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zeitig ein entsprechender StraBenbau parallel lauft,
miissen auf diesem Gebiet noch ganz groSe Anstren-
gungen gemacht werden.

Auch von der Marktseite muB Brasilien wahrschein-
lich erst in die jetzt im Aufbau befindlichen Kraft-
fahrzeugkapazitdten hineinwachsen. Zunéchst besteht
noch der groBe Nachholbedarf der letzten Jahre, Aber
sobald dieser einmal gedeckt ist — und dieser Zu-
stand kann schon 1962 eintreten —, besteht eine ge-

Niederlidndische Binnenschiffahrtsprobleme

wisse Gefahr, daB die volle Produktiod Kunstbauten,
dahin geschaffenen Kapazititen voriibrendem Mafe
der nicht im gleichen Rhythmus mitgekL
sumféhigkeit des Landes gehemmt wird. Cermauern.
Vielfalt der Automobilfirmen kann dann ur Wasser
stinden zu einem recht scharfen Xonkurr¢ jm Jahr
fithren, fir dessen Ausgang die Kapitalkraft . Anteil
zelnen Firmen, insbesondere die Méglichkeit eine.y auf
fristigen Absatzfinanzierung, eine Rolle spielen 1 der
ich.
te

Dr. Jang__l!jcedvelt, Leiden

In den Niederlanden steht das Problem des Umfangs
und der Qualitat der Binnenschiffahrtsflotte stén-
dig im Mittelpunkt des Interesses der Verkehrs- und
Verladerkreise. Es ist in allen Konjunkturphasen
aktuell und war in den letzten 25 Jahren praktisch
ununterbrochen Gegenstand der Diskussionen. Ent-
weder werden MaBnahmen zur Verringerung der
Kapazitdt der Flotte empfohlen, oder man dréngt auf
eine Steigerung der Leistungsfdhigkeit. Dabei ist zu
bedenken, daB ein wesentlicher Teil des Inlands-
giiterverkehrs auf dem Binnensdhiffahrtsweg erfolgt,

wihrend es die AuSenhandelssituation bei einer stark -

passiven Handelsbilanz (1958 1,55 Mrd. hfl) erforder-
lich macht, den Warenimport zu einem erheblichen
Teil aus dem Devisenerlés der Verkehrsleistungen fiir
das Ausland zu bezahlen.

UMFANG UND LADEFAHIGKEIT

Die groBen Seehidfen sind durch den Transitverkehr
weitgehend von den Leistungen der Binnenschiffahrt
abhangig. Der grenziiberschreitende Giiterverkehr mit
dem kontinentalen Hinterland erfolgt in Amsterdam
zu 91 % und in Rotterdam zu 95 %o auf Binnenwasser-
straBen. Obwohl natiirlich der grenziiberschreitende
Binnenschiffsgiiterverkehr langst nicht allein von der
niederlandischen Flotte bewdltigt wird und sich auch
bis zu einem gewissen Grade franzésische und belgi-
sche Einheiten am niederldndischen Inlandsverkehr
beteiligen, so diirfte es doch interessant sein, den
niederldndischen Binnenschiffahrtsapparat, d.h. die
Binnenschiffsflotte, genauer zu betrachten, vor allem,
weil man ziemlich allgemein der Ansicht ist, daB daran
noch manches fehlt.

Umfang und Ladefdihigkeit der Binnenschiffsflotte

Anzah! der Schiffe Ladeféhigkeit

Schiffstyp in 1000 t
9.5,1940}1.1,1957|1.1.1958/9.5.1940]1.1.1957|1.1. 1958
Schleppschiffe ~ 7690 4648 4730 3166 2379 2305
Medh. Hilfskraft 2266 2108 1940 249 240 217
Selbstfahrer 6510 8622 9069 M1 1682 1896
Somst. Antrieb 3 610 330 280 308 27 23.
Insgesamt 20076 15708 16019 4434 4328 4441

Selbstfahreriny 32,4 54,9 56,6 16,0 38,9 42,7

Betrachtet man den Altersaufbau der niederlandischen
Binnensdchiffsflotte, wie er sich am 1.Januar 1858 zu-
sammensetzte, so wird deutlich, daB nicht weniger als
93,59%0 der gesamten Schiffszahl und 89,3% der ge-
samten Ladeféhigkeit aus der Vorkriegszeit stammen.
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Altersaufbau der niederldndischen Binnenschiifsflotte
(Stand vom 1. Januar 1958)

