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Die wirtschaftliche
Bedeutung und Entwicklung der
deutschen Binnenschiffahrt.

Dr. K. Mit der Vergrosserung des Netzes der
kiinstlichen und der Schiffbarmachung der natiirlichen
Wasserstrassen wachst die Bedeutung der deutschen
Binnenschiffahrt fiir den Warenverkehr im Inlande
von Jahr zu Jahr. Der Giiterverkehr der deutschen
Binnenwasserstrassen schwankt natiirlich je nach den
Verdnderungen der wirtschaftlichen Konjunktur und
nach den Wasserstandsverhaltnissen der Strome ganz
erheblich. Nach den letzten Veroffentlichungen des
Geheimen Oberbaurats Sympher betrug im Jahre
1910 der Gesamtverkehr auf den rund 10,000 km
langen Wasserstrassen Deutschlands bei einem Schiffs-
raume von 5,900,000 t und 26,735 Schiffen

68,500,000 t angekommene Qiiter
61,000,000 t abgegangene Giiter

Zusammen 129,500,000 t
mit einer Gesamtleistung von 19,000,000,000 tkm,
wovon allein auf den Rhein 8,879,000,000 tkm ent-
fielen. Den Lowenanteil beanspruchten die Rhein-
Ruhrhdfen in Duisburg-Ruhrort mit 28,419,000 t,
wovon 11,231,000 t ankamen und 1,788,000 t ab-
gingen. In der Reihe am nédhsten steht Hamburg
mit zusammen 10,396,000 t, worin der Verkehr auf

dem Meere und auf der Unterelbe nicht mit ent-
halten ist. An dritter Stelle kommt dann Berlin und
Charlottenburg mit 8,849,000 t.

Ein Vergleich der Entwidklung der Binnensdhiff-
fahrt in den Jahren 1875 und 1910 ergibt eine ste-
tige Zunahme des Verkehrs, der von 10,400,000 t
im Jahre 1875 auf 64,700,000 t im Jahre 1910 und
von 2,900,000,000 tkm im Jahre 1875 auf 19 Milli-
arden tkm im Jahre 1910 gestiegen ist, also um das
6'/:-fache zugenommen hat.

Der starkste Verkehr auf das Kilometer findet
sich am Unterrhein, wie tiberhaupt der Verkehr auf
den natiirlichen Flissen gegeniiber dem auf den Ka-
nilen ein bedeutendes Ubergewicht aufweist. So hat
zum Beispiel der Finowkanal, einer der am giinstig-
sten gelegenen, an der Stelle des starksten Verkehrs
Ostlich von Liebenwalde nur eine Steigerung von
842,000 t im Jahre 1875 auf 2,466,000 t im Jahre
1910 zu verzeichnen. Der im Jahre 1899 erdffnete
Dortmund-Emskanal zeigte dagegen im Jahre 1912
bereits einen durchschnittlichen Verkehr von 2,821,000 t
auf das Kilometer, wihrend auf dem 0stlichen Ende
des Friedrich-Wilhelm-Kanals beziehungsweise Oder-
Spree-Kanals der Verkehr von 145,000 t im Jahre
1875 auf fast das 23-fache, namlich auf 3,300,000 t
im Jahre 1910 gestiegen ist.

Besonders interessant ist ein Vergleich zwischen
dem Verkehr auf den Wasserstrassen und auf den
Eisenbahnen: im Jahre 1910 betrug der Verkehr auf
den inzwischen auf 58,600 km gestiegenen Eisen-
bahnen 56,300,000,000 tkm, was im Verhaltnis zu
den auf den 10,000 km langen Wasserstrassen be-
forderten 19,000,000,000 tkm 75°0 des Gesamt-
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verkehrs bedeutet. Jedoch lasst sich nachweisen, dass
trotz der starken Vermehrung der Eisenbahnen seit
dem Jahre 1875 der Anteil der Wasserstrassen an
der Quterbewegung Deutschlands im Steigen be-
griffen und von 21 %6 auf 25°6 gewachsen ist. Die
Wasserstrassen weisen eine (esamtsteigerung des
Verkehrs von 16,100,000,000 tkm, die deutschen
Eisenbahnen dagegen von 45,400,000,000 tkm auf.

