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Eisenbahn und Wasserstraie im Kampf.
Ein Kapitel niederrheinischer Verkehrspolitik.
Von Dr. fur. Dr. rer. pol. Willy Bottger, Disscldorf, Industrie- und Handelskammer.

Das durch die Reparationslast bedingte privatwirtschaftliche Gebaren der
Reichsbatin, im Zusammenhang mit der Umschichtung der Verkehrsorganisation
infolge der durch die Reichsverfassung angebahnten straffen Zusammenfassung
des Verkehrs in der Hand des Reiches, muBte die bisherige Stellung der einzelnen
Verkehrsunternehmungen zueinander, die in den Lindern durchaus nicht einheitlich
war, grundsitzlich verschieben, zumal die rein staatliche Beeinflussung des Ver-
kehrs wesentlich eingeschrinkt worden ist. Zudem treten neue Unternehmungen,
der Kraftwagen und das Flugzeug, auf den Plan, dic ebenfalls ihren Anteil am
‘Verkehr beanspruchen. Hieraus ergeben sich Wettbewerbskiimpfe, die zunichst
in besonders scharfer Form zwischen Reichsbahn und Wasserstrale ausgetragen
werden. Hierbei erwies sich der Staffeltarif als ein wirksames (arifpolitisches
‘Werkzeug, mit dem die Reichbahn den Kampf gegen die WasserstraBe erfolgreich
aufnehmen konnte. Um: die Wirkung des Staffelsystems auf dic Wettbewerbslage
darzutun, muB man die Unterschiede in dem Aufbau der beiderseitigen Frachten
kennen. -Wéihrend fir die Gestaltung der Eisenbahnfrachten die liohe der Vertikal-
und Horizontalstaffelung ausschlaggebend ist, wird die Iohe der Wasserfrachten im
wesentlichen von vier Faktoren beeinfluBt: 1. von den Zu- und Abfuhrkosten nach
upd von den Hifen; 2. von der Ilshe der Umschlagskosten in den IHifen; 8. von der
Linge des Beforderungsweges: 4. von der Mengenstaffelung.

' Es soll nun an einigen Beispielen gezeigt werden, wie sich die Frachtverhilt-
nisse ('ler Reichsbhahngesellschaft, im Gegensatze zu frither, gegenwiirtig auswirken.

Die Bahnfracht fir eiserne Rohren der Klasse D des Lisenbahngiitertarifs be-
trigt von Disseldorf-Derendorf bis Niirnberg (482 km) fiir 10t . . . . RM 248.—
beim Wasserumschlagverkehr dagegen enisteht folgende Fracht:

a) Bahnfracht Diisseldorf—Derendorf bis Diisseldori-Hafen (6 km), . RM 15.—

b) Hafenbahnfracht in Diisseldorf . . . ... ... .. .0ou.... 3.50
¢). Umschlagskosten in Diisseldorf . . . .. ... ........... .. 2250
d) Wasserfracht Disseldorf—Mannheim . . . . . . . . o oo oo v v ” 65.—
e) Stellgebihr in Mannheim . . . . . . . . . o on e Joet
f) Umschlagskosten in Mannheim .- ............. ? 30.—
g) Bahnfracht Mannheim—Niirnberg (274 km) . . ... ... . ... :: 164.—

Zusammen: RM 301.21
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Die Eisenbahnfracht kostet also RM 248.—, die Fracht im Wasserumschlagsverkehr
aber RM 301.21. '

An dicsem Beispiel ist erkennbar, um wieviel der Umschlagsverkehr iiber den
Rhein kostspieliger ist als der Versand mit der Bahn. Die Schiffahrt kann also dem
Verfrachter nicht nur keine Vorteile bicten, sondern ist erheblich ungiinstiger. Da
auflerdem noch der Wassertransport lingere Zeit beansprucht und andere Nach-
teile aufweist, so wird niemand den Wasserweg withien, obwohl die Schiffahrt,
wie das Beispiel dartut, sich mit einem Enigelt begniigt, das erheblich niedriger
ist, als die Bahnfracht. Wie schr die Gebithr heute sowoll zu Lande als zu Wasser

gegen das Jahr 1913 hoher ist, sei cbenfalls durch cin Beispiel belegt. Is betrug
im Jahre 1913 die Bahnfracht fiir eiserne Réhren von

Diisseldorf-Derendorl bis Nirnberg fir 10 ¢ . ., . ... . M 18L.00

Beim Wasserumschlagverkehr setzte sich die Fracht wie folgt zusammen:
a) Bahnfracht Diisscldorf-Derendorf bis Diisseldorf-Hafen . . . . . . . M 8.00
b) Hafenbahnfracht . .. .~~~ """ ) 1.50
¢) Umschlagskosten in Disscldorf . .~~~ =77 " 15.00
) Wasserfracht Disseldorf—Mannheim . . . .~~~ " 60.00
¢) Umschlagskosten in Mannheim . | | | | L ? 10.00
f) Bahnfracht Mannheim—Nirnberg . . .. . . . : 106.00

: Zusammen: M 200.50
Eine Stellgebiihr kannte man 1918 noch nicht.

Die Schiffahrt konnte also auch frither mit ihren I
nicht unterbicten, sic war aber in der Lage, namentlich bej groBeren Transport-
mengen die Gebiihren zu ermifigen oder zu Frachtpreisen zu hefordern, die an
die Preise der Lisenbahn heranreichten. Dieser Wetthewerb der Binnenschiffahrt
mit der Eisenbahn war aber nur deshalb moglich, weil der Unterschied zwischen
der Fracht der Bahn und der des Wasserweges gering war. (Im Jahre 1913 betrug
er in den angefihrien Beispiclen M 19.50.) Ioute ist der Frachtunterschied jedoch
derart hoch, daﬁ selbst die stirkste ErmiBigung der Binnenschiffabrtsfrachten
keine Wetthewerbslihigkeit der WasserstraBe mit der Lisenbahn ermdoglichen
wiirde. (Der Frachtunterschied betrigt in dem angelihrten Beispiel RM 53.21.)

