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zeitig  e in  en tsprechender Straßenbau para lle l läuft, 
m üssen  au f d iesem  G ebiet noch ganz große A nstren ­
gungen  gem acht w erden.
A uch vo n  der M ark tse ite  muß Brasilien w ahrschein­
lich e rs t in  die je tz t im A ufbau befindlichen K raft­
fah rzeu g k ap az itä ten  hineinw achsen. Zunächst b esteh t 
noch d e r  g roße N achholbedarf der letzten Jah re . A ber 
soba ld  d ie se r einm al gedeckt is t — und  d ieser Zu­
s tan d  k an n  schon 1962 e in tre ten  —, b es teh t eine ge­

w isse  G efahr, daß die vo lle  P roduk tion  K unstbauten , 
dah in  geschaffenen K apazitäten  vorüb^e^dem  M aße 
der nicht im gleichen R hythm us m itgeh 
sum fähigkeit des L andes gehem m t w ird. O erm auern. 
V ie lfa lt d er A utom obilfirm en k an n  dann  ur W asser 
ständen  zu einem  rech t scharfen K onkurn  im Ja h r  
führen, für dessen  A usgang  die K ap ita lk raft . A nteil 
zelnen  Firm en, insbesondere  d ie  M öglichkeit eine.  ̂ auf 
fristigen  A bsatzfinanzierung, e ine Rolle sp ielen  \ der

-ich.

Niederländische Binnenschiffahrtsprobleme
te

D r. JaniB rcedvelt, L eiden

I n den  N iederlanden  steh t das Problem des Umfangs 
un d  der Q u a litä t d e r  Binnenschiffahrtsflotte s tän ­

d ig  im  M itte lp u n k t des In te resses der V erkehrs- und  
V erlad e rk re ise . Es is t in  a llen  K onjunkturphasen  
ak tu e ll und  w ar in  den le tz ten  25 Jah ren  prak tisch  
unun terb rochen  G egenstand  der D iskussionen. E nt­
w ed er w erden  M aßnahm en zu r V erringerung  der 
K apazitä t d e r F lo tte  em pfohlen, oder m an d rän g t auf 
e in e  S te igerung  d e r Leistungsfähigkeit. D abei is t zu 
bedenken , daß e in  w esentlicher Teil des In lands­
g ü te rv e rk eh rs  auf dem  B innenschiffahrtsweg erfolgt, 
w äh rend  es d ie A ußenhandelssitua tion  b e i e iner s ta rk  
pass iv en  H andelsb ilanz  (1958 1,55 Mrd. hfl) e rfo rder­
lich macht, den W aren im port zu einem erheblichen 
T eil aus dem  D evisenerlös d e r V erkehrsleistungen für 
das A usland  zu bezahlen .

UM FANG UND LADEFÄHIGKEIT 
D ie großen  Seehäfen  sind  durch den T ransitverkeh r 
w e itgehend  von den  L eistungen  der B innenschiffahrt 
abhäng ig . D er grenzüberschreitende G üterverkehr m it 
dem  k o n tin en ta len  H in te rland  erfolgt in A m sterdam  
zu 91 ”/o u n d  in R otterdam  zu 95 °/o auf B innenw asser­
straß en . O bw ohl natürlich  der grenzüberschreitende 
B innensch iffsgü terverkehr län g st nicht a lle in  v o n  der 
n iederländ ischen  F lo tte  b ew ältig t wird und  sich auch 
b is  zu einem  gew issen  G rade französische und  b e lg i­
sche E inheiten  am niederländischen In lan d sv erk eh r 
b e te iligen , so dü rfte  es doch in teressant sein, den 
n iederländ ischen  B innenschiffahrtsapparat, d. h. die 
B innenschiffsflotte, genauer zu betraditen , vo r allem , 
w eil m an  ziem lich allgem ein  der Ansicht ist, daß daran  
noch m anches fehlt.

Umfang und Ladefähigkeit der Binnensctalffsflotte

Schiffstyp
A nzahl der Sdiiffe

9.5.1940 1.1.195711,1.1958

L adefähigkeit 
in 1000 t

9 .5 .1 9 4 0 |l.l .l9 5 7 |l .1.1958

Schleppschiffe 7 690 4 643 4 730 3 166 2 379 2 305
Mech. H ilfskraft 2 266 2 108 1 940 249 240 217
S elbstfahrer 6510 8 622 9 069 711 1 682 1 896
Sonst. A ntrieb 3 610 330 280 308 27 23
Insgesam t 20 076 15 708 16 019 4 434 4 328 4 441
Selbstfahrer in % 32,4 54,9 56,6 16,0 38,9 42,7

B etrach te t m an  den  A ltersau fbau  der niederländischen 
B innenschiffsflotte, w ie er sich am  1. Jan u a r 1958 zu­
sam m ensetzte , so w ird  deutlich, daß nicht w en iger als 
93,5 "/o d e r gesam ten  Schiffszahl und 89,3 “/o der ge­
sam ten  L adefäh igkeit aus der V orkriegszeit stam m en.

