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Vorwort
(zugleich Einfilhrung in die Rheinschiffahrts-Literatur).

Seitdem wirtschaftswissenschaftliches Denken in Deutschland wach
wurde, hat es sich auch dem verkehrsreichsten Strom Europas, dem
Rhein, zugewandt. Eichhoff, Nau, Ockhardt, Schirges sind
Namen derer, die Fundamente zu einer wirtschaftsgeschichtlichen Er-
fassung der Rheinschiffahrt seit Anfang des 19. Jahrhunderts gelegt
haben. Eckert blieb es vorbehalten, in seinem die Zeit von der Octroi-
Konvention von 1804 bis zur Revidierten Rheinschiffahrts-Akte von
1868 umfassenden Werk ,,Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert auf
umfangreicher Literatur und hessischem Archivmaterial fuflend eine
Standardleistung wirtschaftsgeschichtlicher Forschung zu vollbringen.
Durch Gotheins ,,Geschichtliche Entwicklung der Rheinschiffahrt im
XIX. Jahrhundert®, die die gleiche Zeitspanne umfafit, fand sie mit
Hilfe preuBischer Archivalien wertvolle Erginzung. War Eckerts
Blick mehr verkehrswissenschaftlich eingestellt, so wuBite Gothein den
handelspolitischen Rahmen der Rheinschiffahrt stirker hervorzukehren.
Beide, zu denen ich als Schiiler aufblicke, haben in diesen -Arbeiten
Zeugnis von ihrer wissenschaftlichen Personlichkeit gelegt: Eckert
als der Darsteller grofier Entwicklungslinien in lapidarem Ausdruck,
erginzt durch anschauliche Einzelbilder, Gothein als der Schilderer
von Personen und Vorgingen in ihrer spezifischen Eigenheit, in die
er sich wie selten jemand einzufiihlen und sie gewissermallen als wissen-
schaftlich geklirtes Eigenerlebnis wiederzugeben wufite. Um Eckert
und Gothein scharten sich auf dem Gebiet der Rheinschiffahrt zahl-
reiche Begleiter und Nachfolger. Im Hinblick auf die Darstellung der
geschichtlichen Entwicklung bis zu Beginn des 19. Jahrhunderts sind
zu nennen Averdunk und Kuske fiir den Niederrhein, Bettgen-
haeuser, Léper und Eckert selbst fiir den Oberrhein. Auf die
Rheinschiffahrt der Gegenwart richteten sich vornehmlich die im Auf-
trag des Vereins fiir Sozialpolitik angestellten Untersuchungen, so die
Studien Stubmanns iiber ,,Die Rheinschiffahrt** wihrend der Krise
um die Jahrhundertwende, Nasse-Eggermanns iiber den ,,Rhein
als Wasserstrafie®, eine etwas trockene, vorwiegend verkehrsstatistische
Arbeit, Schultes iiber ,,Die Rheinschiffahrt und die Eisenbahnen®,
eine belebtere Darstellung der beiderseitigen Frachtenentwicklung,
Wirminghaus’ ,,Zur Frage der Wiedereinfithrung von Rheinschiff-
fahrtsabgaben‘. Letzteres ein in den Vorkriegsjahren viel umkampftes
Problem, zu dessen Durchleuchtung von verschiedenen Standpunkten
Wirminghaus viel beigetragen hat. Daneben entstammen seiner
Feder eine Reihe teils die Rheinschiffahrt allein, teils sie im Rahmen
anderer Verkehrskomplexe erfassender anschauungsreicher Einzel-
darstellungen. Daneben haben sich noch viele bemiiht, zur Erfassung
des Rheins als Wirtschaftstriagers auf untereinander sachlich wie per-
sénlich weit auseinandergehende Weise beizutragen. Verschiedentlich
hat die Rheinschiffahrt vor dem Krieg auch den Stoff zu wirtschafts-
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wissenschaftlichen Dissertationen abgegeben. Aus ihrer Zahl verdient
die Arbeit eines Amerikaners, Edwin J. Clapp, iiber Entwicklung und
Stand der Rheinschiffahrt im Jahre 1907, die in Englisch in noch an-
sprechenderer Form unter dem Titel ,,The Navigable Rhine* veroffent-
licht wurde, trotz kleinerer Irrtiimer der Hervorhebung. Wihrend des
Weltkrieges trug die Erorterung der Frage der Bedeutung Antwerpens,
die durch die damalige Beherrschung Belgiens durch Deutschland
aktuell geworden war, auch zur Befassung mit dem Stromverkehr mit
den Rheinmiindungshéfen bei. Der Gegensatz zwischen Wiedenfeld
und Schumacher fand durch Arndt seine Uberbriickung, wenn schon
den weiteren von Arndt daran gekniipften Vorschligen nicht zuzu-
stimmen sein diirfte. In die gleiche Zeit fillt Erwin von Beckeraths
Schrift iiber die Seehafentarifpolitik der deutschen Eisenbahnen, deren
Verhéltnis zu Rheinschiffahrt und Rheinmiindungshéfen hier ebenfalls
geklart wurde.