Vergleicht man in den Beispielen die gegenwiirt.gen Prachtsiilze mit denen
des Jahres 1913, dann ist ersichilich, dafl die Frachten auf der Schicnenstrecke
zum und vom Iafen im Verhiltnis zu den tbrigen Transportkosien wesentlich
gestiegen sind. Deshalb sind seit Jahren Bestrebungen im Gange, die Zu- und Ab-

rachtsiitzen die Eisenbahn

fulrstrecken durch Linfiihrung besonderer Wasscrumschlagstarife zu ver-

billigen. Bisher hat dic Reichsbahn diese Wiinsche siets abgelehnt; wenngleich
auch eine Reihe von Binnenumschlagstarifen bestehen, so haben diese doch. im
groBen und ganzen lediglich die Aufgabe, den verkehrsablenkenden Einflul aus-
lindischer Bahnen von den Strecken der Deutschen Reichsbahn abzuhalten. Die
Binnenumschlagstarife sind deshalb fast ausschlieBlich auch zum Nutzen der
Reichsbahn erstellt. Allerdings ist am 1. August 1927 der Ausnahmetarif 1u fir
Tannen- und Schnittholz, wie in der Klasse D Ziffer 1 bis 8 des Deutschen Lisen-
bahngitertarifs Teil T Abtlg. B genannl, in Kraft getreten. Er gilt fiir den Bezirk
der «Reichshahndirektionen Augsburg, Karlsruhe, Ludwigshafen a. Rh., Mainz,
Miinchen, Niirnberg, Regenshurg, Stuttgart und Wiirzburg gelegenen siiddcutschen
Reichsbahnstationen nach hestimmten Rhein-, Main- und Neckarumschlagsplitzen.
Als Versandstationen sind ausdriicklich ausgeschlossen die nordlich der Mainlinie

Zeitsehr. f. Verkehrswissenschalt, 6. Jalhrg. Heft IV, 10
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und die linksrheinisch gelegenen Stationen des Reichsbahndircktionsbezirks Mainz
ferner die auf auferdeutschem Gebiet liegenden Stationen und alle Grcnzﬁbcrganqsi
stationen, sowie die Stationen Deggendorf Hafen, Passau Donauurx'lsclllzlgsstei[e
(Linde und Hafen) und Regensburg Donauumschlagsstelle. Der Ausnahmetarif
gilt nicht fiir gesigte Bauhdlzer, wie nach bestimmten Leislen geschnittene Kant.
holzer, Balken, Sparren. Ganz ohne Zweifel hat dieser Tarif schon bhisher der
niederrheinischen Sigeindustrie wertvolle Dienste geleistet.

Fine besondere Ausnahme hat die Reichsbahn beim Kohlenverkehr gemacht,
Hier erfolgte eine verstirkte Staffelung des Ausnahmetarifes 6 fiir Kohle aller
Art. Diese scharfe Abstaffelung zeigt die Durchschnitiseinheit fiir 1 t/km, die bej.

spiclsweise bei den Entfernungen von

50 km = 5,2 Pflg. 400 kmm = 3,05 Plg.
100 km == 4,1 Pig. 600 km = 2,2 Pig.
200 km = 3,55 Pig. 700 km = 1,9 Pig.
300 km = 3,37 Pig. 1000 km == 1,75 DPfg.

betrigt.
Demgemii betrugen die Frachtkosten: Fiir 20 t Steinkohlen Duisbhurg-Ruhy.

ort-Nirnberg-Rangierbahnhof (521 km) b. RM 258.00.
Diec Beforderungskosten im gebrochenen Schiffs- und Bahnverkehr mit Um.

schlag in Duisburg und Aschaffenburg stellen sich, wenn man fiir diec Zu- ung
Ablaufstrecke den heutigen A. T. 6 zugrunde legt, wie folgt:

a) ZechenanschluB und Eisenbahnvorfracht . . ........... RM 37.20

b) Anschluffracht zum Hafen Duisburg . .. .. ... ....... " 3.50

¢) Umschlagskosten und Hafenspesen in Duisburg etwa . ... .. » 7.10Y)

d) Wasserfracht Duisburg-Aschaffenburg Neuer Hafen elwa .. | 75.002)
- e) Mainkanalabgaben . ., ... . . ... e e e e e e e e e e e ” 5.10

f) Umschlagskosten und Werftgebiihren in Aschaffenburg etwa . . 15.003)
g) Fracht Aschaffenburg Neuer Hafen-Niirnberg Rgbf. (195 km)
mach A, T 6 0 e » 14480
h) 590 ige Wertminderung der Kohle infolge des Umschlages . . . ,’, 20.00
Zusammen: RM 307.80

Um auf diese Weise den Schiffahrts- und Hafen-Interessenten nicht den Lebens-
faden durchzuschneiden, wurde 1924 der Ausnahmetaril 6u [ir Sicinkohlen, Stein-
kohlenbriketts, Steinkohlenkoks, Braunkohlen und Braunkohlenbriketts, im Rhein-
urid Mainwasserumschlagsverkehr fiir die Hifen Mannheim, Frankfurt a. Main
Karlsrube, Kehl, Aschaffenburg, Wiirzburg, Bamberg, Mainz, Ludwigshafen, “Torrxls:
Speyer, qernslleim, Gustavsburg, Hanau und Offenbach zugestanden mit einer Staf-
felung, die folgende Durchschnittseinheiten fiir 1 t/km ergibt bei Entfernungen von

50 km == 4,2 Pfg_ 200 km = 2,30 Plg.

% km = 333 Pfg. 300 km == 2,26 Pfg.

100 km = 3,1 Pfg. 400 km = 2,42 Plg. (I'rachtsatzzeiger 3)
,,1,.50 km = 26 Pfg. {ber 450 km = Siitze des Ausnahmetarifes 6.

y 1) Die Kippgpbiihr. betriigt 0,19 M/t, das Ufergeld 0,06 M/t, zusammen 0,25 M/t. Beim
‘(xrexferu.mschlztg sind die Umschlagskosten ecinschlieBlich Ufergeld 0,46 M/t. Das Mittel hier-
aus ergibt 0.35Y; M/t, also 7,10 M/20 t.