Altersaufbau der niederländisdien Binnenscfaiffsflotte
(Stand vom 1. J an u a r 1958)

B aujahr
Schiffsbestand Ladekapazitä t

A nzahl in o/o in 1000 t in o/o

U nbekannt 684 4,3 69 1,5
bis 1900 1 565 9,8 420 9,5
1900/1919 6 826 42,6 1 698 38,2
1920/1939 5 904 36,8 1 781 40,1
1940/1955 • 673 4,2 304 6,8
1956 158 1.0 78 1.8
1957 200 1,2 91 2,1
Insgesam t 16 010 100,0 4 441 100,0
Selbstfahrer'^) 9102 56,8 1 903 42,8

*) O hne M otor- und Dampfschlepper m it insgesam t 347 210 APS.

A us d iesen  A ngaben  erg ib t sich, daß die n iederländ i­
sche F lo tte  w eder in bezug  auf die Schiffszahl noch im 
H inblick auf die L adefäh igkeit das V orkriegsn iveau  
w ieder erreich t ha t. D ie M oto ris ierung  is t a lle rd ings 
vorangeschritten , w as sich auch durch d ie E rhöhung 
der U m laufsgeschw indigkeit der E inheiten  positiv  auf 
d ie  zu r V erfügung  s tehende T onnage ausw irk t. M an 
kan n  im a llgem einen  rechnen, daß die U m laufsge­
schw indigkeit e ines Selbstfah rers e tw a dreim al so 
hoch als die e ines Schleppkahns ist. Es is t ab e r dabei 
zu bedenken , daß d ieses  V erhä ltn is zw ar fü r d ie 
R heinschiffahrt zutreffen  dürfte, daß es jed o d i 
W ie  dem  auch sei, in  m anchen n iederländischen  Krei- 
d igkeit auf den  re la tiv  engen  W asserstraß en  und 
kü rzeren  Strecken des n iederländischen  In landsver­
kehrs, der m eist m it n ied rig en  Brücken sow ie m it 
Schleusen zu rechnen hat, auch so groß ist.
W ie dem  auch sei, in m anchen n iederländischen  K rei­
sen  is t m an  w ed er m it dem  M aß der M otorisierung  
noch m it dem  Tem po der E rneuerung  und  A usdehnung 
der F lo tte  zufrieden, w eil m an  befürchtet, daß die 
gesam te B eförderungskapazitä t auf d ie  D auer erh eb ­
lich h in te r dem  T ransportbedarf Zurückbleiben w ird, 
w odurch w ied er w ichtige gesam tw irtschaftliche n ied e r­
ländische In te ressen  beein träch tig t w ürden.
N un sind in der le tz ten  Z eit zw ei S tellungnahm en zur 
Lage der n iederländ ischen  B innenschiffsflotte in  bezug 
auf die von  ih r zu b ew ältigenden  A ufgaben  verö ffen t­
licht w orden. E inm al h a t der am tliche Ausschuß für 
V erkeh rskoo rd in ie rung  v o r ein igen  Ja h re n  e ine  b e ­
sondere S tud iengruppe gebildet, d ie sich m it den P ro­
b lem en der K apazitä t d e r B innenschiffsflotte befaßt. 
D er A usschuß h a t nun  als seinen  e rs ten  Bericht ein 
G utachten der S tud iengruppe angenom m en. A nderer-
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die A n tw ort auf die- 
tionsp läne  schuldig geblieben, so daß je tz t

 ̂ e, e iner aus dem  B ehördenkreis und  e iner 
om m en ¿[jg Rhein- und  B innenschiffahrt,

1, die e ine angem essene G rundlage zur Be- 
Bis End^ n iederländischer B innenschiffahrtsproblem e 
gen aV(jü]-ften.