Im Jahre 1911 (fir dieses Jahr liegen die letz-
ten endgiltigen Ziffern vor) betrug die Gesamtmenge
der beforderten Giiter (ausser Vieh) 81,510,601z t;
hiervon entfielen auf den Inlandsverkehr 44,379,653 t,
auf den Versand ins Ausland 15,191,192%/> t und auf
die Zufuhr aus dem Auslande 21,739,756 t. Die wich-
tigeren Warengruppen nahmen an der Gesamtsumme

der beforderten QGiiter in folgender Weise teil:

Menge der beforderten Giiter
in9, des gesamten

int Binnen-
schiffahrtverkehrs

Fossile Brennstoffe (Stein-,
Braunkohle usw.)
Baumaterialien (Steine,
Zement, Kies usw.) 20,232,357 24,82
Erze aller Art 9,770,448 11,99
Getreide, Reis, Mehl usw. 8,250,506 10,12
Holz und Holzwaren 6,146,629 7,54
Eisen und Eisenwaren 3,313,813 4,07
Diingemittel, Kali usw. 1,871,277 2,30
Riiben, Zudker, Melasse 1,538,562 1,89
Erdol, Teerole usw. 1,429,784 1,76
Salz, Soda, Chemikalien 1,019,516 1,25
Von besonderer Wichtigkeit fir die Entwiddlung
des Giterverkehrs auf den Binnenwasserstrassen ist
demnach die Lebhaftigkeit der Wirtschaftslage in der
gewerblichen Warenherstellung und die Gestaltung
der Bautatigkeit. Natiirlich spielt fiir die Rhein- und
Oderschiffahrt die Lage des Kohlen- und Eisen-
marktes eine besonders grosse Rolle; der Verkehr auf
den Ostlichen Wasserstrassen, vor allem auf der Weich-
sel, richtet sich dagegen hauptsachlich nach dem Um-
fange des Aussenhandels mit Holz und Getreide, wéh-
rend fiir die markischen Wasserstrassen die Verfrach-
tung von Baumaterialien und fiir die Elbeschiffahrt die
Einfuhr bohmischer Kohle eine grossere Bedeutung hat.
Der Umschlagsverkehr von Massengiitern ent-
widkelte sich im Jahre 1911 in den einzelnen Ge-
bieten folgendermassen:

23,388,000 28,69

Umgeladen
von der Bahn  vom Sdiffe
zum Schiffe zur Bahn
£ t

Ostliche Wasserstrassen 125,078 46,164!/>
Gebiet der Oder 1,792,2721)> 537,144/
Markische Wasserstrassen 140,884/ 301,384
Gebiet der Elbe 1,418,514'/> 1,196,249/,
Wesergebiet 202,347/ 211,174
Ems-Jadegebiet 476,700 438,480
Rheingebiet 16,759,121 8,092,141
Donaugebiet 56,090!/>: 154,768

Auf samtlichen deutschen Wasserstrassen wurden
von der Bahn zum Sdiff 20,971,008'/> t und vom
Schiff zur Bahn 10,977,505 t umgeladen. Die iiber-
ragende Bedeutung des Rheinschiffsverkehrs und
seiner Nebenfliisse auch in dem Umschlagsverkehr
kommt wohl am besten darin zum Ausdrudk, dass
er allein annahernd viermal grosser war, als der
aller Ubrigen Wasserstrassen Deutschlands. Fiir den
Rhein liegen auch die Verkehrsziffern fiir das Jahr
1912 vor; danach betrug der Verkehr in den deut-
schen Rheinhafen im Jahre 1912 61,189,252 t, der
Verkehr in den niederlandischen und belgischen Hafen
von und nach dem deutschen Rhein 34,143,232 t, der
Rhein-Seeverkehr478,446'/st; hierzukommtder Durch-
gangsverkehr von und nach den bedeutenderen Neben-
flissen und Seitenkandlen des deutschen Rheins mit
4,088,264 t. Der Gesamtverkehr auf dem Rhein be-
trug mithin im Jahre 1912 99,899,205'/> t oder rund
100,000,000 t; das bedeutet eine Steigerung gegen-
tiber dem Vorjahre um 12 %b.