Schiffsbestand Ladekapazitat
Baujahr
Anzahl | in in1000t | inop

Unbekannt 684 43 69 1,5
bis 1900 1 565 9.8 420 9,5
1900/1919 6 826 42,6 1 698 38,2
1920/1939 5904 36,8 1781 40,1
1940/1955 - 673 4,2 304 6,8
1956 158 1,0 78 1,8
1957 200 1,2 91 2,1
Insgesamt 16 010 100, 4441 100,0
Selbstfahrer?) 9 102 56,8 1903 42,8

!) Ohne Motor- und Dampfschlepper mit insgesamt 347 210 APS.

Aus diesen Angaben ergibt sich, da8 die niederldndi-
sche Flotte weder in bezug auf die Schiffszahl noch im
Hinblick auf die Ladefdhigkeit das Vorkriegsniveau
wieder erreicht hat. Die Motorisierung ist allerdings
vorangeschritten, was sich auch durch die Erhéhung
der Umlaufsgeschwindigkeit der Einheiten positiv auf
die zur Verfligung stehende Tonnage auswirkt, Man
kann im allgemeinen rechnen, da die Umlaufsge-
schwindigkeit eines Selbstfahrers etwa dreimal so
hoch als die eines Schleppkahns ist. Es ist aber dabei
zu bedenken, daB dieses Verhdltnis zwar fiir die
Rheinschiffahrt zutreffen diirfte, daB es jedoch
Wie dem auch sei, in manchen niederlandischen Krei-
digkeit auf den relativ engen WasserstraBen und
kiirzeren Strecken des niederlindischen Inlandsver-
kehrs, der meist mit niedrigen Briicken sowie mit
Schleusen zu rechnen hat, auch so gro8 ist.

Wie dem auch sei, in manchen niederlandischen Krei-
sen ist man weder mit dem MaB der Motorisierung
noch mit dem Tempo der Erneuerung und Ausdehnung
der Flotte zufrieden, weil man befiirchtet, da8 die
gesamte Beférderungskapazitat auf die Dauer erheb-
lich hinter dem Transportbedarf zurtickbleiben wird,
wodurch wieder wichtige gesamtwirtschaftliche nieder-
landische Interessen beeintrachtigt wiirden.

Nun sind in der letzten Zeit zwei Stellungnahmen zur
Lage der niederlandischen Binnenschiffsflotte in bezug
auf die von ihr zu bewéiltigenden Aufgaben verdffent-
licht worden. Einmal hat der amtliche AusschuBl fiir
Verkehrskoordinierung vor einigen Jahren eine be-
sondere Studiengruppe gebildet, die sich mit den Pro-
blemen der Kapazitit der Binnenschiffsflotte befaBt.
Der AusschuB hat nun als seinen ersten Bericht ein
Gutachten der Studiengruppe angenommen. Anderer-
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:{’eIWilr_l_didmngederorganisation die Antwort auf die-
1ﬁn§p alx)nf: de,rl nicht schuldig geblieben, so daB jetzt
i em bel e, einer aus dem Behérdenkreis und einer
°;“me‘;_'}%1bﬁro fiir die Rhein- und Binnenschiffahrt,
"f’ Wendl' die eine angemessene Grundlage zur Be-
Bis Endg niederldndischer Binnenschiffahrtsprobleme

gen avgiirften.
und T

schey AMTLICHE GUTACHTEN
geb” Koordinierungsausschu hat ohne Berticksichti-
faing der Boértfahrt (regelmédBige Linienschiffahrt),
ser Tankschiffahrt und der Kampagnefahrt (z. B. Zuk-
cerriibentransport) einen wesentlich gréBeren Riick-
stand der Flotte gegeniiber der Vorkriegszeit berech-
net, als er in den oben stehenden offiziellen Angaben
des niederlandischen Statistischen Zentralamts zum
Ausdruck kommt., So wird erwdhnt, daB nur ein Bruch-
teil der sehr schweren Kriegsverluste wiederaufge-
baut worden sei. Weiter sei die Flotte zwar alt, aber
nicht veraltet. Wenn man das wirtschaftliche Alter
eines Binnenschiffes auf 60 Jahre schitze, so wiirde
. die normale Flottenerneuerung einen jdhrlichen Neu-
bau von durchschnittlich 1Y/2% erfordern. Jedoch ist
im giinstigsten Nachkriegsjahr nur ein Erneuerungs-
satz von 0,8 % erreicht worden.