s ^ i  a m t l i c h e  GUTACHTEN

geb K oordin ierungsausschuß h a t ohne Berücksichti- 
faing d e r B örtfahrt (regelm äßige L inienschiffahrt), 
scar T ankschiffahrt und  der K am pagnefahrt (z. B. Zuk- 
C errübentransport) e inen  w esentlich  g rößeren  Rück­
s tand  der F lo tte  gegenüber d e r V orkriegszeit berech­
net, als e r  in den oben stehenden  offiziellen A ngaben 
des n iederländ ischen  S tatistischen Z en tra lam ts zum 
A usdruck kom m t. So w ird  erw ähnt, daß n u r ein  Bruch­
te il d e r seh r schw eren K riegsverluste  w iederaufge­
b au t w orden  sei. W e ite r  se i d ie F lo tte  zw ar alt, aber 
nicht vera lte t. W enn  m an das w irtschaftliche A lter 
eines Binnenschiffes auf 60 Ja h re  schätze, so w ürde 
d ie norm ale F lo tten ern eu eru n g  einen  jäh rlichen  N eu ­
bau  von  durchschnittlich iVs Vo erfordern . Jedoch is t 
im günstigsten  N achkriegsjah r n u r e in  E m euerungs- 
satz von  0,8 Vo erreich t w orden.
Nach e iner Schätzung des A usschusses dü rfte  d e r ge­
sam te n iederländ ische B innenschiffsgüterverkehr von 
37,22 M ill. t  im Ja h re  1955 auf 58,5 Mill. t  im Ja h re  
1975 ansteigen . H insichtlich des B ergverkehrs m it 
K ohlen auf dem  R hein w ird  in der gleichen Periode 
eine Z unahm e des V erkeh rs von  5,6 auf 9 Mill. t, für 
den  gesam ten  G ü terverkeh r zu Berg e ine S teigerung 
v on  12,9 auf 27,6 M ill. t e rw arte t. Für den g renzüber­
schreitenden G ü terverkeh r auf anderen  W asserstraßen  
lau te t d ie Prognose auf eine Zunahm e von  7,5 auf 
12 M ill. t. N ach A nsicht des A usschusses bedarf es 
e ines besonderen  A nreizes, um in der K apazitä t der 
F lo tte  ke inen  erheblichen R ückstand e in tre ten  zu las­
sen, da sonst durch d ie  ste igenden  F rach traten  der 
A usfall von  T ransporten , A bw anderung  nach anderen  
V erk eh rsträg e rn  und  lange  W arteze iten  fü r die V er­
lad e r die Folgen w ären.
W eite r s te llt d er Ausschuß fest, daß im V ergleich m it 
d er B undesrepublik , d e r g rößten  K onkurrenz, der 
n iederländische N eubau  von  Binnenschiffen zurückge­
b lieben  sei. A uf G rund d e r K red ith ilfen  d e r B undes­
reg ierung  schreite d ie  E rw eite rung  der deutschen 
F lo tte  schneller v o ran  als d ie der n iederländischen. 
Es w ird  d araus gefolgert, daß der A nteil der n ied e r­
ländischen B innenschiffahrt am grenzüberschreitenden  
W aren v e rk eh r zurückgehen w erde, zum al auch die 
A u slandsverlader in  d e r M ehrheit seien. A ls U rsachen 
des R ückstandes der F lo tte  w erden  genannt: unzu­
reichende R entab ilitä t, ungünstiges V erhä ltn is zw i­
schen Eigen- und F rem dkap ita l in  d e r B innenschiffahrt, 
w achsender K apitalbedarf.

A ls Folge d ieses R ückstandes befürch tet der A us­
schuß, daß d ie  o rganisatorische Entw icklung d e r Bin­
nenschiffahrt w eite r h in te r d e r  gesam tw irtschaft­
lichen Entw icklung Zurückbleiben w ird, w enn es dem 
n iederländischen R eeder nicht gelingt, d iese Schwie­
rigke iten  aus e igener K raft zu überw inden . Tatsäch­

lich können  sich in der P artiku liersch iffahrt die 
schöpferischen K räfte, die e ine G esundung der V er­
h ältn isse  anstreben , n u r unzureichend durchsetzen. 