Das Jahr 1914 wird in der Geschichte der deut-
schen Binnensdhiffahrt eines der bedeutungsvollsten
sein; erfiillen sich doch nun endlich wenigstens einige
der seit Jahrzehnten gehegten Wiinsche der Freunde
des Ausbaues der deutschen Wasserstrassen, indem
jedenfalls in der zweiten Halfte dieses Jahres
der Qross-Schiffahrtsweg Berlin-Stettin  und  die
Wasserstrasse vom Rhein  bis zur Weser dem
Verkehr Ubergeben werden durften. Was den Grof3-
schiffahrtsweg Berlin-Stettin anlangt, so wurde er
schon am 1. April 1913 probeweise eroffnet, aber
wegen Undichtigkeit in den Kammersohlen der
Schleusentreppe von Liepe vorlaufig wieder einge-
stellt; die Beseitigung der Undichtigkeiten ist nun-
mehr erfolgt, so dass der Inbetriebnahme kein Hinder-
nis mehr entgegenstehen diirfte. Die Bauausfiihrung
am Rhein-Hernekanal, einschliesslich des Lippe-Seiten-
kanals, nahert sich ihrer Vollendung, und bei den
verschiedenen Werken, wie Strassen- und Eisenbahn-
briicken, Diickern, Hafenanlagen usw. ist die recht-
zeitige Fertigstellung als gesichert anzusehen. Ver-
schiedene industrielle Werke, namentlich Zechen,
legen eigene Hafen an, von denen am Rhein-Herne-
kanal 16 teils fertig, teils im Bau sind, wahrend
einige weitere in nachster Zeit in Angriff genommen
werden.

Auch am Kanal Datteln-Hamm steht die Her-
stellung von fiinf Hafen nahe bevor. Westlich und
Ostlich an diesen Kanal schliessen sich die Lippe-
Seitenkanale von Wesel nach Datteln und von Hamm
nach Lippstadt, mit deren Bau nach dem Wasser-
strassengesetz vom 1. April 1905 spatestens ein Jahr
nach der Vollendung des Rhein-Hernekanals begon-
nen werden muss. Die Entwiirfe fiir diese beiden
Strecken sind nahezu fertiggestellt und mit dem
QGrunderwerbe sowie teilweise auch schon mit der
Ausfithrung ist der Anfang gemacht worden.
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Am Dortmund-Emskanal sollen neben dem vor-
handenen Hebewerk eine Schachtschleuse und neben
der in Miinster vorhandenen Einzelschleuse eine
Schleppzugschleuse erbaut werden. Ausserdem ist
nachtraglich bestimmt worden, dass auch in allen
tibrigen Einzelschleusen sedhs Schleppzugschleusen
errichtet werden. Samtliche Schleusen sind zum
grossten Teil schon vollendet und die Schleppzug-
schleuse in Miinster ist bereits vollendet.

Was den Arbeitsfortschritt am Ems-Weserkanal
betrifft, so waren schon im August vorigen Jahres
von 28,000,000 m* Boden 18,000,000 ausgehoben;
von 15 Eisenbahn- und 179 Strassenbriidken waren
183 fertig und 11 im Bau, von 156 Diickern und
Durchlassen waren 126 vollendet und 20 in der Aus-
fiihrung. Alle tbrigen Arbeiten, insbesondere die
Schleusenbauten, sind ebenfalls in entsprechendem
Baufortschritt begriffen. In Verbindung mit dem Ems-
Weserkanal stehen die beiden Sammelbedsen an der
Waldedker Diemel-Talsperre, von denen das erstere
bereits so weit vollendet ist, dass mit der teilweisen
Anfiillung kiirzlich begonnen werden konnte. Nach
alledem ist mit Bestimmtheit zu erwarten, dass
der Rhein-Hannoverkanal, mit Ausnahme des kurzen
Stiickes Minden-Hannover, bestimmungsgeméss im
Laufe dieses Jahres endgiiltig dem Betriebe tibergeben
werden kann. Damit letzteres tatsachlich auch moglich
ist, sind seitens der Wasserbauverwaltung bereits 60
Schleppdampfer von 120180 PS. verdungen, die
allmahlich zur Ablieferung gelangen.