Gerade dieses Gebiet: Rheinschiffahrt und Eisenbahn, das schon
friither im Rahmen von mehr eisenbahntarifpolitischen Schriften be-
handelt worden war, fand nach dem Krieg in einigen wirtschaftswissen-
schaftlichen Dissertationen nach verschiedenen Gesichtspunkten neue
Behandlungen. Aber auch andere Einzelkomplexe der Rheinschiffahrt
und mit ihr verkniipfter Erscheinungen wurden jetzt in grofem Umfang,
insbesondere an der Universitdt Ko6ln, in Doktor-Arbeiten vom national-
okonomischen Standpunkt zu erfassen gesucht. Das Niveau dieser
Arbeiten bleibt, wie ich auch in diesem Fall feststellte, hinter dem der
Vorkriegszeit nicht zuriick. Allerdings sind heute wie damals aus der
Menge stirker herausragende Leistungen, zu denen sich Giite des Ma-
terials, Urteilskraft und Darstellungsvermogen des Verfassers vereinen
miissen, selten. Zu ihnen gehort indessen die urspriinglich eine der ersten
Dissertationen der wiedererstandenen Universitit Koln vorstellende
Arbeit Alfred Weyhenmeyers iiber ,,Die Unternehmungen in der
Rheinschiffahrt®, die deren Entwicklung im 19. und 20. Jahrhundert
bis Kriegsbeginn aufzeigt. Weiter brachte die Nachkriegszeit in dem
Buch des Franzosen G.Haelling, ,,Le Rhin Politique Economique
Commercial* ein bedeutendes, die Rheinschiffahrt in ihren verschiede-
nen Erscheinungen voll erfassendes Werk. Hennigs Schrift ,,Rhein-
schiffahrt und Versailler Friede*, von starkem nationalem Empfinden
getragen, bringt dagegen vornehmlich politische Gesichtspunkte wie
Darlegungen zum Ausbau des WasserstraBennetzes im AnschluB an
den Rhein. —

Ich habe es hier nun gewagt, die Rheinschiffahrt als wirtschaft-
liche Einheit innerhalb eines Zeitabschnittes darzustellen, an dessen
Anfang und an dessen Ende Hochstleistungen der bisherigen Entwick-
lung stehen, der aber selbst erfiillt ist von Kampf und Unruhe, gewal-
tigen politischen Verinderungen von auBlen und innen, die auch fiir
die Rheinschiffahrt von einschneidender Wirkung sein mufBiten. Mein
Ziel dabei war, von den Dingen von gestern den wissenschaftlichen
Abstand zu gewinnen, dabei gleichzeitig aus lebensvoller Erfassung
des Geschehens fiir die Zukunft das Wesentliche festzuhalten. Solche
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Arbeit muB meines Erachtens heute als eine Hauptaufgabe der Volks-
wirtschaftslehre gelten: das Wirtschaftsleben von heute zu beobachten
und im FluB der Dinge die Entwicklung zu erfassen, dergestalt, daB
wohl spitere Jahre und Forscher Korrekturen und Ergéanzungen bringen
méogen, daB aber im Prinzip die Wirtschaftsgeschichte unserer Zeit von
ihr selbst geschrieben wird. Ich glaube, daB fiir diese Aufgabe das Fest-
halten an sichtbaren Wirtschaftskomplexen, d. h. gré8eren und kleineren
Wirtschaftszweigen, eigene Vorteile bietet, wennschon Sonderung und
Zusammenfassung nach kritischen, also nicht von der materiellen Be-
obachtungseinheit bedingten Mafstében dem zweckmiBig zur Seite geht.

Ich glaubte fiir die Rheinschiffahrt der jiingsten Zeit diesen Dar-
stellungsversuch unternehmen zu kénnen, nachdem ich als seinerzeitiger
Assistent des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit
Kéln mich mit der Rheinschiffahrt von der wissenschaftlichen Seite
vertraut gemacht hatte und in dieser Stellung wie der spéteren als Ver-
kehrsreferent des Deutschen Delegierten bei der Interalliierten Binnen-
schiffahrtskommission in Kéln sachlich und personlich mit den ver-
schiedenen Kreisen der Rheinschiffahrt in niéhere Beziehung trat.
Diese Verbindungen legen mir allerdings auch wieder einige Verpflich-
tungen zur Zuriickhaltung in Darstellung wie Urteil auf. Die nahe
Entfernung von manchem Geschehen verbietet namentlich eines: das
Wirken der einzelnen Personlichkeit aufzudecken. Obschon es mir
gelegentlich duBerst nahe lag, muflte ich mich darauf beschrénken, nur
andeutungsweise von der Betétigung einzelner zu sprechen.