N ach A nsicht des A usschusses liege d ie  H auptursache 
jedoch in  d e r p roportionalen  F rach tverte ilung  (tour 
de rôle) vom  J a h r  1933, denn  d iese ursprüngliche 
K risenm aßnahm e erm ögliche ke ine  angem essene A n­
passung  an  die heu tigen  V erhältn isse . Das System  
s tehe  e inerse its  einem  dauerhaften  Bund zw ischen 
V erlad e r und B eförderer und  an d ererse its  e iner s tä r­
k e ren  K onzentration  d e r Schiffer im W ege. H ier 
dü rfte  der Ausschuß zw eifellos richtig  geu rte ilt h a ­
ben, ab er es sollen auch nicht d e r Individualism us 
und  die N eigung  der P artiku liere , den  M ark t abzu­
schöpfen, v ergessen  w erden . Sie lehnen  zum Beispiel 
die A ufhebung  der obligatorischen B örsenbefrachtung 
ab, sabo tieren  ab er die Börse, w enn ihnen  das Fracht­
n iveau  nicht paß t. W ährend  d e r H ochkonjunktur 
w eigerte  sich die M ehrheit, sich langfris tig  und  zu 
B örsennotierungen  zu verpflichten, ab er w enn  sie 
sich von den  R eedereien  oder den V erladern  v e rg es­
sen  g lauben, so v e rlangen  sie feste  B indungen und 
B eteiligungen.

B etriebsgröße der B innenschiffahrtsunternehm en
(Stand vom 1. Jan u ar 1957)

Betriebsgröße
A nzahl der 1 Ladekapazität Fraditsdiiffe

Untern, l Sdiiffe iinlOOOt in % in l0 0 0 t| in o/o

1 Schiff 9 169 9 169 2 121 49,0 2 099 56,3
2 Sdiiffe 759 1 518 400 9,2 386 10,2
3 Schiffe 208 624 144 3,3 131 3.4
4 Sdiiffe 124 496 91 2,1 72 1,7
5 Sdiiffe 60 300 49 1.1 37 1.0

6— 9 Sdiiffe 97 700 128 3,0 78 3,0
10—19 Sdiiffe 70 940 281 6.5 202 5.3
20 u. m ehr Sdiiffe 42 I 961 1 114 25,8 710 19,1
Insgesam t 10 529 15 708 4 328 100,0 3 715 100,0

Inzw ischen b rau d it d ie  A npassung  der F lo tte  an  den 
je tz igen  und  e rw arte ten  T ransportbedarf ke inesw egs 
nur durch N eubau  zu erfolgen, denn  h ie r is t auch 
d ie  S teigerung  d e r U m laufsgeschw indigkeit d e r Ton­
nage zu berücksid itigen . D er Ausschuß s ieh t dieses 
Problem  u n te r fo lgenden G esichtspunkten;
1. Die theoretischen  M öglichkeiten e iner B eschleuni­
gung des Ladens und  Löschens seien  größer als die 
p raktischen. Eine A npassung  d e r v e ra lte ten  R egelung 
der Lade- und  Löschzeiten an  die m odernen  Lade- 
und Löschm ethoden w ird jedoch em pfohlen.
2. Die M oto ris ierung  durch die R eedereien  dürfte  im 
allgem einen durchgeführt sein, aber bei den Partiku- 
lie ren  beständen  h ie r noch Schw ierigkeiten.
3. Die für den  Abschluß eines T ran sp o rtv ertrag s und  
die V orbere itung  e iner neuen  Reise erforderliche 
Z eitdauer sei p rak tisch  kaum  noch zu verkürzen .
4. Die L eerfahrt sei als ein unabänderliches D atum  
zu betrachten .

Dies alles muß nach A nsicht des A usschusses zu der 
Schlußfolgerung führen, daß dem  N eubau  besondere  
B edeutung beizim iessen sei. Das b ed eu te  v o r allem  
für d ie P artik u lie re  ein  erhebliches F inanzproblem , 
w eshalb  u. a. F inanzierung  u n te r S taa tsgaran tie , In ­
vestitio n en  durch V erlader un d  K red itgew ährung  
durch In s titu tionen  zu erw ägen  seien . D er A usschuß 
h ä lt neben  dem  privatw irtschaftlichen  N eubau  eine
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zusä tz lid ie  F lo tten au sd eh n u n g  um  100 000 t für n o t­
w endig , d ie  auf e in ige S tandard typen  beschränkt 
w erden  m üsse, w eil das e inen  schnelleren  und b illi­
g e ren  Bau erm ögliche. M an kann  berechnen, daß sich 
d ie  aus d iesen  E m pfehlungen resu ltie renden  Lasten 
für den  S taa t w ie fo lg t zusam m ensetzen würden: der 
N eubau  von  M otorschiffen m it 100 000 t Ladefähig­
k e it k o s te t rd. 70 M ill. hfl, d ie m an auf 5 Jahre v e r­
te ilen  könn te . W enn  nu n  d iese  B eträge un ter S taats­
g a ran tie  von  D ritten  geliehen  w ürden , so würde der 
S taa t das R isiko übernehm en. Schätzt m an das In­
vestitio n sris ik o  auf 10 bis 15 Vo, so w ürde  das ein 
R isiko von  7 b is 10,5 M ill. hfl bedeu ten . Bei e iner 
Laufzeit der A n le ihen  von  50 Jah ren  wären das 
jäh rlich  140 000 b is 150 000 hfl,