Der alte grosse (Gedanke, dem Deutschen Reiche
eine durchgehende westostliche Wasserstrassenverbin-
dung zu geben, wird damit seiner Verwirklichung ein
erhebliches Stiick naher geriidst, ein so grosses Stiick,
dass Zweifel an der Vollendung des Reststiidses,
namlich der Kanalstrecke zwischen Hannover und
der Elbe, wohl kaum begriindet sind.

Erwahnt sei noch, dass in den nachsten Jahren
auch die Ruhr zu neuem wirtschaftlichen Leben er-
wedst werden soll. Der Staat hat kiirzlich der Stadt
Miilheim (Ruhr) die Genehmigung erteilt, den alt-
berithmten, von Friedrich dem Grossen einst kanali-
sierten Fluss ihrerseits zu einem GroBschiffahrtswege
fir die normalen Rheinkdhne mit einer Tragfahigkeit
von 1700 t neu auszubauen. Die Gesamtkosten fiir
den Ausbau der Schiffahrtsstrasse und der Ladestelle
in Miilheim sind auf 9,000,000 Mk. veranschlagt wor-
den. Das Werk soll bis 1916 fertiggestellt sein.

Was den Osten betrifft, so hat das Gesetz, be-
treffend die Verbesserung der Oderwasserstrasse
unterhalb Breslau, bekanntlich zum Ziel, eine Wasser-
tiefe von wenigstens 1,40 m in geniigender Breite
auch zu wasserarmen Zeiten zu gewinnen und zwar
durch Anlage eines Staubedkens bei Ottmachau von
118,000,000 m*. Nahere Angaben dariiber, bis zu
welchem Zeitpunkte die Verbesserung der Oder-
wasserstrasse unterhalb Breslau erfolgt sein und

weldchen Einfluss diese Massnahme auf die Ermassi-
gung der Schiffsfrachten haben wird, liegen noch
nicht vor. Beziiglich der oberen Oder sei noch er-
wahnt, dass die zwdlf Schleppzugschleusen neben
der vorhandenen Einzelschleuse an der oberen Oder
von Januschkowitz bis zur Neissemiindung dem Ver-
kehr tbergeben worden sind. Von den auf Grund
des Gesetzes vom 1. April 1905 zu erbauenden fiinf
neuen Staustufen ist die bei Radtwitz vollendet, die-
jenige bei Koppen und Linder wird demnachst fertig
und die bei Jannowitz und Bartheln-Ottwitz sind
begonnen.

In Preussen ist man danach augenblicklich mit
einer anerkennenswerten Fortentwidilung der Wasser-
strassen beschaftigt, und man kann ohne Ubertrei-
bung sagen, dass fir alle zurzeit in Preussen in
Ausfiihrung  begriffenen Arbeiten zugunsten der
Binnensdiffahrt mehr als 600,000,000 Mk. bewilligt
worden sind.

Auch die Bundesstaaten beschaftigen sich seit
Jahrzehnten mit der Frage, auf welche Weise durch
die Hebung der Schiffbarkeit ihre natiirlichen Wasser-
strassen nutzbar zu machen sind und wie diese an
die grosseren Binnensdiffahrtsflisse des Reiches
Anschluss erhalten sollen, damit in Zukunft die hei-
mischen Industrien von der billigen Wasserbeforde-
rung Gebrauch machen kénnen. In Bayern ist man
mit Hilfe der Schiffahrtsabgaben der Losung dieses
Problems naher geriickt und hat die Mainkanalisie-
rung oberhalb Offenbachs sichergestellt. Dagegen ist
es Wirttemberg noch nicht gelungen, die Nedkar-
kanalisierung ihrer Verwirklichung naher zu bringen;
in Wiirttemberg glaubt man sie ohne die Rheinstrom-
kasse nicht finanzieren zu konnen; die Rheinstrom-
kasse kann aber so lange nicht in Wirksamkeit tre-
ten, als die Rheinabgaben bei der ablehnenden
Haltung von Osterreich und Holland nicht durchfiihr-
bar sind.