;’) Die Kohlenkon'orfracht betrigt 3,835 M/t und cnthilt die Risiken (Kleinwasser usw.).
-11 , 1)5DI¢IG/2(I)Jr€1schlagskosten sind: 0,55 M/t zuziiglich Werft- und Wiegegeld etwa 0,20 M/t,
[£ S .
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An IHand des vorgenannfen DBeispicls sei dic Wirkung dieses Ausnahme-
tarifes 6 u erliiutert:

a) Zechenanschlufl und Lisenbahnvorfracht . . . ... ....... RM  37.20
b) AnschluBfracht zum Hafen Duisburg . ... ... ... .... » 3.50
¢) Umschlagskosten und Ilafenspesen in Duisburg . ... . ... » 7.10
d) Wasserfracht Duisburg—Aschaffenburg Neuer Hafen ... .. . (5.00
e) Mainkanalabgaben . . ... 000 0L . 5.10
f) Umschlagskosten und Werftgebithren in Aschaffonburg . ... , 15.00

g) Fracht Aschaffenburg Neuer Ilafen-Nirmberg Rgbf. (195 km) , 96.90
h) 59 ige Wertminderung des Gutes infolge des Umschlages . .. , 20.00
Zusammen: RM 259.80

Trotzdem diese Lrmifiigung kaum ‘stark anreizend fiir dic Verfrachtung wirkt,
lehnt die Reichsbahn eine weitergehende ErmiBigung ab.

Zwar sind dic Wasserinteressenten mit diesem Tarif nicht vollstiindig zufrieden
und glauben, daB eine weitere ErmiiBigung der Fracht ab Wasserumschlag not-
wendig wire, um der Wasserstrale den Verkehr zuriickzugeben, den sie friiher
gehabt hat. Diese Annahme trifft nach Ansicht der Reichsbahn jedoch
nicht ganz zu. Durch die Einfiihrung dicses Tarifes soll nimlich nicht nur im
groBen und ganzen die Frachtspannung zwischen der Fracht auf dem direkten
Eisenbahnwege und den beiden Frachtteilen bis zum Rhein und ab Rhein wieder
auf dic Stufe der Vorkriegszeit gebracht, sondern diese Frachispannung soll sich
sogar noch zum Teil zugunsten der WasserstraBen geiindert haben.1) So sollen
die Wasserstralen bei den im allgemeinen geringer gowordenen Kohlentrans-
porten weniger eingebiiit haben als die Eisenbahnen. Wiihrend der Wasserversand
der Ruhrkohle im Jahre 1913 19,7 v. H. und im Jahre 1925 24,2 v. H. ausmachte,
hat sich die Gesamtforderung auf dem direkten Bahnwege nach den siiddeutschen
Gebicten von 6,7 v. I 1913 aul 4,9 v. Il im Jahre 1925 verringert.

Einc Schidigung der Wasserstrafien trilt ferner durch die Sechafenpolitik
der Reichsbahn ein. Nachdem Deutschland seit dem 10. Januar 1925 sechafen-
tarifpolitisch wieder frei ist, hat es in gréBerem Umilange wieder Scchafentarife
cingefiihrt. Naturgemil hat die Einfithrung dieser billigen Tarife in den aus-
lindischen Staaten mit Wetthewerbshiifen Gegenmaﬁnahmen hervorgerufen, so dal
auch das Ausland fiir die iiber scine Ilifen gehenden Ein- und Ausfuhrgiiter billige
Eisenbahnfrachten gewilhrt. 2)

. Ein viel umstrittener Schauplatz der Sechafenpolitik der deutschen Lisen-
bahnen ist secit Jahrzelnten die Nordweslecke Europas. Auf der einen Seite licgen
die Sechiifen Aniwerpen und Rotterdam mit cinem kilometrischen Vorzugsgebiet,
das sich auf die linksrheinischen Geblete der Rheinprovinz und auf der rechten
Seite auf einen schmalen Streifen, dessen Grenze ungefiihr zwischen Bochum und
Dortmund liuft, erstreckt und demgemill einen wesentlichen Teil des rheinisch-
westfiilischen Kohlenreviers einschlieBt; auf der anderen Seite die deulschen Nord-
sechiifen mit dem Bestreben, sich dieses Gebiet anzugliedern. Der Rhein mit seinen
im Ausland liegenden Miindungen hat also sowohl den Wettbewerbh der deutschen
Eisenbahnen, wic den der belgischen und holliindischen Eisenbahnen auszuhalten.

1) Vogt; »Die wirtschallliche Lage der Deutschen Reichsbahngesellschaft™, im Sitzungs-
protokoll des Verkehrsausschusses des Deutschen Industrie- nund Handelsiages vom 11, Fe-

broar 1926. S. 28/29. .
) Vgl. hieriiber besonders Woltering, Die Risenbahntarife auferdeutischer Linder im

Diensie der nationalen Volkswirlschaft. Archiv f. Kisenhahnwesen.1925. S. 21.
10%
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Auf diese Weise wird der Wetthewerbskampf der Scehiifen untereinander auf
Kosten der Wasserstraficn ausgefochten.?)

Der Wetthewerb, der der Wasserstrafe durch dic Scehafenausnahmetarife
entsteht, ist aus einem Vergleich, der die deutschen Sechiifen Bremen und Ham.
burg und die auslindischen Wetthewerbshifen Antwerpen und Rotterdam umfafl,
ersichtlich. Der Vergleich sei wieder flir ciserne Rohren gewithlt.

Iis betrigt die Bahnfracht (nach dem Sechafenausnahmetarif Nv. 35) fir 10 ¢

1. von Hilden nach Hamburg 397 km RM 113.00
von Ililden nach DBremen 297 km RM 91.00
9, von Hagen/Westf. nach Hamburg 355 km  1R’M 103.00
von Hagen/Westf. nach Bremen 255 km RM 80.00

Dagegen betriigt die Fracht
1. von Hilden auf dem Wasserwege mit Umschlag in Diisseldorf nach

Antwerpen Rotterdam
Babnfracht Hilden/Diisseldorf/Hafen . . .. RM 21.00 RM 21.00
Wasserfracht von Dasseldorf/Ilafen . . . . , 5100 5 42.50
Umschlagskosten . . . . . ... o oo , 1750 , 1750
Hafenbahnfracht . .. ... ... ... ... , 900 .~ 8.50