Nach einer Schédtzung des Ausschusses diirfte der ge-
samte niederldndische Binnenschiffsgiliterverkehr von
37,22 Mill. t im Jahre 1955 auf 58,5 Mill. t im Jahre
1975 ansteigen. Hinsichtlich des Bergverkehrs mit
Kohlen auf dem Rhein wird in der gleichen Periode
eine Zunahme des Verkehrs von 5,6 auf 9 Mill, t, fir
den gesamten Giiterverkehr zu Berg eine Steigerung
von 12,9 auf 27,6 Mill. t erwartet. Fiir den grenziiber-
schreitenden Giiterverkehr auf anderen WasserstraBen
lautet die Prognose auf eine Zunahme von 75 auf
12 Mill. t. Nach Ansicht des Ausschusses bedarf es
eines besonderen Anreizes, um in der Kapazitat der
Flotte keinen erheblichen Riickstand eintreten zu las-
sen, da sonst durch die steigenden Frachtraten der

Ausfall von Transporten, Abwanderung nach anderen -

Verkehrstragern und lange Wartezeiten fir die Ver-
lader die Folgen wdren.

Weiter stellt der AusschuB fest, daB im Vergleich mit
der Bundesrepublik, der groSten Konkurrenz, der
niederldndische Neubau von Binnenschiffen zuriickge-
blieben sei. Auf Grund der Kredithilfen der Bundes-
regierung schreite die Erweiterung der deutschen
Flotte schneller voran als die der niederldndischen.
Es wird daraus gefolgert, daB der Anteil der nieder-
landischen Binnenschiffahrt am grenziiberschreitenden
Warenverkehr zuriickgehen werde, zumal auch die
Auslandsverlader in der Mehrheit seien. Als Ursachen
des Riickstandes der Flotte werden genannt: unzu-
reichende Rentabilitdt, ungiinstiges Verhdltnis zwi-
schen Eigen- und Fremdkapital in der Binnenschiffahrt,
wachsender Kapitalbedarf.

Als Folge dieses Riickstandes befiirchtet der Aus-
schuB, daB die organisatorische Entwicklung der Bin-
nenschiffahrt weiter hinter der gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklung zuriickbleiben wird, wenn es dem
niederldndischen Reeder nicht gelingt, diese Schwie-
rigkeiten aus eigener Kraft zu iiberwinden. Tatsach-
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lich koénnen sich in der Partikulierschiffahrt die
schopferischen Krifte, die eine Gesundung der Ver-
hédltnisse anstreben, nur unzureichend durchsetzen.

Nach Ansicht des Ausschusses liege die Hauptursache
jedoch in der proportionalen Frachtverteilung (tour
de role) vom Jahr 1933, denn diese urspriingliche
KrisenmaBnahme ermdégliche keine angemessene An-
passung an die heutigen Verhéltnisse. Das System
stehe einerseits einem dauerhaften Bund zwischen
Verlader und Beforderer und andererseits einer stdr-
keren Konzentration der Schiffer im Wege. Hier
diirfte der AusschuB zweifellos richtig geurteilt ha-
ben, aber es sollen auch nicht der Individualismus
und die Neigung der Partikuliere, den Markt abzu-
schopfen, vergessen werden. Sie lehnen zum Beispiel
die Aufhebung der obligatorischen Borsenbefrachtung
ab, sabotieren aber die Borse, wenn ihnen das Fracht-
niveau nicht paBt. Wahrend der Hochkonjunktur
weigerte sich die Mehrheit, sich langfristig und zu
Borsennotierungen zu verpflichten, aber wenn sie
sich von den Reedereien oder den Verladern verges-
sen glauben, so verlangen sie feste Bindungen und
Beteiligungen.
Betriebsgrofie der Binnenschiffahrtsunternehmen
{Stand vom 1. Januar 1957)

Anzahl der Ii Ladekaparzitdt | Frachtschiffe

BetriebsgroBe - 1 i
| Untern.| Schiffe 'in1000t! in 9% |in1000t| in op

1 Schiff 9169 9169 2121 490 2099 56,3

2 Schiffe 759 1518 400 9,2 386 10,2

3 Schiffe 208 624 144 3.3 131 3.4

4 Schiffe 124 196 91 2,1 72 1,7

5 Schiffe 60 300 49 1,1 37 1,0
6— 9 Schiffe 97 700 128 3.0 78 3.0
10—19 Schiffe 70 940 281 6.5 202 53
20 u. mehr Schiffe 42 1961 1114 258 710 19,1
Insgesamt 10520 15708 4328  100,0 3715  100,0