Selbstverstéindlich konnte es nicht meine Aufgabe sein, alle Belange
der Rheinschiffahrt zur Sprache zu bringen. R#umlich nahm ich schon
eine grundsitzliche Abgrenzung vor, indem ich die Schiffahrt der Neben-
fliisse und Kanile, soweit es sich nicht um Durchgangsverkehr handelt,
auBerhalb des Beobachtungskreises lieB. Das Gleiche gilt von den
Arbeiten und Plénen, die auf die Schaffung neuer GroBschiffahrtswege
im AnschluB an den Rhein zielen, ferner von der Entwicklung des
Rheinhafenwesens. Aber auch manches interessante Einzelproblem,
wie etwa das der Kapitalbeschaffung in der Rheinschiffahrt, ihre Be-
einflussung durch die Steuerpolitik, die Interessenvertretungsfragen,
ihre wirtschaftssoziologische und sozialpolitische Eigenarten usw.
schloB ich von der Betrachtung aus, da ihre Behandlung besser unter
selbstidndigem kritischem Gesichtspunkt in Einzeldarstellungen erfolgt,
wobei ich nicht verschweigen will, da die Gewinnung der Unterlagen
zu manchen solcher Komplexe bedeutende Schwierigkeiten bereiten
wird. Ich selbst will der vorliegenden durch die Stoffeinheit bedingten
Darstellung eine kleinere unter dem besonderen kritischen Gesichts-
punkt des Nationalitédtenproblems folgen lassen.

Methodisch bin ich hier im Prinzip explikativ vorgegangen: Ich
setzte fiir die einzelnen Zeitabschnitte die Gesamtleistung voran, zer-
gliederte diese nach den Hauptrichtungen. In teilweise miihevoller
Arbeit habe ich dabei die weitschichtigen statistischen Ergebnisse in
méglichst einfachen Ubersichten zusammenzufassen gesucht, fiir deren
Aneignung ich allerdings auch noch von dem Leser einige Liebe und
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Versténdnis fiir die Zahl verlangen mufl. Dem ,,Was* der Leistung
folgt das ,,Wie*‘ durch die Darstellung der Unternehmungsformen und
ihrer Entwicklungen. Als letztes ergab sich zur Aufzeigung der Be-
grenzung der Rheinschiffahrt die Notwendigkeit zur Darlegung ihres
Verhiiltnisses zu den Eisenbahnen. — Dazu trat die Schilderung der
politischen Auswirkungen. Ich selbst habe mich von politischer Stel-
lungnahme ferngehalten. Ich glaube aber, dal die Tatsachen fiir sich
zu sprechen vermégen. Es gilt dies auch von der Darstellung der in
weitesten Kreisen unbekannten Kontrolle der Rheinschiffahrt durch
die Alliierten nach Kriegsende, eines typischen Ausflusses ihrer tat-
sichlich bis 1924 bestehenden kriegerischen Einstellung gegeniiber
Deutschland. Fiir die Rheinschiffahrt als Gegenstand der Innenpolitik
legen die Abschnitte iiber ihre Einordnung in die Kriegs- und die eben-
falls einen eigenen Charakter tragende Nachkriegswirtschaftspolitik
Zeugnis.

Das benutzte Material ist ungemein weitschichtig, die Zusammen-
setzung der wesentlichen Teile fiir die einzelnen Abschnitte recht ver-
schieden. Allgemein wurden die Periodika (Jahresberichte der Zentral-
kommission fiir die Rheinschiffahrt, Binde der Statistik des Deutschen
Reichs betreffend Verkehr und Wasserstinde der deutschen Binnen-
wasserstrafen, Geschéftsberichte, Zeitschriften und Zeitungen) ausgiebig
herangezogen. Fiir die Darstellung der Rheinschiffahrt vor dem Krieg
wurde fast ausschlieflich auf Literatur zuriickgegriffen. Die folgenden
Abschnitte sind dagegen groBenteils durch archivalische Studien bedingt.
In erster Linie standen mir hierzu Akten der Direktion des Rhein-See-
Konzerns zur Verfiigung, die namentlich zur Darstellung der Auswir-
kungen des Vertrages von Versailles auf die Rheinschiffahrt und des
Verhiltnisses der Rheinschiffahrt zur Tarifpolitik der Reichsbahn in
den Nachkriegsjahren, aber auch zu manchen anderen Fragen heran-
gezogen wurden. Daneben sind hauptsichlich zur Darstellung der
Kriegsorganisation der Rheinschiffahrt und der Rheinschiffahrtskon-
trolle der Alliierten auch Akten der Schiffahrtsgruppe West und Ma-
terialien des Deutschen Delegierten bei der Interalliierten Binnen-
schiffahrtskommission mitbenutzt worden. Schlieflich habe ich in be-
deutendem Umfang Umfragen gehalten, die im allgemeinen dankens-
wert beantwortet wurden.

Allen denen, die mich in dieser Arbeit unterstiitzten, sei auch an
dieser Stelle Dank gesagt. Ihre grofle Zahl verbietet allgemeine Namen-
nennung. Ich mochte aber gleichwohl die derer, die maflgebend an dem
Zustandekommen der Arbeit beteiligt sind, erwdhnen. Es sind dies
Geheimrat Professor Dr. Eckert, dessen Zusprache ich den endgiiltigen
EntschluB zu dieser Arbeit verdanke, Generaldirektor Dr. h.c. Ott,
der mich durch die weitgehende Material-Zurverfiigungstellung unter-
stiitzte, und sein Sekretir Dr. Burmester, der mir dieses in entgegen-
kommender Weise vermittelte. Meine Frau half mir bei den statisti-
schen Ausrechnungen, fertigte die Reinschrift der Arbeit an und las
mit mir die Korrektur.

Koln, im Juli 1925. Dr. Napp-Zinn.