RM 93.00 RM 84.50

2. von Iagen/Westf. auf dem Wasscrwege mit Umschlag in Diisseldorf nag

Antwerpen Rotterdam
Bahnfracht Disseldorf-Hafen . . . ... .. RM 46.00 RM 46.00
Wasserfracht von Diisseldorf-Hafen . . . . . , 0100 , 4250
Umschlagskosten . . ... ... ... .. .. , 17.50 , 17.50
Hafenbahnfracht. . . . .., .. ... .. .. ” 3.50 . 3.50

_ RM 118.00 RM 109.50
Nach dem gewohnlichen Satze des Iisenbahngiilertarifes wirde die Fracht 1

tragen von Hilden nach Hamburg 397 km . . . .. RM 217.00
‘ Hilden mach Bremen 297 km . . . . . . , 175.00
llagen nach Hamburg 355 km ., . . ... " 199.00

I Hagen nach Bremen 255 km . ... .. , 154.00 %)

1) Ejkger das \_/erhii}tnis von Rheinschiffahrt und Eisenbabnen vor dem Kriege
Napp-41nn, Rheinschiffahrt. Berlin 1923, S. 89 ff. und die dort angegebene Literatur. B
nochmalige !Ertirterung eritbrig’ sich hier.

) 2) Die Seehaf(.:'nia'riie sind gegeniiber den Vorkriegssiitzen auch crheblich gestiegen.
ist das Frachtverbiltnis der deuts hen Ausfuhr @iber die Seehiifen 1913 und 1920

o

1 Kiasse A | Klasse B | Klasse € | Klasse ]
Drahtscile Schrauben

von Hamm i./W. nach Drahtgeflecht | Sprungledern Drahtstifte | Flachdrdl
Ketten Sehlaufen
1t 1t 1t 1t
I. Bremen, 208 km A.T. 35 7 5 |
2) 1913, S. 5 Klasse H b 70 o o o
zur Ausfubr nach auberdeutschen
%‘?;g}?tl;rncrteuerung da i b 170 70 T 1
: s ....fache 5
p) 1913, 8. 5 t, K'asse 1T _ L o b o
zur Ausfuhr nach aulereuropi-
" ischen Lindern . 8.50 3.50 3.50 3.50
Frachtverteuerung das ..., fache 2.9 2,2 2,2 18
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Die Frachtheispiele zeigen, daB die Verfrachtung nach den norddeutschen See-
hiifen nach den gewohnlichen Sitzen des Giitertarifs teurer ist als der Umschlag-
verkehr ither den Rhein nach den auslindischen Nordsechiifen. Die Sitze des
Seehafenausnahmetarifs sind jedoch so niedrig, daB sie die Frachten Uber den
Wasserweg unterbicten, und zwar verringert sich die Wetthewerbsfihigkeit der

Wasserstraie mit der zunchmenden Entfernung der Vortransporte auf der Eisen-
bahn.1)

Und doch kann dic gegenwiirtige Sechafenpolitik nicht so wirkungsvoll sein
wie frither. Nicht allein, weil die Reichsbahn die Tarife allgemein gegen die Vor-
kriegszeit erhoht hat, sondern auch die Auftarifierung vicler Giiter muf zu erheb-
lichen Verschiebungen fiihren. Deshalb konnten die Seehafentarife bislang ihren
Zweck, dic Aufnahme des Wetthewerbs mit fremden Hifen und Bahnen, nicht voll
erfiillen. 2) Gewifl hat die Reichsbahn sich bemiiht; die unzuliinglichen Tarife weiter
herabzusctzen und durch Einrichtung ncuer Sechafenausnahmetarife eine bewubt
nationale Seehafenpolitik zu betreiben. Das zigernde und tastende Vorgehen der
Reichsbahn ist aber namentlich fiir den Verkehr von Ausland zu Ausland nach-
teilig gewesen. Mit der LEinfihrung der Goldmarktarife war der internationale
Verkehr plotzlich verschwunden. Die Inflation, die der Reichsbahn einen grofen
Durchgangsverkehr gebracht hatte, kam nunmehr umgekehrt den ‘Bahnen dos
Auslandes zugute, die wie Belgien, Frankreich, Italien von der eigenen Inflation
erfaft wurden. Verschirft wurde dicse Verkehrsablenkung noch durch die See-
hafenpolitik der Inflationsstaaten.?) ‘

Um diesen Verkehr wiederzugewinnen, fithrte die Reichsbahn im grofen Um-
fange Durchfuh rtarife ein, dic alle nur dem ausgesprochenen Zweck dienten,
den verlorenen Verkehr auf die deutschen Bahmstrecken zuriickzuzichen. Dabei
vernachlissigte aber diec Reichshahn die deutschen Sechiifen, indem sie es unterlieB,
ihnen gleichartige Tarife einzuriumen. Lrst im Laufe 1926 hat die Reichsbahn
dic deutschen Seebifen in dic stark ermiiBigten Ausfubrtarife cinbegriffen. Diese
Mafnahmen sind aber von der deutschen Wirtschaft vieliach heanstandet worden
mit dem Hinweis, dafl die deutsche Industirie durch die Durchfuhrtarife von einem
Wetthewerb ausgeschlossen wird. Withrend beispielsweise die Fracht bei 15 t-Sen-
dungen fiir 100 kg Maschinen von Basel—Hamburg RM 1.57 hetriigt, kostet sic
auf der nur 9 km lingeren Strecke Lorrach (Baden)—Ilamburg transito RM 5.94,
also beinahe das Vierfache, von Oderberg transito—Emmerich—Grenze RM 3.96,
auf der 25 km kiirzeren Strecke Ratibor—-Emmerich—Grenze dagegen RM 6.18.
Belgische Eisen- und Stahlwaren der Klasse D zahlen transito Basel iiber Aachen
RM 1.04, deutsche von Aachen nach Basel transito RM 2.73, auslindisches Sam-
melgut von Schaffhausen nach Stettin transito RM 2.58, deutsche Waren'uuf der

1) Auch {iir die Gbrigen Binnenwasserstrafien spielt die Sechalenpolitik der deutschen
Risenbahn eine nicht unerhebliche Rolle. Im Elbeverkehr sind besonders die TarifmaBnahmen
zu erwihnen, die zur I'érderung der deufschen Seehiifen im Wetthewerb gegen Triest! fiir
den Verkehr der Tschechoslowakei und den deutschen Seehiifen eingefithrt wurden; Diese
haben verhiilinismilig dem Triester Verkehr nur geringen Abbruch getan. Triest hat 1924
gegen das Jahr 1913 im Ubersceverkehr der Tschechoslowakei gewonnen ; withrend 1913 nur
499/, des Verkehrs von und nach Sece, den das jetzige Gebict der Tschechoslowakei iiber
Hamburg leitete, auf Triest entfiel, betrug dieser Anteil 1924 tber Triest 549/, des ent-
sprechenden Verkehrs {iber Hamburg.

