BRUNO FRANK

Bund und Binnenschiffahrt

Das Ringen um eine Ordnung der festléandischen Vieskereige ist in ein entscheidendes
Stadium getretéh Auffallig ist, da die Binnenschiffahrt in deridBussion ber diese
Frage nicht allzuoft genannt wird. Immer wiederrdyEsich das Problem Schiene/Stral3e
in den Vordergrund. Nach auRen kann dadurch ladehtEindruck entstehen, dal® die
Binnenschiffahrt im Zeitalter der modernen Techmilinteressant, ja vielleicht schon Uber-
lebt sei. Das Vordringen des Lastkraftwagens isiirfieh nicht spurlos an ihr voriber-
gegangen, und im Kampf um den Verkehrsbedarf —zdedagd nach dem letzten Kilo-
gramm ausgeartet ist — hat sie auch Federn lasiesem Trotz harter Belastungs- und
Bewahrungsproben stellt sie aber nach wie vor diachtenswerten Faktor unserer Ver-
kehrswirtschaft dar. Sehr deutlich sprechen dafér Zhhlen Uber den innerdeutschen
Guterverkehr im Jahre 1952.

Giiterverkebr 1952
in 1000 t in vH
a) auf Binnenwasserstrafien 89 746 100
(chne Durchgangsverkehr)
darunter: Eisenerze 9 801 10,9
Steinkohlen 28 313 31,5
Erden, Kies, Sand 14 382 16.0
b) auf der Schiene 231447 100
(ohne Dienstgut- und Besatzungsverkehr)
darunter: Eisenerze 13 801 59
Steinkohlen 44 760 19,3
Steinkohlenkoks 23 749 10,2
Braunkohlenbriketts 16254 7.02
rohe und bearbeitete Natursteine 10278 4,4
c) auf der Strafle 580 112 100
darunter: Werkverkehr 333 164 57,4
gewerblicher Fernverkehr 34996 6,0
gewerblicher Nahverkehr 211952 36,6
Gesamtgiiterverkehr 901 305 100
davon: Binnenschiffahrt 89 746 9,9
Eisenbahnen 231 447 25,6
Straflenverkehr 580 112 . 645

Es muf darauf hingewiesen werden, dafl der Giiterverkehr nur in Tonnen angegeben ist.
Riickschliisse auf die Arbeitsleistung lassen sich daraus nicht ziehen. Dafiir miiften die tonnen-
kilomezrischen Leistungen angefiihre werden.

Diese Ubersicht ist im Hinblick auf die angestreBteinung des innerdeutschen Ver-
kehrs auRBerordentlich interessant. Zeigt sie daekrtiebliche Expansion des Werkverkehrs
auf der StraRe — er macht heute mehr als ein Dudé¢te Gesamtgiterverkehrs aus — auf
Kosten der Ubrigen Verkehrstrager, insbesonderéfiiestlichen Verkehrs.

Das Vermdgen des Bundes in der Binnenschiffahmesterdings in den Brennpunkt
vieler Erdrterungen gertickt. Wie auch auf anderehi&en der wirtschaftlichen Betétigung
der offentlichen Hand, wird hier ,Reprivatisierundgs Bundesbesitzes gefordert. Richtiger
mufte von Privatisierung gesprochen werden, detist e®hl kaum mdglich, z. B. solchen
Besitz zu ,reprivatisieren”, der originar in offioher Hand entstanden ist, also niemals
Privaten gehdrte. Im Binnenschiffahrtsvermdgen Bleisdes lassen sich im wesentlichen
drei Gruppen erkennen:

1. der Bundesschleppbetrieb auf den westdeutschendfamdunster (Westfalen);
2. die Aktiengesellschaft fir Binnenschiffahrt, Baddesberg;
3. die Fendel-Schiffahrts-Aktiengesellschaft, Mannheim

1) Helmut Schmidt hat dieses Problem in seinem Aufsa&zk®hrspolitische Zwischenbilanz* im Septemberheft 1954 aus-
fuhrlich besprochen.
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Zu 1. DerBundesschleppbetriahird als Regiebetrieb — also nicht in der Form eine
Kapitalgesellschaft — betrieben. Es ist daher ninbiglich, Kapitalangaben Uber diesen
Betrieb zu machen. An anderer Stelle wird Naheazs dusgefiihrt.