I. Die Rheinschiffahrt vor dem Kriege.

1. Die Leistung.

Von 1869, dem Jahre des Inkrafttretens der Revidierten Rhein-
schiffahrtsakte von 1868, die die Befreiung des Stromes von den letzten
Befahrungsabgaben festlegte), bis 1913, dem letzten dem Volkerringen
19141918 vorangegangenen Friedensjahr, hat der Rheinverkehr fol-
‘gende Entwicklung genommen?):

Tabelle 1. Gesamtverkehr 1869—1913 in 1000 ¢.

1 2 3 4 5
Umschlag der
Gesamt- Umschlag | holl. u. belg. Verkehr Gesamt-
Jahr | umschlag der Rheinhifen = | zwischen verkehrs-
der deutschen | Verkehr zwi- | deutschen menge
Rheinhiifen | Rheinhéfen | schen Deutsch- | Rheinhéfen | des Rheines
land u. Hol-
2+3) land-Belgien 2—3)-% B+4
1869 62713) 4 325 1946 1190 3136
1880 92764 5638 3638 1000 4 638
1890 19 534%) 13714 5820 3947 9767
1900 4] 326°) 28 244 13 082 7 581 20 663
1910 80 0367) 50 257 29 779 10 239 40018
1913 104 918¢8) 67 388 37530 14 929 52 459

1) Die Erhebung der letzten Rheinzolle wurde bereits 1867 emgeste.lt (vgl
Eckert: Rheinschiffahrt im 19. Jahrhundert. 1900. S. 322).

2) Gegeniiber den Moglichkeiten des Vergleichs einzelner Stichjahre oder
von Jahresgruppen, z. B. Jahrfiinften, muBte ich mich zu ersterer entschlieBen,
da sowohl der von mir zum Anschluf§ an Eckert und Gothein gewédhlte An-
fangsbeobachtungszeitpunkt wie der Endzeitpunkt diese im Hinblick auf die
Ermoglichung der Vergleiche mit spateren Jahren erforderten.

3) UmfaBt die Hafen Kehl, Maxau, Leopoldshafen, Speyer, Mannheim,
Ludwigshafen, Worms, Gustavsburg, Mainz, Biebrich, Bingen, Oberlahnstein,
Koblenz, Koln, Diisseldorf, Duisburg, Ruhrort, Wesel (= Spalte2) sowie den
Umschlag simtlicher hollandischer und belgischer Héfen, soweit die dort um-
geschlagenen Giiter die deatsch-hollandische Grenze auf dem Rhein passierten
(Durchgang Lobith = Spalte 3).

1) UmiaBt die unter 3) genannten Héfen zuziiglich Leimersheim, Franken-
thal, Rosengarten, Gernsheim, Oppenheim, Kastel, Schierstein, Budenheim,
Riidesheim, Bonn, NeuB, Urdingen.

§) Umfaf3t die unter 4) genannten Hifen abziiglich Leimersheim, Franken-
thal, Rosengarten, Riidesheim, zuziiglich Lauterburg, Maximiliansau, Nierstein,
Fra.nkfurta M., Bingerbriick, Deutz, Hochfeld.

6) Umfafit "die unter 5) genannten Hifen abziiglich Oppenheim, Frankfurt
a. M., zuziiglich StraBburg, Rheinau, Miilheim-Rhein, Rheinhausen, Alsum.

7) UmfaBt die unter 8) genannten Hifen abziiglich Maxau, Leopoldshafen,
Bingerbriick, zuziiglich Karlsrube, Krefeld, Homberg, Schwelgern, Walsum.

8) Umfafit die unter 7) genannten Hifen abziiglich Maximiliansau, zuziig-

Napp-Zinn, Rheinschiffahrt. 1



2 Die Rheinschiffabrt vor dem Kriege.

Die Menge der auf dem Rhein beférderten Giiter hat sich sonach
im Verlauf von 45 Jahren mehr als versechzehnfacht. Auf die Be-
volkerung bezogen hob sich unter der Voraussetzung eines in etwa
gleichgebliebenen Einfluigebietes die Transportquote pro Kopf um
mehr wie das neunfache!): Ein Ausdruck fiir die immer stirkere Durch-
setzung der Wirtschaft der neuesten Zeit mit Transportleistungen.
Tonnenkilometrisch stieg die Verkehrsleistung der deutschen Strom-
strecke von etwa 840 Millionen tkm 18692) auf rund 10 740 Millionen
tkm 19133), also auf das 123/,fache. Da die Leistung der deutschen
Binnenwasserstrafen 1913 rund 21500 Millionen tkm betrug, die der
deutschen Eisenbahnen (ohne Kleinbahnen) rund 63 000 Millonen tkm,

lich Weisenau, Beuel, Wesseling, Leverkusen, Reisholz, Rheinberg, sowie die
Zufuhr der ,,minderwichtigen‘‘ deutschen Hafenplitze.