?) Niiheres hicriiber, bei Stimming, ,Die deutsche Seehafenpolitik der Gegenwart,
Schiffahrtsjahrbuch 1926, S. 28 {f,

o 3){B0tsch, n3cehafenpolitik im In- und Auslnnde“, Aus Spedition und Schiffahrt 1925,
S. 70 1L ' '
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gleichen Strecke RM 6.10, von Aachen nach Bascl belgische oder auslindische
Transitware RM 1.38, deutsche im Sammelladeverkehr RM 4.85.

Der Vorwurf, daB diese Tarife die deutsche Wirtschaft schiidigen, kann aber
in vollem Umfange nicht aufrecht erhalten werden, da die Durchfuhrwaren nur
den Tarif genieBen, der ihnen bereits auf dem Auslandswege gewiihrt‘ worden ist.f)
Auch dic Binnenschiffahrt, inshesondere auf dem Rhein, glaubt sich durch die
Durchfuhrtarife geschidigt, da sie einen stark ablenkenden E_mfluB nach dem
Schienenwege ausiibten. Dennoch muf festgestellt werden, dall die Durchfuhrtarife
in das ganze Tarifsystem ein unsicheres Element hincinbringen, _und daB es nicht
wiinschenswert ist, diese Politik auf die Dauer beizubehalten. Viclmehr sollte da-
nach gestrebt werden, zu den vor dem Kricge bestandenen Tari[verb;’ir}den zuriick-
zukehren, die zwischen den Wettbewerbsstaaten abgeschlossen waren mit dem Zicle,
den wilden Konkurrenzkampf auszuschalten. Fir diese.'l‘am[verbiiflde gilt der
Grundsatz, daf auf den wirklichen Beforderungsweg, also im allgemeinen auf den
kiirzeren Weg, diejenigen niedrigeren Frachten zu itherneghmen scien, die der
Wettbewerb tiber andere Wege crstellte. ) '

Von Natur aus ncigen der Westen und Siidwesten Deutschlands weit mehr zur
Seeverfrachtung iiber die nihergelegenen belgischen und lollindischen als iibes
die deutschen Hifen. Die Entfernung Essen—Ilamburg zur Entfernung Essen—AnE-
werpen bzw. Rotterdam verhiilt sich wie 8:5. Deshalb strebt namentlich dic rhel
nisch-westfilische Eisenindustrie immer wieder an, iiber den kirzesten Bahnweg
nach den fremden Seehifen zu verfrachten und wiinscht von der Reichsbahn Aus
fuhrtarife iber die ,trockene” Grenze.2)

Schon heute versendet die rheinisch-westfilische Eisenindusirie fast nicht
mehr iiber Hamburg, seltener noch iiher Bremen, aber auch dies nur ab stliche
gelegenen Werken, wihrend der Weg rheinabwiirts iither Rotterdam und Ant
werpen viel hiiufiger benutzt wird.

‘Auch der Verkehrsausschufl des Reichstages befaBte sich im Juni 1925 m
der Angelegenheit und stellte folgenden Antrag: ,,Der Reichstag wolle beschliefer
folgende EntschlieBungen anzunehmen: %)

a) dic Reichsregicrung zu ersuchen, in Wahrung der Lebensinteressen  de
deutschen Seehiifen, die fitr diese geltenden Ausnahmetarife nur im Rahmen b
stchender Vertriige ausliindischen ILifen zu gewithren;

b) der Reichstag nimmt mit Befriedigung Kenntnis von den Malnahmen, d
bisher auf dem Gebiete der Seehafenpolitik getroffen worden sind. Lr hiilt jedoc
im allgemeinen volkswirtschaftliche Interessen, besonders zur Bekiimpfung de
Arbeilslosigkeit, den weiteren Aushau dieser Tarife fiir dringend erforderlich.

Trotz allem wird ein groBer Teil unserer heimischen Industrie den Gedanke
der Ausfuhr tber die fremden Sechiifen férdern. Dazu kommt, daf die holld
dischen Eisenbahnen im Wetthewerb mit dem Rhein das #duflerste an billige
Frachlen zugestehen und nur darauf warten, daf dic Deulsche Reichsbahn ¢
Gleiches tut, um ihre Wetthewerbsfithigkeit zu erhdhen.

Die hollindische Rheinschiffahrt, die im Rahmen der hollindischen Volkswil
schaft eine grofie Bedeutung hat, bekimpit die Fisenbahntarifvergiinstigungen na
den Westhiifen auf das heftigste. Aber auch die holliindische Industrie, die 1
der deutschen fibersecischen Ausfubr im Wetthewerb stcht, mufi derartige B

1) Vgl. besonders dic Ausfithrungen von Vogt auf der Sitzung des Verkcehrsausschuss
des Industrie- und Handelstages vom 11. Februar 1926, S. 32 der Niederschrilt.