STELLUNG DER REEDER

Diese E m pfehlungen des am tlichen Ausschusses, die v e r­
hältn ism äß ig  w enig  den  allgem einen  niederländischen 
G rundsätzen  auf dem  G ebiet der V erkehrspohtik  en t­
sprechen, haben  eine erhebliche K ritik  ausgelöst. So 
fä llt es auf, daß d e r A usschuß sich eigentlich m ehr 
m it der Z usam m ensetzung der F lo tte  als mit ih rer 
F unk tion  im na tio n a len  und — v o r allem  —  im euro ­
päischen R ahm en befaßt, obw ohl doch d iese Funktion 
zu r B eurteilung  der Lage d e r F lo tte  der Ausgangs­
p u n k t zu sein  ha t. D ieser U m stand dürfte  dazu ge­
fü h rt haben , daß d e r A usschuß sow ohl die Börtfahrt 
a ls  auch d ie  K am pagnefahrt au ß er B etracht gelassen 
ha t. A bgesehen  davon, daß d iese beiden  Zweige der 
B innenschiffahrt im In lan d sv erk eh r insgesam t rd. 
10 “/o der gesam ten  G üterbefö rderung  bew ältigen, ist 
zu bedenken , daß  auch die K apazität der „wilden 
F ah rt"  von  der Bört- und  K am pagnefahrt beeinflußt 
w ird . Bei geringem  Ladungsaufkom m en in der Bört­
fah rt w erden  zahlreiche E inheiten  in  die wilde F ahrt 
e ingesetz t, w äh ren d  die K am pagnefahrt gerade in 
den  le tz ten  M onaten  des Jah re s  ih ren  H öhepunkt 
erreicht, w enn  im  a llgem einen  der Schiffsraum am 
kn ap p sten  ist. D er A usgangspunk t des Ausschusses 
dü rfte  auch d ie  U rsache gew esen  sein, daß die Pro­
gnosen  in  bezug  auf das zukünftige Ladungsaufkom ­
m en nicht auf e in e r e inw andfre ien  M ethode basieren, 
zum al dabei e inerse its  der grenzüberschreitende V er­
k e h r  auf anderen  W asserstraß en  als dem  Rhein und 
an d e re rse its  die V erbesserung  und  A usdehnung der 
n iederländ ischen  und  europäischen Binnenw asser­
s traß en  unzure id rend  berücksichtigt w orden  sind.

D as Z en tra lbü ro  für d ie Rhein- und  Binnenschiffahrt 
in  R otterdam , die O rgan isa tion  der B innensA iffahrts- 
reed ere ien , h a t verständ licherw eise  den Bericht des 
am tlichen K oordin ierungsausschusses nicht unw ider­
sprochen lassen  w o llen  und  in  e iner ziemlich aus­
führlichen  S tellungnahm e d ie  Schlußfolgerungen d ie­
ses Berichts abgelehn t. Es m acht nam entlich den V or­
w urf, daß der Ausschuß die S trukturw andlungen der 
Schiffahrt in  ungenügendem  M aße berücksichtigt 
habe, u n d  v e rw e is t auf folgende Gesichtspunkte:

1. V erlag e ru n g  k le in e r P artien  auf den  Eisenbahn- 
un d  S traßenverkeh r.
2. S tänd ige  Z unahm e des W erk v erk eh rs  (in der n ie ­
derländ ischen  Sprache b esser „E igen transport“ genannt.

3. V erbesserung  von W asserstraß en  und K unstbauten , 
w odurch das größere  Schiff in  zunehm endem  M aße 
das k le in e re  e rse tzen  könne.