Wennschon ein MaBstab fiir die Aufnahme bzw. Absetzung von Hafen in
die Hafeniibersicht der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt nicht vor-
handen ist, so spiegelt doch die vorstehende Namhaftmachung der beriicksich-
tigten Hifen die Entwicklung des Rheinhafenwesens im Grundzug wieder: Ver-
schwinden der alten kleinen Oberrheinplitze zugunsten neuer bedeutender,
zunehmende Bedeutung kleinerer Platze in der Mainzer Umgegend und Neu-
griindungen am Niederrhein. In der Statistik zu Unrecht vernachlissigt ist der
vornehmlich Steine versendende Mittelrhein (vgl. Napp-Zinn: Zur Reform der
Rheinverkehrsbeobachtung. In: Zeitschr. f. Verkehrswissenschaft, Koln, Jahr-
gang 1923/24, Heft 3/4). Den in der Hafenstatistik nicht erfafiten Verkehrsanteil
glaube ich als im Lauf der Jahre leicht fallend auf durchschnittlich 10 vH. des
erfaBten Verkehrs beziffern zu konnen. Es ergibt sich naturgema8 zwischen der
auf den veroffentlichten Hafenergebnissen aufbauenden Verkehrsaufstellung und
den in den Binden der Statistik des Deutschen Reiches iiber ,,Verkehr und
Wasserstinde der deutschen BinnenwasserstraBen den Nachweisungen iiber
den Bezirksverkehr vorangestellten, auf der Gesamtheit der einzelnen Anschrei-
bungen beruhenden Gesamtverkehrsergebnissen ein entsprechender Unterschied.
Die Arbeit konnte, obschon die Statistik des Deutschen Reiches die vollstindi-
geren Zahlen enthalt, nicht auf diese basiert werden, da sie in der jetzigen Form
noch zu jung ist (seit 19091), fiir die Kriegszeit Liicken aufweist und die Statistik
des holléndischen, belgischen, neuerdings auch franzésischen und schweizerischen
Rheinverkehrs nicht bzw. weniger vollstindig wie die Jahresberichte der Zentral-
kommission enthilt. Sie wurde daher nur erginzungsweise herangezogen, im
iibrigen die Statistik der Zentralkommission benutzt. Fiir die Notwendigkeit
deren Verbesserung vgl. den angezogenen Aufsatz. Gewisse Differenzen lieBen
sich unter diesen Umstéinden auch in der vorliegenden Arbeit nicht vermeiden.

Ein Quellenverzeichnis zu den Tabellen befindet sich am Schluf3 der Arbeit
S. 205—207.

1) d. h. unter Zugrundelegung der gesamten deutschen rheinischen Bevilke-
rung von iiber 1/; auf dem Rhein bewegte t auf iiber 31/, t. Ich gebe diese
Zahlen nur mit schweren Bedenken, da sich die Wirksamkeit eines einzelnen Ver-
kehrsmittels nur in Ausnahmefillen tatsiachlich auf ein raumlich umgrenztes Gebiet
festlegen 1aBt, dies im vorliegenden Fall aber ganz ausgeschlossen ist. Man mul
indessen, wenn man die Steigerung der Verkehrsmengen erfassen will, sie wohl
oder iibel auf die Bevolkerung beziehen. Beriicksichtigt ist hier die Bevolkerung
der preuBischen Provinzen Rheinland und Hessen-Nassau, der GroBherzogtiimer
Hessen und Baden, der Rheinpfalz und Elsa-Lothringens (1869 = rund 9,4 Mil-
lionen, 1913 = rund 16,2 Millionen Einwohner nach Statistischem Jahrbuch fiir
das Deutsche Reich).

2) Geschatzt auf Grund der Berechnungen Sy mphers iiber das Anwachsen
der deutschen Binnenschiffahrt (zuletzt ,,Zeitschr. fiir Binnenschiffahrt, 1913,
S. 3) und der Angaben in den Jahresberichten der Zentralkommission.

3) Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 274, II, S. XXVIII.
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so war der Rhein an ersterer mit mehr als der Hilfte, an der Gesamt-
leistung der deutschen Schienen- und Wasserwege mit iiber 1/, be-
teiligt. 1875 hatte der Anteil des Rheines am deutschen Wasserstra3en-
verkehr erst etwas mehr als 2/;, am Gesamtverkehr iiber 1/, betragen?).
Die Tatsache, daB die tkm-Leistung des deutschen Rheines nicht im
gleichen Verbiltnis wie die Gesamtmenge der beforderten Giiter ge-
stiegen ist, deutet auf die relativ stirkere Zunahme der die deutsch-
niederlindische Grenze iiberschreitenden Rheintransporte mit einer
verhiltnismiBig geringen deutschen Beférderungsstrecke hin. Diese
haben, wie sich aus der Tabelle 1 ergibt, 1913 das 19fache der Menge
von 1869 erreicht, wihrend die innerdeutschen Transporte nur eine
121/,fache Vermehrung aufweisen. Indessen ist das Verhdltnis der
innerdeutschen zu den zwischenstaatlichen Transporten im Laufe der
Jahrzehnte starken Schwankungen unterworfen: Um 1869 und 1890
machten die innerdeutschen Transporte rund 40 vH. der gesamten aus.
Dazwischen lagen Jahre, in denen sie — in erster Linie durch vermehrte
Kohlentransporte zu Tal und Ubergang eines groBeren Teiles der Zu-
nahme der Kohlentransporte nach Siiddeutschland auf die Bahn — bis
auf 20 vH. gedriickt waren. Im Laufe der 90er Jahre, verstirkt seit
der Jahrhundertwende vergréBerten die zwischenstaatlichen Transporte
abermals, dank der nun in groBen Mengen einsetzenden Erzzufuhren
und erneuter Steigerung des Ruhrkohlenabsatzes nach den Seehéfen,
ihren Anteil, der in den Jahren vor dem Kriege ziemlich gleich blieb.

