtung des Globalprinzips diese Gesamtkosten durch Schiffahrtsabgaben zu
decken. Dabei wird es sich zeigen, ob die zu erwartende Einnahmesteigerung an Schiff-
fahrisabgaben mindestens der Erhdhung der Jahreskosten durch den neuen Wasserweg
entspricht, und zwar mdéglichst ohne Absenkung der Durchschnittseinnahmen je tkm in
dem zusammenhingenden WasserstraBennetz. Dadurch werden' gleichzeitig der wirt-

" schaftliche EinfluB der neuen WassersiraBe auf das Gesaminetz erfaBt und die Aus-

wirkungen der Verkehrsschwankungen in den einzelnen Jahren weitestgehend elimi-
niert. Ist dies der Fall, dann ist das neue Projekt auch im betriebswirtschaftlichen Sinne
rentabel,

Die der Binnenschiffahrt nicht anzulastenden Jahreskosten wéren durch entsprechende
Abgaben der anderen Nutzer zu decken bzw. von der Allgemeinheit zu tragen, wenn
es sich um Aufwendungen handelt, die im offentlichen Interesse liegen.

4. Die Binnenwassersirae als wirtschaitliches Kuppelprodukt

Man kann jedoch bei der Beurteilung der wirtschaftlichen Rentabilitdt eines Wasser-
straBenprojekts noch einen Schritt weitergehen, wenn man sich nicht darauf beschrédnkt,
die einzelnen Interessen in ihrer Kostenstruktur fiir sich zu betrachten, sondern die
Wasserstrae vielmehr in der gegenseitigen Verflechtung der Interessen als wirtschaft-
liches Kuppelprodukt ansieht. Dies wird regelméBig danm der Fall sein, wenn es mdoglich
ist, mit dem Ausbau der WasserstraBe im Interesse der Verbesserung ihrer Schiffbar-
keit gleichzeitig auBerverkehrliche Interessen in einem solchen Umfange zu férdern, daB
daraus iiber die volle Kostendeckung hinaus noch Gewinne bei den auBerverkehrlichen
Nutzern der Wasserstrabe entstehen, Hierflir ist in der Praxis die Kanalisierung von
Fliissen am besten geeignet. Dabei ist es moglich, den Ausbau des Wasserlaufs zur
SchiffahrisstraBe gleichzeitig mit der Errichtung von ‘Wasserkraftanlagen zu verbinden.
Wenn dabei die Wasserfihrung des Flusses so giinstig ist, daB sich aus der Energie-
erzeugung Reingewinne erzielen lassen, dann sind diese Betrdge dem Gesamiprojekt
wieder zugute zu bringen, wenn man das Gesamtprojekt als wirtschaftliche Einheit
betrachtet. Um diesen Grundsatz praktisch zu verwirklichen, hat man in verschiedenen
Landern Gesellschaften gegriindet, denen man den Ausbau des Flusses zur Schiffahrt-

strafe unter Uberlassung: der Ausnutzung der Wasserkréfte zur Auflage gemacht hat.
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Die bedeutendste Gesellschaft dieser Art in der Bundesrepublik Deutschland ist die
Rhein-Main-Donau AG. In Frankreich besteht als eine Griindung &hnlicher Art die
Société Nationale du Rhéne. Die grofite Gesellschaft dieser Art in einem viel umfassen-
deren Sinne, doch auf dem gleichen Prinzip beruhend, ist die Tennessee-Valley—Authority
in den Vereinigten Staaten von Amerika.

AbschlieBend sei darauf hingewiesen, da8 sich der Ministerrat der Buropaischen Ver-
kehrsminister-Konferenz mit diesen Problemen ebenfalls beschéftigt hat. Auf der Kon-
ferenz in Bern am 19./20. Oktober 1955 hat er Richtlinien fiir die Ausarbeitung von
WasserstraBenprojektén von europiischem Interessse angenommen, die von einer Sach-
verstidndigengruppe ausgearbeitet wurden und in denen alle oben behandelten Fragen
angesprochen sind. (19) :