Die Vorarbeiten fiir die Schiffbarmachung oder
Verbesserung der Stromstrecke Strassburg-Basel-
Konstanz werden eifrig betrieben. Die Rheinstredse
zwischen Schaffhausen und Konstanz ist schon jetzt
schiffbar und bedarf nur gewisser verhaltnisméssig
geringer Verbesserungen. Die Frage der Schiffbar-
machung des Rheins zwischen Konstanz und Strass-
burg steht in engem Zusammenhange mit der Re-
gulierung der Wasserstinde im Bodensee. Der Aus-
bau der Wasserstrasse von Strassburg bis zum
Bodensee ist bekanntlich in das Bauprogramm des
Rheinstrom-Zwedkverbandes nach dem Gesetze vom
24. Dezember 1911 aufgenommen worden. Infolge-
dessen stehen die Mittel der Rheinstromkasse den
beteiligten Staaten zur Finanzierung jenes grossen
Unternehmens zur Verfiigung. Eine Verstandigung
zwischen den beteiligten Staaten (Deutschland, der
Schweiz, Osterreich, den Niederlanden) diirfte sich
bei allseitigem guten Willen unschwer erzielen lassen.
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Schon dieses fliichtige Bild der verschiedenen
Bestrebungen zur Ausgestaltung der deutschen Wasser-
strassen zeigt, dass fiir eine ausgiebige Betatigung
auf diesem Gebiete noch ein grosser Wirkungskreis
vorhanden ist. Es wéare zu wiinschen, dass die kom-
mende Zeit im Zeichen der Verkehrsforderung stehen
mochte, denn, um Handel und Industrie Deutsch-
lands wettbewerbsfahig zu erhalten, ist die Moglich-
keit eines billigen Massengliterverkehrs auf leistungs-
fahigen Wasserstrassen Vorbedingung. Sache der
Verkehrsinteressenten wird es sein, dartiber zu wa-
chen, dass die Verkehrspolitik des Staates nicht mit
Erfolg dahin geht, ausser dem Monopol der Eisen-
bahntarife auch die Regelung der Schiffahrtsfrachten
zu beherrschen und die Spannung zwischen Schiffs-
und Eisenbahnfrachten moglichst zu verhindern. Es
muss vielmehr mit allen Mitteln, namentlich jetzt,
wo die Frage der Feststellung der Tarife auf den
neuen Wasserstrassen noch im Flusse ist, dahin ge-
wirkt werden, dass die fertigen Kandle nun auch ein
der Verkehrsentwicklung und der Volkswirtschaft niitz-
liches Instrument darstellen.

Wie berechnet sich der Wasserzins?

Eine Studie iiber den Wasserzins und iiber die Eingaben
betr. Art. 42 des eidgendssischen Wasserrechts-Gesetzes
von HANS ROTH, Ing., ZURICH.

I. Der Wasserzins.

Die der nationalratlichen Kommission zur Be-
ratung des Wasserrechtsgesetzes eingereichten Ein-
gaben befassen sich mit dem Wasserzins als solchen,
sowie mit derjenigen Wasserkraft, auf der der Zins
basiert. Der Wasserzins ist das Produkt aus Wasser-
kraft und Zinsansatz, die Wasserkraft wiederum be-
rechnet sich aus Gefalle und Wassermenge, so dass

Wasserzins —— QGefdlle *( Wassermenge - Zinsansatz.