Inzwischen braucht die Anpassung der Flotte an den
jetzigen und erwarteten Transportbedarf keineswegs

. nur durch Neubau zu erfolgen, denn hier ist auch

die Steigerung der Umlaufsgeschwindigkeit der Ton-
nage zu berlicksichtigen. Der AusschuB sieht dieses
Problem unter folgenden Gesichtspunkten:

1. Die theoretischen Madglichkeiten einer Beschleuni-
gung des Ladens und Ldschens seien gréBer als die
praktischen. Eine Anpassung der veralteten Regelung
der Lade- und Léschzeiten an die modernen Lade-
und Loéschmethoden wird jedoch empfohlen,

2. Die Motorisierung durch die Reedereien diirfte im
allgemeinen durchgefiihrt sein, aber bei den Partiku-
lieren bestdnden hier noch Schwierigkeiten.

3. Die fiir den AbschluB eines Transportvertrags und
die Vorbereitung einer neuen Reise erforderliche
Zeitdauer sei praktisch kaum noch zu verkiirzen.

4, Die Leerfahrt sei als ein unabédnderliches Datum
zu betrachten.

Dies alles muB nach Ansicht des Ausschusses zu der
SchluBfolgerung fiihren, daB dem Neubau besondere
Bedeutung beizumessen sei. Das bedeute vor allem
fiir die Partikuliere ein erhebliches Finanzproblem,
weshalb u. a. Finanzierung unter Staatsgarantie, In-
vestitionen durch Verlader und Kreditgewdhrung
durch Institutionen zu erwégen seien. Der AusschuBl
hilt neben dem privatwirtschaftlichen Neubau eine

1959/111




zusétzliche Flottenausdehnung um 100000 t fiir not-
wendig, die auf einige Standardtypen beschrdnkt
werden miisse, weil das einen schnelleren und billi-
geren Bau ermdgliche. Man kann berechnen, da sich
die aus diesen Empfehlungen resultierenden Lasten
fir den Staat wie folgt zusammensetzen wiirden: der
Neubau von Motorschiffen mit 100000 t Ladefdhig-
keit kostet rd. 70 Mill. hfl, die man auf 5 Jahre ver-
teilen kéonnte. Wenn nun diese Betrdge unter Staats-
garantie von Dritten geliehen wiirden, so wiirde der
Staat das Risiko {ibernehmen. Schdtzt man das In-
vestitionsrisiko auf 10 bis 15%, so wiirde das ein
Risiko von 7 bis 10,5 Mill. hfl bedeuten, Bei einer
Laufzeit der Anleihen von 50 Jahren wdren das
jahrlich 140 000 bis 150 000 hfl.

STELLUNG DER REEDER

Diese Empfehlungen des amtlichen Ausschusses, die ver-
héltnismdBig wenig den allgemeinen niederldndischen
Grundsdtzen auf dem Gebiet der Verkehrspolitik ent-
sprechen, haben eine erhebliche Kritik ausgeldést. So
fallt es auf, daB der Ausschufl sich eigentlich mehr
mit der Zusammensetzung der Flotte als mit ihrer
Funktion im nationalen und — vor allem — im euro-
paischen Rahmen befafit, obwohl doch diese Funktion
zur Beurteilung der Lage der Flotte der Ausgangs-
punkt zu sein hat. Dieser Umstand diirfte dazu ge-
fiihrt haben, daB der Ausschufl sowohl die Bértfahrt
als auch die Kampagnefahrt auBler Betracht gelassen
hat. Abgesehen davon, daB diese beiden Zweige der
Binnenschiffahrt im Inlandsverkehr insgesamt rd.
10 %6 der gesamten Giiterbeférderung bewdltigen, ist
zu bedenken, daf auch die Kapazitit der ,wilden
Fahrt* von der Bort- und Kampagnefahrt beeinflufit
wird. Bei geringem Ladungsaufkommen in der Bort-
fahrt werden zahlreiche Einheiten in die wilde Fahrt
eingesetzt, wéhrend die Kampagnefahrt gerade in
den letzten Monaten des Jahres ihren Héhepunkt
erreicht, wenn im allgemeinen der Schiffsraum am
knappsten ist. Der Ausgangspunkt des Ausschusses
diirfte auch die Ursache gewesen sein, daB die Pro-
gnosen in bezug auf das zukiinftige Ladungsaufkom-
men nicht auf einer einwandfreien Methode basieren,
zumal dabei einerseits der grenziiberschreitende Ver-
kehr auf anderen WasserstraBen als dem Rhein und
andererseits die Verbesserung und Ausdehnung der
niederldndischen und europaischen Binnenwasser-
straBen unzureichend beriicsichtigt worden sind.