Die Verteilung des Auslands- wie des Inlandsverkehrs auf Berg-
und Talfahrt ergibt sich aus der folgenden Ubersicht:

Tabelle 2. Berg- und Talverkehr in 1000 t.

Abfuhr Zufuhr
Jahr | sus hollin-| aus deut- Berg- | nach deut- [nach hollén- Tal-
dischenusw.|schen Hifen| verkehr |schen Hifen|dischenusw.| verkehr
Hafen z. B. | z. T. Hifen

1869 403 1050 1453 700 1543 2243
1880 1207 805 2012 682 2432 3114
1890 2 962 3171 6133 1811 2 858 4 669
1900 8 935 6 768 15703 3199 4147 7346
1910 16 795 8720 25 516 4 880 12 984 17 864
1913 19 814 11 527 31341 6 548 17715 24 263

Bis in die 80er Jahre hat hiernach der Talverkehr ein Ubergewicht
gegeniiber dem Bergverkehr. Der sich dann vollziehende Umschwung
fiihrt um die Jahrhundertwende zu einem Verhéltnis der Berg- zu den
Taltransporten wie 2 : 1. In den Jahren bis zu Kriegsausbruch gewinnen
die letzteren wieder an groflerer Bedeutung, so dafl sie 1913 iiber 3/,
derjenigen zu Berg ausmachen. Innerhalb der Taltransporte ist nach
einem starken Riickgang der innerdeutschen gegeniiber den die deutsch-
niederldndische Grenze iiberschreitenden um 1880 von dann bis um
1900 ein zunehmender Umfang der ersteren festzustellen, seitdem aber

1) Vgl. Sympher, a.a. 0., S. 5.
1*
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wieder durch den sich stark entwickelnden Export von Kohle wie auch
verarbeitetem Eisen eine Zunahme der Giiterbewegung nach den Rhein-
miindungshéfen auf das 22/,fache der innerdeutschen. Bei den Berg-
transporten ist bis 1880 ebenfalls eine Zunahme der internationalen
Transporte festzustellen. Die dann erfolgende Stérkung der inner-
deutschen wird aber bereits in den 90er Jahren infolge der nun stark
einsetzenden Erzzufuhren durch ein erneutes Ubergewicht der Aus-
landstransporte abgelost, die 1910 fast das Doppelte der innerdeutschen
Bergabfuhren erreichen.

Die Wandlung der Funktion des Rheines im internationalen Giiter-
austausch wird veranschaulicht durch die Gegeniiberstellung der wich-
tigeren Giitermengen, die 1869 und 1913 die deutsch-niederlandische
Grenze zu Berg und zu Tal iiberschritten.

Tabelle 3a. Rhein-Einfuhr iiber die niederlindisch-deutsche Grenze
(ohne Rhein-See-Verkehr) in 1000 t.

Gattung 1869 vH. 1913 vH.
Kohle (einschl. Koks u. Briketts). . 7 1,7 404 2,1
EBisenerz. . . . . . .. ... .. 22 5,5 8641 44,1
Andere Erze . . . . . . . .. .. 16%) 3,7 1380 7,0
Erdol . . . ... ... ... .. — —_— 404 2,1
Steine . . . .. ... ...... 9 2,2 119 0,6
Schwefel. . . . . . .. ... .. 10 2,6 — —_—
Holz .. ... ......... 15 3,7 1371 7,0
Farbholzer und Extrakte . . . . . 9 2,2 20 0,1
Baumwolle. . . . . . .. . ... 10 2,5 14 0,1
Getreide . . . . . .. ... ... 72 17,9 4 542 23,2
Reis. . . .. ... ... .... 9 2,2 45 02
Kaffee. . . . . . . . .. . ... 27 6,7 472) 0,2
Ole, Fette . . . . . ... .... 15 3,7 206 1,0
Dinger . . . . .. . ... ... 18 4,5 36 0,2
Roh- und Brucheisen . . . . . . . 84 20,9 2643) 1,4
Andere Giiter . . . . . . . . .. 81 20,1 2097 10.7

Zusammen | 403 | 1959 |

Tabelle 3b. Rhein-Ausfuhr iiber die deutsoh-niederlédndische Grenze
(ohne Rhein-See-Verkehr) in 1000 t.