VI. Die Binnenschiffahrt im Wettbewerb mit den anderen Verkehrsirigern

Die Schiffahrtsabgaben zur Deckung der auf die Binnenschiffahrt entfallenden Wege-
kosten sind ein Bestandteil der Binnenschiffsfrachten. Wenn man den Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsirdger vertreten will, d. h. von der Binnenschiff-
fahrt verlangen will, daB sie global durch Schiffahrtsabgaben die auf sie entfallenden
Wegekosten deckt, muB man ihr die Moglichkeit geben, Frachtsitze festzulegen, welche
die vollen speziellen Kosten der entsprechenden Verkehrsverbindungen decken. Sie
kann dies jedoch nur dann, wenn auch die anderen Verkehrstrdger, mit denen sie im
Wettbewerb steht, ebenfalls dazu angehalten werden, in Wettbewerbsrelationen mit
der Binnenschiffahrt den Grundsatz der Deckung der vollen speziellen Selbstkosten bei
der Frachtenbildung einzuhalten; denn es ist zu beriicksichtigen, daB die Binnenschiffahrt
auf Grund ihrer Abhéngigkeit von den natiirlichen Gegebenheiten nur wenige von der
Natur begtinstigte und besonders bedeutsame Verkehrsbeziehungen bedient. AuBerdem
besteht sie im Gegensatz zur Eisenbahn aus einer Vielzahl privatwirtschaftlicher
Betriebe, die zudem noch untereinander im Wettbewerb stehen. Sie ist daher bei der -
Frachtenbildung viel stdrker auf die volle Kostendedtung in den einzelnen Verkehrs- .
verbindungen angewiesen, als dies bei Flichenverkehrsmitteln der Fall ist. Diese kénn-
ten in ihrem Gesamtnetz auf Strecken ausweichen, an denen sie keine Konkurrenz zu
flirchten haben, wenn sie in denjenigen Strecken, in denen sie im Wettbewerb mit der
Binnenschiffahrt liegen, zu Ausnahmetarifen greifen, in denen die gesamten speziellen
Kosten der Relation nicht gedeckt werden. Eine solche Ausweichmdglichkeit ist bei der
Binnenschiffahrt nicht vorhanden. Die Folge wire daher ein ruindser Wettbewerb aller
Verkehrstriager, der letzten Endes niemanden Nutzen bringen kann. Da jedoch eine
gesunde Verkehrswirtschaft im allgemeinen Interesse liegt und dazu alle drei Verkehrs-
trager nicht entbehrt werden kénnen, vielmehr ihren arteigenen Bedingungen ent-
sprechend einzusetzen sind, kann der Staat seine regelnde Hand nicht zurtickziehen.

Im tbrigen muB man sich bewuBt bleiben, daB die Untersuchungen tiber die wirt-
schaftliche Rentabilitdt von Binnenschiffahrtsstrafien im Rahmen verkehrswirtschaftlicher
Untersuchungen nur ein Teilproblem behandeln.

Ein anderes Teilproblem ist z. B. die Untersuchung der verschiedenartigen Besteuerung
der Verkehrstriger. Weiterhin sind bei einem &konomischen Vergleich der Verkehrs-
trdger alle die Unterschiede und Verschiedenheiten zu beriicksichtigen, die mit der
Gegentiberstellung von Staatsbetrieb und Privatbetrieh (d. h. mit dem Unterschied zwi-
schen den Betrieben, deren finanzielle Sicherheit durch die Offentliche Hand gew&hr-
leistet wird, und den Privatbetrieben, die im Gegensatz dazu gezwungen sind, ihr Risiko
selbst zu tragen), mit den technischen und Skonomischen Verschiedenheiten der Trans-
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portgefafie, Transportbedingungen und Marktverhdltnisse, mit dem verschiedenartigen
Verhiltnis von Personen- zu Giiterverkehr sowie mit den véllig unterschiedlichen Bedin-
gungen im Rahmen der internationalen Zusammenarbeit nur angedeutet sein konnen.

Zweifellos sind dazu die Ergebnisse der im Vorstehenden behandelten volks- und

betriebswirtschaftlichen Uberlegungen sehr wertvoll. Trotzdem bleibt letzten Endes der
EntschluB, vorhandene Wasserldufe zu Binnenschiffahrtstrafen auszubauen oder neue
Binnenschiffahrtsstrafen anzulegen, ein verkehrspolitischer EntschluB des Staates, bei
dem wegen der engen Verflechtung mit den vielseitigen Interessen der Allgemeinheit
auch andere Gesichtspunkte als die der verkehrlichen Rentabilitdt beriicksichtigt werden
miissen.
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