Das Zentralbiiro fiir die Rhein- und Binnenschiffahrt
in Rotterdam, die Organisation der Binnenschiffahrts-
reedereien, hat verstiandlicherweise den Bericht des
amtlichen Koordinierungsausschusses nicht. unwider-
sprochen lassen wollen und in einer ziemlich aus-
fiilhrlichen Stellungnahme die SchluBfolgerungen die-
ses Berichts abgelehnt. Es macht namentlich den Vor-
wurf, daB der AusschuBl die Strukturwandlungen der
Schiffahrt in ungeniigendem MaBe Dberiicksichtigt
habe, und verweist auf folgende Gesichtspunkte:

1. Verlagerung kleiner Partien auf den Eisenbahn-
und StraBenverkehr.

2. Stindige Zunahme des Werkverkehrs (in der nie-
derlandischen Sprache besser ,Eigentransport” genannt.
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3. Verbesserung von WasserstraBen und Kunstbauten,
wodurch das grofiere Schiff in zunehmendem Mafle
das kleinere ersetzen kénne.

Diese Thesen lassen sich statistisch untermauern.
Wihrend z. B. der Inlandsgiiterverkehr zu Wasser
von 41,0 Mill. t im Jahre 1950 auf 51,5 Mill. t im Jahr
1956 oder um 25,7 % anstieg, erhéhte sich der Anteil
des Werkverkehrs von 10,7 Mill. t (262%) auf
17,8 Mill. t (34,5%) um 65,7 %. Auch der Anteil der
Ladefdhigkeitsklassen an der Gesamtflotte &nderte sich.

Anteil der Ladefdhigkeitsklassen an der Gesamtilotte

Ladefshigkeit 1.1,1950 1.1.1958

in% Zahlder| Ladefdhigkeit Zahlder| Ladefdhigkeit
Schiffe |in1000t| in % | Schiffe {in1000t| in 9%
21/ 99 7 955 450 10,8 6 006 349 7.9
100/ 199 4117 546 13,2 4 046 538 12,1
200/ 299 1159 281 6,7 1475 354 8,0
300/ 399 751 256 6,1 1 187 407 9,2
400 / 599 1309 661 15,8 1 517 757 17,0
600 / 999 927 718 17,2 958 756 17,0

1000 / 1499 . . . 561 730 16,
1500 und mehr 837 1259 30,2 267 549 12,4
Insgesamt 17 055 417t 100,0 16 017 4 440 100,0

Das Arbeitsgebiet der Schleppkdhne unter 300 t und
der Selbstfahrer unter 150 t, die noch im gewerblichen
Verkehr eingesetzt sind, wird auch erfahrungsgemaf
immer kleiner. Aber diese sind gerade die Einheiten,
die sich bislang hauptsdchlich am Inlandsverkehr be-
teiligen, wahrend der sowohl im nationalen wie auch
im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzte Teil
prozentual immer gréBer wird. Das Zentralbiiro ist
daher der Ansicht, daB dieser Teil insbesondere die
Aufmerksamkeit der Behdérden und der Privatwirt-
schaft beanspruche, wobei vor allem die gewerbliche
Flotte zu beriicksichtigen sei.

Die Fortschritte in der Motorisierung der Flotte sind
zwar erfreulich, so da8 die Selbstfahrerflotte augen-
blicklich in bezug auf Tonnage und Motorleistung
den Anspriichen des nationalen Verkehrs gewachsen
ist, flir den internationalen Verkehr jedoch gilt das
nur in weit geringerem MaBe. Gerade aber im Rah-
men des westeuropdischen Giiterverkehrs liegen die
besonderen Aufgaben der niederldndischen Flotte.
Umfang und Entwicklung der Auslandsflotten, gegen-
wirtiges und zukiinftiges westeuropéaisches Ladungs-
aufkommen, die Moglichkeiten der Beteiligung der
niederldndischen Flotte an den westeuropéaischen Ver-
kehrsstromen und die Ursachen, warum relativ wenig
Schiffe verschrottet werden, obwohl die technische
Notwendigkeit dazu besteht, das alles mufl auch nach
Ansicht des Zentralbiiros erwogen werden.