Gattung 1869 vH. 1913 vH.
Kohle (einschl. Koks und Briketts). 949 61,5 11764 67,5
Erze (auBer Eisenerz) . . . . . . . 30 2,0 28 0,2
Erden. . . . ... ... .... 120 7.8 963 5,6
Steine. . . . ... ... ... 156 10,1 715 4,1
Zement . . . . . . . . ... .. 1 0,1 330 1,8
Holz . .. .. ......... 50 3,2 87 0,6
Getreide . . . . . . . ... ... 39 2,6 10 0,1
Roheisen. . . . . . . ... ... — — 327 1,8
Sonstiges Eisen. . . . . . . . . . 36 2,3 1551 8,9
Andere Giiter. . . . . .. .. .. 162 10,6 1650 9,5

Zusammen | 1543 17 425

1) = Zinkerz. — 2) EinschlieBlich Kakao und Tee.
3) Davon 196 Brucheisen.
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1869 weist die Rheineinfuhr als Hauptmassengiiter Getreide und
Roheisen?) auf: Schon vermochte Westdeutschland nicht mehr voll
seinen Getreidebedarf selbst zu decken. Noch war die deutsche Eisen-
industrie vorwiegend Weiterverarbeiter des phosphorarmen englischen
Roheisens, die Eisenerzzufuhr, wohl ganz aus Spanien kommend, zu-
mal dem siegerlindischen und nassauischen Erz noch hohere Bedeutung
zukam, erst im Anfang der Entwicklung. Gering auch noch die
Einfuhr sonstiger Erze. Daneben bietet sich eine ganze Reihe von
Giitern dar, die in kleineren, immerhin nennenswerten Mengen iiber den
Rhein importiert werden und dessen élteren, sich mehr und mehr ver-
wischenden Charakter als Bringer von ,,Kaufmannsgiitern“ dokumen-
tieren: Reis, Kaffee, Ole, Fette stellen zusammen noch einen gréBeren
Anteil dar. Die verschiedenen Farbholzer und -extrakte, weiter der
Diinger (Guano) deuten noch auf eine Weltwirtschaft vorwiegend orga-
nischen Gutcharakters hin. Baumwolle wandert noch auf dem Strom,
ebenso wie Schwefel, der damals noch neben den heimischen Schwefel-
kiesen zur Darstellung der Schwefelsdure diente. 1913 betrigt die
Rheinzufubr dieser Stoffe nur noch geringe Bruchteile des Gesamtver-
kehrs, obschon auch sie — von dem verschwundenen Schwefel ab-
gesehen — absolut zugenommen hat. Marktverschiebungen (Baum-
wolle, Reis, Kaffee) verbunden mit solchen in der Wettbewerbslage
der Verkehrsmittel, sowie die zunehmende Menge der anorganischen
Stoffe in der Wirtschaft sind Ursachen dafiir. In erster Linie ist es die
sehr starke Vermehrung einiger weniger Massengiiter, die die Wand-
lung des Bildes der Rheineinfuhr bedingt hat. Anndhernd ¢/,, werden
1913 von Eisenerz eingenommen. 3/; der Gesamteinfuhr dieses Roh-
stoffes nach Deutschland erfolgt damit auf dem Rhein2). Bei Hinzu-
rechnung weiterer Erze, in erster Linie Kupfer- und Manganerze und
Schwefelkies entfillt mehr wie die Halfte der Rheineinfuhr auf Erz.
Getreide, obschon durch die Vermehrung der Erztransporte im 20. Jahr-
hundert wie die anderen Giiter in seiner relativen Bedeutung gemindert,
behauptet mit anndhernd einem Viertel den zweiten Platz. Diese Menge
stellt gleichzeitig anndhernd die Hélfte der gesamten deutschen Getreide-
einfuhr dar. Erst in weiter Entfernung folgt Holz, dessen gegeniiber
1869 verdoppelte Bedeutung eine Gegentendenz gegen den Siegeszug
anorganischer Giiter dartut. Nennenswert schlieBlich noch Petroleum,
dessen in den 90er Jahren einsetzende Tankschiffbeférderung es dem
Rhein neu gewann, sowie englische Kohle, deren Beférderung den
Konjunkturen und augenblicklichen Marktverhéltnissen folgend stark
schwankte 3).

Wihrend der Vergleich der Rheineinfuhr von 1869 und 1913 weit-

1) Roh- und Brucheisen sind 1869 in der Statistik der Zentralkommission
noch nicht getrennt. Es liegt auf der Hand, daB die Alteisenmengen damals nur
unbedeutend waren.

2) Vgl. die AuBenhandelsstatistik 1913 in ,,Vierteljahrshefte zur Statistik
des Deutschen Reiches, 1914, II.

%) 1907 waren es z. B. 1,8 Millionen Tonnen. Vgl. Jahresbericht der Zentral-
kommission 1907, Ubersicht IVb B.
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reichende Unterschiede ergibt, 148t sich bei dem der Rheinausfuhr
Gleiches nicht feststellen. Denn schon damals driickten einige wenige
Massengiiter ihr den Stempel auf. Allen anderen weit voran steht die
Kohle, die 1869 wie 1913 rund 2/, der gesamten Rheinausfuhr, zugleich
1913 1/, der gesamten deutschen Brennstoffausfuhr ausmacht. Steine
und Erden folgen 1869 mit {iber 1/s. Der Anteil aller weiteren Giiter-
gattungen iibersteigt nicht 1/;,. Unter ihnen sind zu erwihnen Holz,
dessen absolute Menge die des importierten um das dreifache iibertrifft,
Getreide, von dem noch Uberschiisse in einzelnen Arten — in den
Jahren stark schwankend — ausgefiihrt werden konnten, verarbeitetes
Eisen und schlieflich an Erzen Schwefelkies und Braunstein. Ins-
gesamt also fast ausschlieflich Bodenschitze sowie land- und forst-
wirtschaftliche Erzeugnisse. 1913 hat sich Eisen, hauptsichlich ver-
arbeitetes, an die zweite Stelle geschoben. IThm folgen dicht Steine
und Erden mit annihernd 1/, , der Gesamtmenge, wozu noch betricht-
liche Mengen Zement kommen. Die Holzausfuhr ist trotz absoluter
Zunahme relativ unbedeutend geworden, erst recht die von Erzen und
Getreide.