%) ,Holland und die deufschen Seehafenausnahmetarife®. Stahl und Eisen 1926. S.4!
5 Stimming, a. a. 0. S, 81,
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strebungen ablehnen, da hierdurch der Vorteil ihrer giinstigeren Lage zum Meer
verringert wird und weil sich die Anwendung der deutschen TarifmaBnahmen
nicht auf Ausfuhrgut beschriinken 1ift, sondern sich auch auf den Absatz der
deutschen Industrie in Holland selbst auswirkt. Es ist nur zu verstiindlich, dalb
bei diesen widerstrebenden Interessen die hanseatischen Kreise versuchen, die
deutsche Ausfuhr noch mehr als bisher an ihre Hiifen zu fesseln. Bei niichterner
Priifung dieser Verhiltnisse mufl auch zugegeben werden, dall die Forderung
unserer heimischen Sechiifen ein wirkungsvolles Argument der Wahrung unserer
volkswirtschaftlichen Belange ist. Deshalb ist immerhin der Wunsch nach Ausfuhr.’
tarifen ither fremde Sechiifen in diesem Lichte gesehen von nicht so wesentlicher
Bedeutung. Der rheinisch-westfilischen Eisenindustrie steht bislang die billige
Rheinwasserstrafie zur Ausfuhr iiber die auslindischen Scehiifen zur Verfigung.
Die weitere Schiidigung des Rheinverkehrs durch Eisenbahntarife, die fremde
Eisenbahnen und Seehiifen Vorteile bringen auf Kosten deutscher Unternehmun-
gen, sollte dann moglichst vermieden werden, wenn die Deutsche Reichsbahn
selbst bestrebt ist, den Verfrachtern die Vorteile zu bieten, die sie, um eine erEolg
reiche Ausfubr tiberhaupt zu titigen, fordern miissen.

Mit dieser Folgerung ist aber auch das Urteil iber die tarifarische Gleich-
stellung, die dic Binnenhiifen des Rheins mit den deutschen Sechiifen wiinschen,’
gesprochen. Wenngleich dic Bedeutung der Binnenhiifen nicht verkannt werden soll,
mufl doch hervorgehoben werden, daB die Sechiifen nationalwirtschaftlich weit
hohere Belange zu wahren haben und deshalb die Verkehrsabwanderung aus
den Scehifen in die Binnenhiifen nicht zu befiirworten ist. Es ist schlechterdings
ein Unding, von der Reichsbahn zu verlangen, gleichzeitig Sechafenpolitik
zu betreiben und Umschlagstarife nach dem Rhein einzufiihren,
da sich beide Wirkungen aufheben wiirden und die Reichshahn erheblichen Scha-
den erlitte. Auch die Einflihrung von Umschlagstarifen nach der Elbe wiirde ledig-
lich die Transporte auf dem Schienenwege auf der WasserstaBe nach Hamburg
tithren, wodurch der Reichsbahn ein erheblicher Einnahmeausfall, den Seehifen
aber kein neuer Verkehr zugefiihrt wurde. —

Zwecifellos ist richtig, daB die Frachtenpolitik der Reichsbahn, insbesondere
die Seehafenpolitik und die Einfiihrung des Staffeltarifes einen ablenkenden Ein-

fluf auf die Wasserstralie ausgeiibt haben. Bemerkenswert ist jedoch, daf der
Verkehrsriickgang nicht in allen Hifen gleich ist.1)

Gesamtumschlag einiger Rhein- und Elbhifen.

1913 1926 mithin
Riickgang
t t ’ 0/0

Diisseldorf mit Heerdt . .. ... 1566 819 1034099 -— 34,0
Koln mit Deutz und Milheim |, | . 1984098 1819410 — 83
Duisburg-Ruhrort . . . . .. .. . . 28913462 28956444 - 0,1
NeuB . ..... ... ....... 814 560 738074 — 94
Rrefeld . .............. 127751 593435 - 38,7
Uerdingen . . . . .. ... .. .. 276 654 176 469 — 36,2
Riesa .. ... ........... 560992 674100 --16,8
Dresden . . . ... ......... 485 553 588400 +17,5
Schéncbeck . . ., .. ... 763168 474200 - 37,8
Bathy .. .. ... ... ... ... 255902 149 200 —41,7

1) Vgl. Vogt, a. a. O.
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~ Der Verkehrsriickgang auf den Wasserstrafen scheint jedoch nicht nur.aut die
Frachtenpolitik der Reichsbahn zuriickzufiihren sein. Aus der vorstchenden Hafen-
statistik geht: hervor, dal der Verkehrsriickgang in cinzelnen Iifen verschieden
gewesen ‘ist. Bei den Rheinhiifen steht Diisseldorf mit an der Spitze. Priift man
die in den Hiifen zur Erhebung kommenden Hafengebiihren genauer, so muBl man
feststellen, daB auch hier gegen die Vorkriegszeit cine ganz erhebliche Erhohung
eingetreten ist, die eine Wetthewerbsverschiebung zwischen den ecinzelnen Binnen-
hifen zur Folge haben muf. Der stirkste Wettbewerber Disseldorfs ist Duisburg.
Ein Verglcich der in den beiden Hifen zur Erhebung kommenden Gebiihiren zeigt,
daB einc erhebliche: Steigerung cingetreten ist. Jm einzelnen hetrigt das Werft-
geld in Duisburg (je Tonne)
a b ¢ d e f
jetzt 3 6 10 12 15 25 Pig.
vordem Kriege 2 4 6 8 10 15 Pfg.
: in Disscldort

jetzt fir Giter der Klasse A B ¢ b £ F
des deutschen Bisenbahngiitertarifs 70 50 40 25 15 10 Plg.
vordem Kriege 1050 Pfg.

Fir einzelne Giter betriigt die Steigerung. in Diisscldorf:

' Werftgeld 1913  Werftgeld 1926 Steigerung in Prozent
........ 1,5 Plg. je 100 kg 4 Pfg. je 100 kg 170

......................

a) Holz

b Bisen . ... ... 2 Plg. jo 100 kg 5 Plg. je 100 kg 150

c) Mihlenfabrikate . . 2 Pfg. je 100 kg 5 Pig. je 100 kg 150
- d) Getreide (lose) . . 1. Pig.je 100 kg 2 Pig. je 100 kg 100 .