Wenn auch eine allmdhliche Zunahme des Transport-
volumens in Westeuropa erwartet werden kann, so
ist die Beteiligung der niederldndischen Flotte viel-
leicht nicht einmal in erster Linie eine wirtschaftliche,
sondern vielmehr eine verkehrspolitische Frage. Es
diirfte allgemein bekannt sein, daB die Niederlande
mit den augenblicklichen Regelungen der Auslands-
beteiligung am innerdeutschen und innerfranzésischen
Verkehr nicht einverstanden sind. Dariiber hinaus
fragt sich auch das Zentralbiiro, inwiefern der grenz-
liberschreitende Verkehr im heutigen status quo er-
halten bleiben kann und soll, Die Montanunion und
die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft dirften das
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gesamte Verkehrsproblem auf die Tagesordnung
bringen, so daB es fraglich sein diirfte, ob man heute
Prognosen bis 1975 wagen darf.

Im allgemeinen kann festgestellt werden, daB die
jetzige internationale Binnenschiffsflotte bei einem
normalen Ladungsanfall eine Uberkapazitdt besitzt.
Weiter ist der Leerlauf sogar bei einem hohen La-
dungsangebot noch verhéltnismédfig groB, und die
Lade- und Loschzeiten gegeniiber der Fahrzeit sind
noch relativ lang. Nun ist jedoch die Frage der Lade-
und Léschzeiten nicht in erster Linie ein Problem der
Binnenschiffahrt, sondern der Verlader und Empfénger.
Eine Modernisierung der Flotte, u. a. durch Schub-
schiffahrt und Radarbenutzung, wird sich nur in einer
Verkiirzung der Reisedauer auswirken kénnen, wenn
die WasserstraBen und Kunstbauten verbessert wer-
den. Auf Grund der bisherigen Erfahrungen diirfte
der Umfang der jetzigen gesamten internationalen
Flotte bei einer Steigerung der Wirtschaftlichkeit und
bei im allgemeinen normalen Wasserstdnden der bis
1965 erwarteten Erhdhung des Ladungsanfalls ent-
sprechen, aber fiir die Niederlande ist vor allem der
prozentuale Anteil an der Gesamttonnage wichtig.
Die hiesigen Reeder sind der Ansicht, daB die nieder-
landische Flotte bei einer unverdnderten prozentualen
Zusammensetzung der westeuropdischen Flotte ihren
Anteil behaupten wird.

Geht man weiter von der Annahme aus, da8 sich be-
sonders der Massengiiterverkehr ausweiten wird,
dann muB man den fiir diesen Verkehr geeigneten
Teil der Flotte ndher betrachten. Dabei stellt sich
das Problem der Erneuerung der Flotte und der Stei-
gerung der Wirtschaftlichkeit.

Die Zusammensetzung des Altersaufbaus der Flotte
zeigt, daB in erster Linie die Schleppkdhne sehr alt
sind. Man hat zwar umfangreiche Reparaturen und
Modernisierungen vorgenommen, aber es ist doch in
absehbarer Zeit mit einem Wegfall einer nicht uner-
heblichen Tonnage zu rechnen, da vor allem die
Lebensdauer der Erz- und Kohlenschiffe nur begrenzt
verlingert werden kann. Dabei erhebt sich die Frage,
ob diese Tonnage dann integral ersetzt werden soll.
Eine wirtschaftlichere Anwendung kann ndmlich zu
einer erhohten Transportkapazitdt fiihren. Man denke
hierbei z. B. an die Schubschiffahrt, die im grenziiber-
schreitenden Massengutverkehr auf dem Niederrhein
bereits als gelungen betrachtet werden darf.