Zu 2. DieAktiengesellschaft fur Binnenschiffakst friher Reichswerke AG. fur Bin-
nenschiffahrt — ist eine reine Verwaltungsgesed#fictier unmittelbaren Beteiligungen des
Bundes in der Binnenschiffahrt. Diese Holdinggess#ihft, mit einem Stammkapital von
1 Million DM, ist zu 100 vH im Besitz des Bundeschtergesellschaften der Aktiengesell-
schaft fur Binnenschiffahrt sind:

Bayerischer Lloyd Schiffahrts-AG., Regensb@gmmkapital 1 380 000 DM, Beteili-
gungsquote des Bundes 50,07 vHSehlesische Dampfer-Compagnie | Berliner Lloyd AG.,
Hamburg, Stammkapital 2 160 000 DM, Beteiligungsquote desd&s 82,3 vH. Diese
Gesellschaft ist an dem Stammkapital der Emderafeggesellschaft AG. von 600 000 DM
mit 100 vH beteiligt. Infolge des Kriegsausgangssilir die Verflgungsgewalt tber
folgende Gesellschaften entzogen worden: Getreidet®lle-Trotha GmbH; Hafen-
betriebsgesellschaft Maltsch a. d. Oder GmbH; NMitbe Verkehrsgesellschaft mbH,
Magdeburg; Oppelner Hafen AG., Oppeln; ,Saale" &deutsche Spedition und Schiff-
fahrtsgesellschaft mbH., Halle-Trotha; ,Saale-Ufiioverfrachter-Gesellschaft mbH.,
Bernburg. —Neue Deutsch-Béhmische Elbeschiffahrt AG., Hamb8tgmmkapital
502 000 DM, Beteiligungsquote des Bundes 50,2 vHNerddeutsche Schiffahrts-AG.,
Hamburg,Stammkapital 800 000 DM, Beteiligungsquote des Barl7,3 vH. Auch diese
Gesellschaft kann Uber die nachstehenden Betaii@unicht verfigen: Elbelagerhaus AG.,
Magdeburg; Sachs. Elbehafen Betriebsgesellschafi. mbresden; ,Saale-Union* Ver-
frachter-Gesellschaft mbH., Bernburg; SpeditionswveAG., Dessau; Jos. Walter & Co.
NNVE-Schiffswerft, Krischwitz GmbH. —Kanalverkehrs AG., Duisburg-Ruhrort,
Stammkapital 800 000 DM, Beteiligungsquote des BsriDO vH.

Zu 3. Das Stammkapital dérendel Schiffahrts-AG., Mannheirim H6he von
20,4 Millionen DM, ist zu 87,8 vH im Besitz der Bererks-Gesellschaft Hibernia AG. in
Herne (Westf.). Diese Gesellschaft ist eine der Toehter des bundeseigenen Konzerns
Vereinigte Elektrizitats- und Bergwerks AG. (VEB#&) Hamburg. Demnach gehort das
Schiffahrtsunternehmen als Enkel der VEBA zu fé&stH dem Bund.

Die Fendel Schiffahrts-AG. wiederum hat eine Reibe@ Kapitalbeteiligungen auf-
zuweisen;Rhenus" Gesellschaft fur Schiffahrt, Spedition urajerung GmbH., Frank-
furt (Main), Gesellschaftskapital 3 000 000 DM, Beteiligungsqué® vH. —Bremen-
Mindener Schiffahrts-AG., Breme®tammkapital 3 000 000 DM, Beteiligungsquote 78 vH.
— Schiffs- und Maschinenbau AG,, Mannhefitammkapital 1 500 000 DM, Beteiligungs-
qguote 99 vH. —Weserwerft Schiffs- und Maschinenbau GmbH., Min@esellschafts-
kapital 450 000 DM, Beteiligungsquote 52 vH. Essener Hafen- und Lagerhausgesell-
schaft mbH., EsserGesellschaftskapital 180 000 DM, BeteiligungsqubfevH. —
.Rhenus” Revisionsgesellschaft fur Schiffahrt, Si@d und Lagerei mbH., Mannheim,
Gesellschaftskapital 5000 DM, Beteiligungsquote ¥B0 — Tankschiffreederei GmbH.,
Duisburg,Gesellschaftskapital 20 000 DM, Beteiligungsqudtesi. — Zum Vermdgen
des Bundes in der Binnenschiffahrt gehort auch mtiehm Besitz der PreuRischen Berg-
werks- und Hutten AG. (Preussag) befindlithdse Schiffahrtsgesellschaft mbH., Ham-
burg, ebenfalls ein Enkel der VEBA. Ihr Stammkapital vbMillion DM ist zu 100 vH
in Handen der Preussig

Die textliche Darstellung allein lait keine echtenting des Vermogensbesitzes des
Bundes in der Binnenschiffahrt zu; vielleicht flkie sogar zu einer Uberbewertung seines
Umfangs. Erst ein Vergleich des zur Verfigung stelke Frachtraumes und der Schlepp-

2) Die Angaben Uber Kapital und Beteiligungsquoterdsiem Handbuch der Deutschen Aktiengesellschaftengdadr
1953/54 entnommen.
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kraft von bundeseigenen Unternehmen mit privateadReeien und Partikulieren gibt
Auskunft dartiber, welchen Einflul3 der Bund auf Bienenschiffahrt tatsachlich auszu-
Uben in der Lage ist.