Vergleich!; man die Umschlagskosten in den Duisburger [lifen mit denen in
Disseldorf bei einigen Transporten, so ergibt sich folgendes Bild: :

A. 15 t Rihren oder Bleche ab Rath.
a)‘Dﬁsseldorf——l’{ath——DﬁsseldorI-Haien (11 km)

1. Reichshahnfracht , . . .. ... ... M 1.80
2. Hafenfracht . . . .. . . . . .. ..., 035
3. Werftgeld . . . . ... ... ...... , 0.50
4. Krangeld . . .. . ... .. e , 035
5. Rheinfracht und Schlepplohne?) . ., 0.25

Summe: RM 3.25 je t

b) Diisseldorf-Rath — Duisburg-Hafen bzw. Duisburg—IHoch-
feld-Sid (20 km)

1. Reichsbahnfracht . . . . . . ... .. RM 2.30
2. Hafenfracht . . . . . . . . .. . .. . 0.38
8. Ufergeld . ., . . . ... ... ... 7 0.12
4. Hafengeld . . .. . . . . ... 7 0.02
5 Krangeld®y .~ | 7 0.80

R Summe: BM 3.12 je t

12)) %ehrfﬁaCht und Mehr-Schlepplohn gegen Verladung in den Duisburg-Ruhrorter Hifen.
as Krangeld ist verschieden, da kein Kranmonopol der Hafenverwaltung besteht und

jede Firma ihre Krankosten individuell nach j tlegt. Es k -
fationen bis zu 0,60 Myt vor. nach ihren Selbstkosten festlegt. Es kommen Kalku
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" "c¢) Diisseldorf-Rath—Ruhbrort-Hafen (81 km)

1. Reichsbahnfracht . ., . . . .. . .. RM 3.00
2. Halenfracht . . ., ., .. . . .. . . . ,, 0.38
3. Ufergeld . . .. ... .. . . . . ..o, 012
- 4. Hafengeld . . . . ... . ... . ..o, 002
5. Krangeld 0.30

.............. o)

Summe: RM 3.82 je t

Obige drei Beispiele zeigen, dall bei Transporten ab Rath der Dfisscldor-fer
Hafen gegeniiber dem Hafen Ruhrort mit 57 Pfg. je t im Vorteil ist. ch..Konkur-
renzfiihigkeit Disseldorfs gegen Rubrort ist damit wohl gesichert. Die Hifen
Duishurg und Hochfeld-Siid sind gegeniiber Diisseldorf mit 138 Pfg. je t im Vorteil,

B. Giiter der Tarifklasse B ab Elberfeld,
a) Elberfeld—Diisseldorf-Hafen (30 km)

1. Reichsbahnfracht . . . . . ., . . RM 3.90
2. Hafenfracht . . . .., ... . .. . , 080
3. Werltgeld . ... . ... . .. . . . » 0.50 -
4. Krangeld .. ... ... . . . ... y 045
5. Rheinfracht plus Schlepplohn . . . , 0.2b

Summe: RM 5.45 je t

b) Elberfeld—Duishurg-Uafen (48 km)

1. Reichsbhahnfracht . . . . . . . . . . RM 5.50
2. Hafenfracht , .. . ... ... .. , 0.38
8. Ufexgeld . .. ....... ... .. » 0.15
4. Hafengeld . .. .. ... . .. .. , 0.02
5. Krangeld . .. .. ... ... ... . 0.30

Swmme: RM 6.35 je t
Aus den beiden Beispielen ist ersichtlich, daf Diisseldorf bei Transporten von
Giitern der Klasse B gegeniiber Duisburg-Hafen noch konkurrenzfihig ist.

C. Transporte der Giiterklasse b ab Hagen.

a) Hagen—Diisseldorf-llafen (58 km)

1. Reichsbahnfracht . . . .. . . BM6.50
2. Hafenfracht . . . .. . ... .. . .o, 035
3. Werftgeld . . . ... .. e , 0.50
4. Krangeld, . . . . ... .. .. ... , 0.40
5. Rheinfracht plus Schlepplohn . . . 0.25

k2

, Summe: RM 8.00 je ¢
b) Hagen—Duisburg-Hafen (63 km)

L. Reichsbahnfracht . . . . . . . . . . RM 7.00
2. Hafenfracht . . . . . . e , 0.38
3. Utergeld . . ... ......... .., 015
4. Hafengeld . . ... ... .. .. ... 5 0.02
5. Krangeld . . .. ... . .. .. .. ., 0.30

Summo: R’M 7.85 je ¢
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Bei Transporten der Giiterklasse B ab Hagen ergibt sich fiir Duisburg-Hafen
demnach ein Vorteil von 15 Plg. je t gegen Dusseldort.

Es ist ersichtlich, daf die im Vergleich mit Duisburg viel héheren Hafenge-
bithren in Diisseldorf zu einer Verkehrabwanderung trotz der teilweise kiirzeren
Zu- bzw. Ablaufsstrecken der Eisenbahn zugunsten des Duisburger Hafens fithren

miissen. ,
Zeigen diese Beispicle schon die Unfihigkeit des Ilafens Diisseldorf, mit
Duisburg wirksam in Wettbewerb zu treten, so bleibt noch dic andere Frage offen,
wie die ibrigen niederrheinischen Hifen sich zu diesem Konkurrenzkampf ver-
halten. Vor dem Kriege waren die Gebithren in den einzelnen Rheinhifen folgende:

An Werftgeld wurden erhoben:

in Kéln . .. ..... 10—40 Pfg.
in NeufS . . . ... .. 10—20
in Diisseldor{-Ilcerdt . 10—20
in Krefeld, . ... .. 10-—-30
in Uerdingen . . . . . 10—20

Da, wie oben (S. 148) angegeben, das Werftgeld in Diisseldorl vor dem Kriege
zwischen 10 und 50 Pfg. lag, so ist aus diesen Sitzen ersichtlich, daB die ge-
nannien Hifen durchweg billigere Gebiihren erhoben haben als Diisseldorf. Diissel-
dorf hatte damals also einen scharfen Wetthewerb der anderen Rheinhiifen aus-
zuhalten. Diese Wetthewerbsverhiltnisse bestehen heute nicht mehr. Seit dem
Jabhre 1920 bhaben sich nimlich die Hifen Reisholz, Ncull, Diisseldorf, Krefeld,
Uerdingen, Orsoy, Wesel und Kéln zu einer Tarifgemeinschaft zusammen-
geschlossen. Dieser ZusammenschiuB hatte den Zweck, cine einheitliche Tarif-
politik der Hifen zu gewiihrleisten, um sic davor zu bewahren, sich gegenseitig
Wettbewerb zu machen. Der Wetthewerb, der bis zu diesem Zeitpunkt bestand,
hatte zur Folge, daB die Hifen ihre Tarife untereinander unterboten. Die Finanz-
lage war daher bei einzelnen Hifen sehr schwierig, alle crforderten mehr oder
weniger hohe Zuschiisse aus allgemeinen Mitteln. Dic Hafenkonvention setzte
einen voilig einheitlichen Gebiihrentarif fest. Ein Wetthewerb der Hifen unter-
einander durch verschieden hohe Hafengebithren war scitdem ausgeschlossen.