Bei der an sich relativ geringen Anzahl der Selbst-
fahrer stellt sich die Frage, ob sie im Hinblick auf
Tonnage und Motorenleistung rentabel auf dem ge-
samten westeuropdischen Wasserstralennetz einge-
setzt werden konnen. Die Reederkreise sind daher
daran interessie\rt, inwieweit die Transportkapazitit
durch technische Verbesserungen gesteigert werden
kann, wobei allerdings ein Teil der veralteten Flotte
zu ersetzen sein wird. Es muBl auch beriicksichtigt wer-
den, daB infolge der Strukturwandlung zum Beispiel
Schleppkédhne bis 900 t und Selbstfahrer bis 150 t in
Zukunft nur fir einen bestimmten Inlandsverkehr und
fiir den Werkverkehr in Betracht kommen diirften.

Fiir die Uberalterung der Flotte kann man mit dem
Reederverband folgende Hauptursachen feststellen:
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1. Die Tatsache, daB seit Kriegsende die Durchschnitts-
frachten zu niedrig gewesen sind.

2. Der Umstand, da der Unterschied zwischen den
Neubaukosten einerseits und den Uberholungs- und
Reparaturkosten andererseits derart groS ist, da8
manchmal vorgezogen wird, die Schiffe einfach zu
Jflicken”.

3. Zu groBe fiskalische Anspriiche auf eventuelle
Buchgewinne bei Verkauf alter Schiffe, was dazu bei-
tragt, daB man die Schiffe solange wie moglich in
Betrieb haélt.

Nun diirfte es geniigend bekannt sein, daB es ein in
den Niederlanden allgemein anerkannter Grundsatz
der Verkehrspolitik ist, daB jeder Verkehrszweig ge-
nau wie Handel und Industrie selbstdndig sein und
nach kaufménnischen Gesichtspunkten gefiihrt werden
mufl. Es ist deshalb nicht verwunderlich, daB die
Reeder den vom amtlichen Verkehrskoordinierungs-
ausschu empfohlenen Neubau von 100000 t mit
Staatshilfe auch aus diesem prinzipiellen Grund ab-
lehnen. Tatsdchlich wiirde eine solche MaBnahme mit
dem verkehrspolitischen Grundsatz im Widerspruch
stehen. Nach niederldndischer Ansicht rechtfertigt so-
gar ein schwerer wirtschaftlicher Druck auf den Un-
ternehmer keine Subventionierung. Demgegeniiber
wiirden fiskalische Erleichterungen zu begriien sein,
wenn ... sie allerdings aus dem Grunde gewéhrt
wiirden, daB die Art des Betriebs Abweichungen von
allgemeinen fiskalischen Normen rechtfertigt, und
wenn ein Ausgleich der fiskalischen MaBnahmen in
den Staaten Westeuropas erfolgen wiirde, Hier ist
zum Beispiel an Abschreibungen auf Grund des Wie-
derbeschaffungswertes sowie an die Nichtversteue-
rung der obengenannten Buchgewinne zu denken.
Sollte hier jedoch kein internationaler Ausgleich er-
folgen, so wére ein Ungleichgewicht im bisherigen
Verhéltnis zwischen den Flotten zu beflirchten.
Dariiber hinaus diirfte der subventionierte Neubau
nicht einen Ersatz veralteter, sondern eine Ausdeh-
nung der bisherigen Tonnage bedeuten, was alles
andere als ein Heilmittel fiir die Lage der nieder-
landischen Binnenschiffahrt sein wiirde.

Der Koordinierungsausschuf stiitzte sich in seiner
Untersuchung in erster Linie auf die Lage der Parti-
kulierschiffahrt. Dieser Umstand dirfte dazu beigetra-
gen haben, da8 er von vornherein mit einem unren-
tablen Betrieb der Flotte rechnen zu miissen glaubte.
Diese Auffassung ist, auch wenn man sie nur auf
einen Teil der gesamten Binnenschiffahrt beschranken
wiirde, schon deshalb geféhrlich, weil dadurch mit
dem natiirlichen Wunsch, den bedrdngten Reedern zu
helfen, die Sanierung der Flotte in eine Unterstiit-
zungsaktion zu entarten droht.

Die niederlandischen Vertreter konnen vom européi-
schen Standpunkt aus ihre grundsétzliche Stellung-
nahme in bezug auf die Verkehrspolitik nur dann
verteidigen und behaupten, wenn in den Niederlan-
den eine saubere Verkehrspolitik betrieben wird und
die niederldndischen Transportbetriebe keine subven-
tionierten und fiskalisch geforderte ,Treibhaus-
pflanzchen” sind, fiir die rein kaufménnische Gesichts-
punkte nicht gelten.
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