Besitzverhaltnisse bei Frachtraum und SchleppldaftBinnenflotte (Stand: 1.1.1953)

Frachtraum Schleppkraft
[ ebi oo Bundes- | vH Anteil - Bundesreed.| iy Anceil

fromgeniet In_?::s:l ™| reedereien | am Cesamt- In?ﬁel;;mt ‘;gfleB““bd;f_ an Gesamt-

int Frachtraum inp g [Schleppkraft
Rhein . . . . .. ... 1724660 232366 13,5 147 637 15143 10,3
Westdeutsche Kanile . . 483 328 201288 4,2 72176 56 405 78,1
Weser . . . . . . . .. 326947| 108 898 33,3 24 484 5835 23,8
Elbe . . . . . . .. .. 574 252 83 973 14,6 25121 8414 33.5
Donmau. . . . . . . .. 83 749 59150 70,6 14 142 10630 75,2
Bundesgebiet . . . . . . 3192936( 504675 15,8 283 560 96 427 34,0

Diese Angaben enthalten den Zuwachs an FrachtrawnSahleppkraft in den Jahren
1953/54 zwar nicht, doch dirfte sich an dem VenigiRrivatunternehmen : bundeseigene
Unternehmen beim Frachtraum von 6:1 und bei deleBpkraft von 3:1 wenig geandert
haben, keinesfalls zugunsten des Bundes. Der wdtatie Anteil des Bundes an der
Schleppkratft ergibt sich aus dessen Schleppmoragalen westdeutschen Kandlen, dem
Bundesschleppbetrieb.

Eine echte, kapitalmaRige Bewertung dieses Betriidies- wie bereits ausgefuhrt —
leider nicht moéglich. Weder der Betrieb selbst,mdas Bundesverkehrsministerium ver-
offentlichen Zahlen Uber die finanzielle Lage odér Jahresabschliisse und Geschéafts-
berichte. Das ist zu bedauern. Dieses Verhaltet aipuoft Anla3 zu unqualifizierten
Angriffen der privaten Wirtschaft. Dartber hinausdwes den Forderern und Freunden
der offentlichen Wirtschaft sehr erschwert, diegewyriffen zu begegnen. Eine starkere
Publizitat ware hier also durchaus am Platz. Disiétii der Bundesregierung, den Betrieb
in eine Kapitalgesellschaft umzuwandeln und demvakiapital eine Beteiligung von
25 vH einzuraumen, wurde offensichtlich fallengséas Das dirfte nicht zuletzt auf den
Umstand zurtickzufiihren sein, dal3 dieser Betrietz tnnfangreicher Kriegsschaden
stets seinen vielfaltigen Aufgaben gerecht gewoiderOhne auf Kapitalquellen zurick-
greifen zu kdnnen, wie sie der tbrigen Binnensehiff z. B. in Form von 7-d-Geldern, zur
Verfigung standen, hat der Betrieb im Rahmen sditsshalts aus eigener Kraft die
Kriegsschéaden beseitigt und seine Schlepperflottsdhreitend modernisiert.

Die Einnahmen des Bundesschleppbetriebes sindctileplohne. Bedauerlicherweise
ist allzulange gez6gert worden, diese Abgaben aséchlichen Selbstkosten anzupassen.
Erst 1949 wurde eine Korrektur vorgenommen, detesgdeinere Veranderungen folgten.
1952 fand eine nochmalige Erhéhung statt. Die HidreSchlepptarife entspricht nicht
dem heutigen Index der Selbstkosten, doch habaonrRéisierungsmalinahmen und eine
relativ giinstige Beschéftigungslage die Beibehgltdas Grundsatzes der Selbstkosten-
deckung beim Bundesschleppbetrieb ermdglicht.