Ich habe diese Beispiele ausgewiihlt, um zu zeigen, daB auch noch andere
Umstiin(}e als die Frachtenpolitik der Reichsbahn hcute den Wasserstralienverkehr
ungiinstig beeinflussen. In diesem Zusammenhang mochie ich darauf verzichten,
die iibrigen Stromgebiete zu erdrtern, da hicr mehr oder weniger gleiche Verhiilt-
nisse anzutreffen sind. Der Nachweis der Erhshung der Gebithren ist in gleicher
Weise auch bei den iibrigen Umschlagsleistungen zu heobachien (z.B. bei dem
Krangeld und bei der Hafenbahnfracht). Ebenso ist dic Steigerung der Speditions-
gebithren beachtenswert. Auch hier soll nur wieder ein Beispiel, das auf dic
Disseldorfer Verhiltnisse zugeschnitten ist, angefithrt werden. Die Spediteure be-
tonen bel der Verteuerung des Hafenumschlags folgende Gesichispunkte:

DCI: hochste in der Vorkriegszeit fiir eine 60stiindige Woche gezahlte Lohn
betrug 1n Diisseldorf M 35.—, fiir die Stunde also 55 Plg. Heute ist fir die
48stiindige Woche ein Betrag von RM 48,80, was etwa 1.02 RM firr die Stunde
ausmacht, zu bezahlen.!) Auch schon in der Vorkriegszeit wurden Uberstunden-
zuschliige bezahlt. Doch hegann die erste Uberstunde erst mit der elften Arbeits-
stunde; aullerdem waren die Uberstundenzuschlige elwas geringer als heute.

1) Beim unstiindigen Arbeiter, der cinc erhebliche Rolle in jedem Hafen spielt, betrigt
~ der Stundenlohn M. 1,16.
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" Bei dem Umschlag in das Schiff und aus dem Schiff hilft die Schiffsbesatzung
heute nicht mehr mit. Der Spediteur muB daher heute beim Schiffsumschlag mehr
Leute stellen als frither. Die Speditecure behaupten, dafi die doppelte Zahl von
Leuten notwendig sei. Dementsprechend miisse heute dem einfachen Stundenlohn
der Vorkriegszeit von 55 Dig. jetzt beim Schiffsumschlag der doppelte heutige.
Stundenlohn von also 2Xx102 Pfg.=RM 2,04 gegeniibergestellt werden, was prak-
tisch fast cine Vervierfachung der Léhne bedeutet, obwohl der Reallohn des
einzelnen Arbeiters nur unwesentlich erhoht worden ist. Hierdurch ist das Um-
schlagsgeschiift ganz wesentlich verteuert worden.

Wenngleich bestritten ist, dall beim Schilfsumschlag die doppelte Zahl von
Leuten unbedingt notwendig sei, so kann doch nicht verneint werden, daf durch
die vermehrte Zahl von Arbeitern auch eine groBere Lohnstundenzahl erreichi
wird, so dal man unter Beriicksichtigung auch nur des geringsten Aufwandes an’
Arbeitskriften wohl cine Lohnsteigerung um das doppelte annchmen kann.

Die sozialen Lasten werden von den Spediteuren heute auf 11—12 9o der
Lohne veranschlagt. In der Vorkriegszeit waren sie so gering, dall sie bei der

~ Kalkulation nicht beriicksichtigt wurden. Sie werden kaum 295 der Lohnsumme

iiberschritten haben.

Eine besondere Bedeutung hat schliefilich noch die Akkordarbeit, die
in der Vorkriegszeit viel hiiufiger war als heute, und die auBerdem damals
wesentlich billiger war. — Die Verhiiltnisse der Akkordarbeit sind im folgenden
fiir eine Arbeitsleistung, Austragen von Ilolz, genauer verglichen:

Der Spediteur berechnete fiir den Umschlag von Holz vor dem Kriege je nach-
Art des Holzes 13—15 PIg. je 100 kg; heute wird durchweg 27—32 Pfg. je
100 kg gerechnet. Die Gebiihren betrugen im Frieden an Kran- und Werftgeld
3,6 Pfg. je 100 kg, jofzt 9,56 Plg. je 100 kg. — Aus diesen Angaben ist ersichtlich,
daB der Binnenumschlag auch durch die Speditionsgebiihren beeintriichtigt wird.

Am wenigsten gestiegen sind die Wasserfrachten selbst. Hier ist cine weitare
Herabsetzung wobl kaum mdoglich. IHingegen kann und mub gefordert werden,
daf sowohl Hafcn- wice Spediteurgebiihren herabgesetzt werden, wenn der Binnzn-
schiffahrt hohere Irachtmengen zugefithrt werden sollen. In  der ErmiBigung
dieser Gebiihren liegt ein nicht zu unterschiitzendes Erfordernis fiir die Belebung
des WasserstraBenverkehrs iiberhaupt.

Endlich mufl in diesem Zusammenhang noch darauf hingewiesen werden,
daf die technischen FEinrichtungen bei vielen Binnenhiifen den modernen An-
spriichen nicht mehr gerecht werden und cine Verbilligung des Umschlags durch
die Anwendung technisch vollkommener Umschlagscinrichtungen moglich gemacht-
werden kann.

Buchbesprechungen.

Ingenieurbaunlen der Deulschen Reichsbahn.  Herausgegeben von der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin 1928. Verkchrswissenschaftliche
Lehrmittelgesellschaft m. b. II. bei der Déutschen Reichshahn. X, 104 Seiten
mit 170 Abbildungen in Kupfertiefdruck.

Wie der Verkehr unser soziales Leben mitgestaltet, so ist er auch fiir die
technisch-kiunstlerische Lebensiiullerung und zugleich wieder Beeinflussung der
Nation von hoher Bedeutung. Es ist daher warm zu begriilen, wenn die Reichs-
bahn dieses geschmackvolle Bilderwerk von Ingenieurbauten (Briicken, Bahn-