D iese T hesen  lassen  sich sta tistisch  un term auern . 
W ährend  z. B, der In lan d sg ü te rv e rk eh r zu W asser 
von  41,0 M ill, t im Ja h re  1950 auf 51,5 Mill, t  im Ja h r  
1956 oder um 25,7 “/o anstieg , erhöh te  sich der A nteil 
des W erk v erk eh rs  von  10,7 Mill, t (26,2 Vo) auf 
17,8 M ill, t  (34,5 »/o) um  65,7“/», A ud i der A n te il der 
L adefäh igkeitsk lassen  an  d e r G esam tflo tte  än d erte  sich, 

A n te il d e r L adefäh igkeitsk lassen  an  d e r G esam tflo tte

L adefähigkeit 
in t

1.1.1950 1.1.1958
Zahl der 
Sdiiffe

L adefähigkeit Zahl der 
Sdiiffe

L adefähigkeit
inlOGOtl in o/o in 10001| in o/o

21 /  99 7 955 450 10,8 6 006 349 7,9
100 / 199 4 117 546 13,2 4 046 538 12,1
200 /  299' 1 159 281 6.7 1 475 354 8,0
300 / 399 751 256 6,1 1 137 407 9.2
400 /  599 1 309 661 15,8 1 517 757 17,0
600 /  999 927 718 17,2 958 756 17,0

1000 /  1499 561 730 16,4
1500 und m ehr 337 1 259 30,2 267 549 12,4
Insgesam t 17 055 4 171 100,0 16 017 4 440 100,0

Das A rbeitsgeb ie t der Schleppkähne u n te r 300 t und  
der S elbstfahrer u n te r 150 t, d ie noch im gew erblichen 
V erk eh r e ingesetzt sind, w ird  auch erfahrungsgem äß 
im m er k le iner. A ber d iese sind gerade die E inheiten, 
d ie  sich b is lang  hauptsächlich am  In lan d sv erk eh r b e ­
teiligen, w äh rend  der sow ohl im n a tiona len  w ie auch 
im g renzüberschreitenden  V erk eh r e ingesetz te  Teil 
p rozen tual im m er größer w ird. Das Zentralfaüro is t 
d ah er der Ansicht, daß d ieser Teil in sbesondere  die 
A ufm erksam keit de r B ehörden und  der P riv a tw irt­
schaft beanspruche, w obei v o r allem  die gew erbliche 
F lo tte  zu berücksichtigen sei.

Die Fortschritte  in  der M oto ris ierung  der F lo tte  sind 
zw ar erfreulich, so daß die S elbstfah rerflo tte  augen­
blicklich in bezug auf T onnage und  M otorleistung  
den A nsprüchen des na tio n a len  V erkeh rs  gew achsen 
ist, für den in te rn a tio n a len  V erk eh r jedoch g ilt das 
n u r in  w eit geringerem  M aße, G erade ab e r im R ah­
m en des w esteuropäischen  G ü terverkeh rs liegen  die 
besonderen  A ufgaben der n iederländischen  F lotte. 
Um fang und Entw icklung der A uslandsflo tten , gegen­
w ärtiges und  zukünftiges w esteuropäisches L adungs­
aufkom m en, die M öglichkeiten  der B eteiligung der 
niederländ ischen  F lo tte  an  den w esteuropäischen  V er­
kehrsström en  und  d ie  Ursachen, w arum  re la tiv  w enig 
Schiffe versch ro tte t w erden , obw ohl die technische 
N otw end igkeit dazu besteh t, das a lles muß auch nach 
A nsicht des Z en tra lbüros erw ogen  w erden.