Eine Betrachtung Uber die Betatigung des BundeéeirBinnenschiffahrt ware unvoll-
stéandig, wenn nicht einige Worte Uber die Wass#sin gesagt wirden. Als Rechtsnach-
folger des Reiches gehoren die deutschen Was&enstidem Bund. Wahrend fir deren
Unterhaltung die bundesunmittelbare Wasserstrafealteing zusténdig ist, sind fur
den Neu- und Ausbau von Wasserstral3en meist Kggdtallschaften gegriindet worden.
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Darunter sind zu nennen die Rhein-Main-Donau AGlnbhen, Gesellschaftskapital
42,5 Millionen DM; Neckar AG., Stuttgart, Gesellaftiskapital 22 Millionen DM; Mittel-
weser AG., Hannover, Gesellschaftskapital 3 MiinrDM; Teltow-Kanal AG., Berlin,
Gesellschaftskapital 0,5 Millionen DM. Dem Bund gen jeweils¥3 des Gesellschafts-
kapitals dieser Unternehmen. Die Teltow-Kanal A&sitzt er zu 100 vH.

Der Ausbau der Wasserstral3en ist nicht nur vonetesipolitischer Bedeutung. Nicht
weniger wichtig ist er fur die deutsche Elektrigtgersorgung. Beim Bau von Staustufen
werden gleichzeitig Kraftwerke errichtet, die diatiirliche Kraft des Wassers flr die
Erzeugung elektrischen Stromes ausnutzen. In defwsasserkraftwerken sind rund
1,3 Millionen kW installiert. Gemessen an der itligtden Leistung der offentlichen Elek-
trizitditswerke im Bundesgebiet bedeutet das eingeifvon 14 vH.

Dem Bund ist sein Binnenschiffahrtsvermégen als Erbes Reiches (AG. fur Binnen-
schiffahrt und Bundesschleppbetrieb) und des LamtesRen (Fendel-Schiffahrts-AG.)
zugefallen. Die Rechtsgrundlage fir seinen heutiggsitz bilden die Artikel 134 und 135
Abs. 6 des Grundgesetzes. Fir die Grindung detlictem Unternehmen waren wirt-
schafts- und verkehrspolitische Erwagungen ausggélsend. Unabhéngigkeit von Fracht-
raumangebot und Frachtkosten beim Transport vorli&kohd ihren Nebenprodukten
hat Wohl den preuRischen Bergwerksbesitz (Hibedaay bewogen, eine eigene Reederei
zu erwerben. Der Wunsch, unmittelbaren EinfluBBaft und Ausfuhren — seinerzeit
in erster Linie von Agrarprodukten — durch die Gkstay der Schiffahrtsabgaben zu
nehmen, hat 1905 zur Grindung des Schleppmonopoth dlas Land PreuBen geflhrt.
AuRerdem spielten kriegswirtschaftliche Uberlegumgae Rolle (Reichswerke AG. fiir
Binnenschiffahrt 1941).

So verschieden auch die Motive fir die Griindung.bdgn Erwerb dieser Unter-
nehmen durch die 6ffentliche Hand gewesen sein malges Betétigung hat sich auch hier
— wie in der Ubrigen Wirtschaft, wo sie tétig warduist — zum Wohle unserer Volks-
wirtschaft ausgewirkt. Die offentliche Hand soliidpéelgebend und auch in gesellschafts-
politischer Hinsicht vorbildlich sein. Durch einamiittelbare Einschaltung in die Binnen-
schiffahrt hat der Bund die Mdglichkeit, seine \ehitspolitischen Ziele zu verwirklichen.
Er kann hier direkt ordnend eingreifen. Von die§ssichtspunkten lassen sich auch die
Gewerkschaften leiten, wenn sie die Aufrechteringitder wirtschaftlichen Aktivitat der
staatlichen Unternehmen beflrworten.

Es ist zu bezweifeln, dafl} das Gewicht der bundeseig Unternehmen ausreicht, um
den gewinschten Effekt zu erzielen. Mit einem Anten 15,8 vH an dem Frachtraum
kann von einer ,herrschenden” Stellung des Bundeter Binnenschiffahrt nicht gespro-
chen werden. Um so bedenklicher ist deshalb dietAdigung des Bundesverkehrs-
ministers, dal die Neue Deutsch-Bohmische Elbdsatinif AG., Hamburg, die Nord-
deutsche Schiff ahrts AG., Hamburg, und die Kamékfers AG., Duisburg-Ruhrort, zum
Verkauf an private Interessengruppen angebotenamesdllen.

Der Verkauf dieser Reedereien wirde den AnteilRlgsdes am Frachtraum der Elbe
von 14,6 auf 11 vH und auf den westdeutschen Kania 4,2 auf 1,6 vH zurtickgehen
lassen. Auf das Bundesgebiet bezogen, ergabeisitiiekgang von 15,8 auf 14,9 vH des
Anteils der bundeseigenen Reedereien am Gesanitfranh Dieser und jeder andere
Ruckgang des Einflusses der offentlichen Hand @uBihnenschiffahrt ware angesichts
der wichtigen Aufgaben, die sie zu erfiillen haf,das tiefste zu bedauern.
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