In den kantonalen Vorschriften werden fiir die
drei QGlieder rechts sehr verschiedene Werte einge-
fiihrt.*) Die Folge davon ist, dass die Wasserwerke
verschieden belastet werden und dass sich in den
Kantonen fiir die Begriffe Wasserzins und Wasser-
kraft sehr abweichende Vorstellungen eingeblirgert
haben. Zum Teil aus diesen Griinden war die Fest-
setzung des Wortlautes von Art. 42 bis jetzt nicht
moglich.  Aus den gleichen Griinden ist eine ein-
heitliche Regelung dringend nétig.

Der Zinsansatz, einmal gesetzlich bestimmt, ist
eine feste Zahl, dagegen sind Geféalle und Wasser-
menge variable Grossen, die stets wechseln, aber
keinerlei Gesetzmassigkeit im Wechsel aufweisen.
Eine fiir alle Verhaltnisse giltige, auf mathematischer
Grundlage aufgebaute Formel zur Berechnung des
Wasserzinses lasst sich deshalb nicht aufstellsn.  Ver-
langt aber das Gesetz doch solch allgemeine Formel,
dann kann man von dieser nur angenahert richtige

Werte erwarten. Die Eingaben schlagen denn auch
Anndherungen vor, um nun aber zu beurteilen, wie
weit die Vorschlage den tatsdchlichen Verhaltnissen
entsprechen, miissen diese zuerst klargelegt werden.
Es soll untersucht werden:

1. Einfluss der Kraftberechnungsart auf die Hohe
des Zinsansatzes und Riidkwirkung auf den
Wasserzins.

2. Weldhes Qefalle und welche Wassermenge als
massgebend einzufiihren wire, wenn eine mog-
lichst genaue Wasserzinsberechnung verlangt
wiirde.

3. Wie weit die Naherungsvorschlage der Eingaben
mit der genauer berechneten Wasserkraft tiber-
einstimmen.

Als Grundlage fiir die Zinsberechnung wird all-
gemein als massgebend anerkannt die Wasserkraft,
berechnet aus QGefalle und Wassermenge und nicht
die elektrische Leistung in der Zentrale, oder etwa
gar die abgegebene Kraft an der Konsumnstelle. Um-
stritten dagegen ist die Definition der Wasserkraft.
Welche Leistung entspricht der Wasserkraft?

Ist es die in der Turbine erzeugte oder erzeug-
bare Kraft oder soll als Wasserkraft die der ver-
lichenen Wassermenge innewohnende totale Kraft
anerkannt werden? Nicht nur die Wassermenge,
sondern auch das Gefalle, ist strittig; das sind
rein technische Fragen, doch scheinen dieselben
die Hohe des Wasserzinses wesentlich zu beeinflussen.

Es soll darum in Folgendem bewiesen werden,

dass fiir das neue Gesetz die Art der Kraftberechnung
ohne Einfluss auf die Hohe des gesamten Zinses

ist. Der Grund liegt im Wesen des Zinsansatzes,
dann aber hauptsachlich darin, dass in diesem Zeit-
punkt der Zinsansatz gar noch nicht be-
stimmt ist, sich also dem als richtig erkannten
Kraftwert anpassen kann.

II. Der Zinsansatz.

Nehmen wir ein rationell ausgebautes Werk als
Grundlage, z. B. ein Niederdruckwerk. Das Mittel
der Wasserkraft, (mittlere Jahresleistung) berechnet
aus dem Gefélle bei der Zentrale und aus der ge-
nitzten Wassermenge, betrage 400 PS. Fiir die
solcher Art berechnete Kraft verlangt der Kanton pro
1 PS. einen Zinsansatz von 6 Fr.
betragt demnach total

400 < 6 — 2400 Fr.

In dem neuen Gesetz wird der maximale
Wasserzins normiert und es soll derselbe so be-
messen werden, dass eine wesentliche Mehr-
belastung der Werke nicht eintritt. Das Gesetz
schlage aber eine andere Berechnungsweise der Kraft
vor, z. B. Wasserkraft = Produkt aus totalem Ge-
falle >< beniitzbarer Wassermenge. Fiir das er-
wahnte Beispiel rechnen wir nach und finden fiir

Der Wasserzins

*) ,Die Gebiihren u. Wasserrechtszinse“ v. Ing. H. Hérry,
Sekretdar des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes.
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