W enn auch eine allm ähliche Z unahm e des T ransport- 
voliunens in W esteu ropa  e rw arte t w erden  kaim , so 
ist die B eteiligung der n iederländischen  F lo tte  v ie l­
leicht nicht einm al in  e rs te r Linie eine w irtschaftliche, 
sondern  v ie lm ehr eine verkehrspo litische  F rage. Es 
dürfte  a llgem ein  bek an n t sein, daß die N iederlande 
m it den  augenblicklichen R egelungen der A usländs­
bete iligung  am innerdeutschen  un d  innerfranzösischen 
V erk eh r nicht e inverstanden  sind. D arüber h inaus 
frag t sich auch das Z entra lbüro , inw iefern  der g renz­
überschreitende V erkeh r im heu tigen  s ta tu s  quo e r­
ha lten  b leiben  kann  und  soll. D ie M ontanunion  und  
die Europäische W irtschaftsgem einschaft dü rften  das
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gesam te V erkehrsp rob lem  auf die T agesordnung 
b ringen, so daß es fraglich sein  dürfte, ob m an  heu te  
P rognosen  b is  1375 w agen  darf.
Im allgem einen  kann  fes tgeste llt w erden , daß die 
je tz ige  in te rna tiona le  B innenschiffsflotte bei einem  
norm alen  L adungsanfall e ine  Ü berkapazitä t besitzt. 
W eite r ist der Leerlauf sogar bei einem  hohen  La­
dungsangebo t n o d i verhä ltn ism äß ig  groß, und die 
Lade- u n d  L ösdizeiten  gegenüber der F ahrzeit sind 
n o d i re la tiv  lang. N un ist jed o d i die F rage  der Lade- 
und  L ösdizeiten  n id it in e rs te r Linie e in  Problem  der 
B innensdiiffahrt, sondern  der V erlader und  Empfänger. 
Eine M odern isierung  der F lotte, u. a. durch Sdiub- 
sd iiffah rt und  R adarbenutzung, w ird  sid i n u r in  e iner 
V erkürzung  d e r R eisedauer ausw irken  können , w enn 
d ie  W asse rstraß en  und  K unstbau ten  v e rb esse rt w e r­
den. A uf G rund der b isherigen  E rfahrungen  dürfte  
d er U m fang der je tz igen  gesam ten  in te rna tiona len  
F lo tte  b e i e iner S teigerung  der W irtsd ia ftlid ik e it und 
bei im allgem einen  norm alen  W asserständen  der bis 
1965 e rw arte ten  E rhöhung des Ladungsanfalls ent- 
spred ien , aber fü r d ie N iederlande  is t v o r allem  der 
p rozen tua le  A nte il an  der G esam ttonnage wichtig. 
Die h iesigen  R eeder sind  der A nsid it, daß die nieder- 
länd isd ie  F lo tte  bei e iner un v erän d erten  prozen tualen  
Z usam m ensetzung der w esteu ropä isd ien  F lo tte  ih ren  
A nte il beh au p ten  w ird.
G eht m an w eite r von der A nnahm e aus, daß sich b e ­
sonders der M assengü terverkeh r ausw eiten  w ird, 
dann  m uß m an den  für d iesen  V erk eh r geeigneten  
T eil d e r F lo tte  n äh e r betrachten . D abei s te llt sich 
das Problem  d e r E rneuerung  der F lo tte  und  der S tei­
gerung  d e r W irtschaftlid ikeit.
Die Zusam m ensetzung des A ltersau fbaus der F lo tte  
zeigt, daß in  e rs te r Linie die Sd ileppkähne sehr a lt 
sind. M an h a t zw ar um fangreiche R epara tu ren  und 
M odern isierungen  vorgenom m en, ab er es is t doch in 
ab sehbarer Z eit m it einem  W egfall e iner n id it u n e r­
heblichen T onnage zu red inen , da v o r a llem  die 
L ebensdauer der Erz- und  K ohlensdiiffe n u r begrenzt 
v e rlän g e rt w erden  kann . D abei e rh eb t sid i die Frage, 
ob d iese T onnage dann  in teg ra l e rse tz t w erden  soll. 
Eine w irtsd ia ftlid ie re  A nw endung k an n  näm lid i zu 
e iner e rhöh ten  T ranspo rtkapaz itä t führen. M an denke 
h ierbei z. B. an die Sdiubsd iiffahrt, d ie  im grenzüber- 
sd ire iten d en  M assengu tverkeh r auf dem N iederrhein  
bere its  als gelungen  b e trach te t w erden  darf.
Bei der an  sid i re la tiv  geringen  A nzahl der Selbst­
fah rer ste llt s id i d ie  Frage, ob sie im H inblidc auf 
T onnage un d  M otoren le istung  ren tab e l auf dem  ge­
sam ten w esteuropäischen  W asserstraßenne tz  e inge­
setzt w erden  können . Die R eederk re ise  sind daher 
daran  in teressiert, inw iew eit d ie T ranspo rtkapaz itä t 
durch ted m isd ie  V erbesserungen  g este ig ert w erden  
kann, w obei a lle rd ings ein T eil d e r v e ra lte te n  F lo tte  
zu e rse tzen  sein  w ird. Es m uß au d i berüdcsichtigt w er­
den, daß infolge der S truk tu rw and lung  zum Beispiel 
Schleppkähne b is 900 t und  S elbstfahrer b is 150 t in 
Z ukunft n u r  fü r e inen  bestim m ten  In lan d sv erk eh r und  
für den W erk v erk eh r in B etrad it kom m en dürften. 

F ür die Ü bera lterung  der F lo tte  k an n  m an m it dem  
R eederverband  fo lgende H au p tu rsad ien  festste llen :

1. D ie Tatsache, daß se it K riegsende die D urchschnitts­
frachten zu n ied rig  gew esen  sind.
2. D er U m stand, daß d e r U nterschied zw isd ien  den 
N eubaukosten  e inerse its  und den  U berholungs- und 
R epara tu rkosten  an d ererse its  d e ra r t groß ist, daß 
m anchm al vo rgezogen  w ird, d ie  Schiffe e in fad i zu 
„flicken".
3. Zu große fiskalische A nsprüche auf even tue lle  
B udigew inne bei V erkauf a lte r Sdiiffe, w as dazu b e i­
träg t, daß m an die Schiffe so lange w ie m öglid i in 
B etrieb hält.

N un dürfte  es genügend b ekann t sein, daß es ein  in 
den  N iederlanden  allgem ein  an e rk an n te r G rundsatz 
d e r V erkeh rspo litik  ist, daß je d e r  V erkehrszw eig  ge­
nau  w ie H andel und Industrie  se lbständ ig  sein  und 
nach kau fm änn isd ien  G esid itspunk ten  geführt w erden  
muß. Es is t deshalb  nicht verw underlid i, daß die 
R eeder den vom  am tlichen V erkehrskoord in ierungs- 
aussd iuß  em pfohlenen  N eubau  von 100 000 t  m it 
S taatsh ilfe  auch au s diesem  prinzip ie llen  G rund ab ­
lehnen. T atsäch lid i w ürde  eine so ld ie  M aßnahm e m it 
dem  v e rk eh rsp o litisd ien  G rundsatz  im W id ersp ru d i 
stehen . N ad i n iederländ ischer A nsicht red itfe rtig t so­
gar ein  sd iw erer w irtsd ia f tlid ie r Drude auf den  Un­
ternehm er ke ine  Subventionierung. D em gegenüber 
w ürden  fiskalisd ie  E rleichterungen zu beg rüßen  sein, 
w e n n . . .  sie a lle rd ings aus dem G runde gew ährt 
w ürden, daß d ie A rt des B etriebs A bw eid iungen  von 
allgem einen  fiskalischen N orm en red itfe rtig t, und  
w enn  e in  A usg le id i der fiskalischen M aßnahm en in 
den  S taa ten  W esteu ropas erfo lgen w ürde. H ier ist 
zum  B eispiel an  A bschreibungen auf G rund des W ie ­
derbeschaffungsw ertes sow ie an die N ich tversteue­
ru n g  d e r obengenann ten  B udigew inne zu denken. 
Sollte h ie r  jed o d i k e in  in te rn a tio n a le r A usg le id i e r­
folgen, so  w äre  e in  U ng le id igew id it im b isherigen  
V erhä ltn is zw ischen den F lo tten  zu befü rd iten . 
D arüber h inaus dü rfte  der sub v en tio n ie rte  N eubau  
nicht einen  E rsatz v e ra lte te r, sondern  eine A usdeh­
nung  der b isherigen  Tonnage bedeu ten , w as alles 
andere  als ein  H eilm itte l für die Lage der n ieder- 
län d isd ien  B innenschiffahrt sein w ürde.
Der K oordinierungsausschuß stü tz te  sich in se iner 
U n tersud iung  in  e rs te r  Linie auf die Lage der P a rti­
kulierschiffahrt. D ieser U m stand dürfte dazu b e ig e tra ­
gen  haben, daß e r von  vo rn h e re in  m it einem  u n ren ­
tab len  B etrieb der F lo tte  rechnen zu m üssen  glaubte. 
D iese A uffassung ist, auch w enn m an sie n u r auf 
einen  Teil der gesam ten  B innenschiffahrt beschränken 
w ürde, sd ion  deshalb  gefährlid i, w eil dadurch m it 
dem  n a tü rlid ien  W unsdi, den b ed räng ten  R eedern  zu 
helfen, die S an ierung  der F lo tte  in eine U n te rs tü t­
zungsak tion  zu en ta rten  droht.
Die n ied e rlän d isd ien  V e rtre te r  können  vom  europäi­
sd ien  S tandpunk t aus ih re  g rundsätz lid ie  S te llung­
nahm e in bezug  auf die V erk eh rsp o litik  n u r dann 
verte id igen  u n d  behaup ten , w enn  in  den  N iederlan ­
den eine saubere  V erkeh rspo litik  b e trieb en  w ird  und 
die n ied erlän d isd ien  T ranspo rtbetriebe  ke in e  subven­
tio n ie rten  und  fiskalisch gefö rderte  „Treibhaus- 
p flän zd ien “ sind, für die re in  kaufm änn isd ie  G esid its- 
p u n k te  n id it gelten.
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