Eine Betrachtung der Entwicklung der Hauptverkehrsgiiter des
Rheines hat mit der Kohle zu beginnen. Sie ist nicht nur im Grenz-
verkehr das Riickgrat der Rheinschiffahrt. Denn 1869 wie 1913 nimmt
gie auch mehr als 2/; der Abfuhr der deutschen Rheinhifen ein. Die
Verteilung der weitaus groBten Menge der auf dem Strom verfrachteten
Kohle enthalt die folgende Ubersicht:

Tabelle 4.
Brennstoff-Versand Duisburg-Ruhrorts in 1000 t.

Bis Koblenz | Koblenz und
Jabr ausschlieBl. | oberhalb Zu Tal Gesamt
1869 273 653 944 1870
vH. 14,6 34,9 50,5 100,0
1880 85 629 1512 2226
vH. 3,8 28,3 67,9 100,0
1890 128 1893 1661 3682
vH. 3,5 51,4 45,1 100,0
1900 101 5266 2164 7531
vH. 1,4 69,9 28,7 100,0
1910 25 6205 5957 12187
vH. 0,2 50,9 48,9 100,0
1913 51 8185 10026 18262
vH. 0,3 4.8 54,9 100,0

Wie schon angedeutet, haben die Wechsel in der Hauptabsatzrichtung
der Kohle in weitgehendem MaBe zu den Verschiebungen des Verhalt-
nisses von Berg- zu Tal-, von innerdeutschen zu internationalen Trans-
porten beigetragen. 1869 war der Proze8 der Riickdréangung der friiher
selbst die Mittelrheingegend versorgenden Saarkohle noch im Gang,
war ferner die Versorgung des Mittelrheines per Schiff noch iiblich.
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In der weiteren Entwicklung fielen die Héfen unterhalb der Nahe-
miindung in das Vorzugsgebiet der Bahn. Die Schiffsversendung der
Ruhbrkohle iiber den Rhein, die in den 70er Jahren durch die Bahn
ziemlich eingeengt war und 1874 nur noch 10 vH. des gesamten Ruhr-
kohlenabsatzes ausmachte, bewegte sich seitdem in langsam aufsteigen-
der Linie. 1913 wurde bei einer Gesamtférderung des Ruhrgebiets von
rund 114 500 000 t1) 21 465 000 t Kohle, Koks und Briketts von den
Rhein-Ruhrhifen2) abgefahren, d. i. bei Umrechnung aller Mengen auf
Kohle gegen 20 vH. der Férderung. Die die allgemeine Aufwirtsent-
wicklung iibersteigende Entfaltung der am Rhein gelegenen Zechen
mit ihren eigenen Héfen (der Brennstoffversand aus diesen erreichte
1913 3 203 000 t) trug zu diesem Ergebnis nennenswert bei. In diesen
Mengen ist ein im Verhéltnis zum Bahnversand bedeutend geringerer
Teil Koks und Briketts enthalten, da diese Produkte durch den Wasser-
transport bei zweimaligem Umschlag ®) zu stark litten. Die Bedeutung
des Rheines fiir die Brennstoffbelieferung der benachbarten Lénder
erhellt aus folgender Ubersicht:

Tabelle 5. Verteilung des Transportes von Ruhrkohle (einsohl
Koks und Briketts) nach den durch den Rhein bedienbaren
Lindern 1913 in 1000 t.

Anteil der

. 2. Beforde-

Tm direkten | M2teT Mit | rungsart an

Land Bahnverkehr dbenutzqng der Gesamt-

es Rheines | pefsrderung
vH.
Holland . . . . . . ... .... 4445 7203 61,8
Belgien . . .. ... .. .... 2422 4245 . 63,7
Rheinland . . . . . . . ... .. 9764 206 2,1
Hessen und Hessen-Nassau. . . . . 2312 2323 50,1
Pfalz, Baden, Wiirttemberg . . . . 370 4035 91,6
Bayern. . . . . . ..o .0 900 1020 53,1
Elsa . . .. . . .. ... ... 26 386 93,9
Frankreich . . . . . . . . .. .. 2876 6174) 17,7
Schweiz . . . . . . . ... ... 444 1140 72,0
talien. . . . . . . . . . .. .. 232 22 8,7

Das zweite Transportgut der Rheinschiffahrt, das auslindische Erz,
ist eine Erscheinung jiingeren Datums. Zwar gingen, wie erwihnt,
schon in den 70er Jahren kleinere Mengen spanischer Erze rheinauf.
Zu ihnen traten Ende der 80er Jahre diejenigen Mittelschwedens und
seit Anfang der 90er Jahre die Nordschwedens. Seitdem setzte eine

1) Vgl. die Bergbaustatistik 1913 in ,,Vierteljahrshefte zur Statistik des
Deutschen Reichs*, 1914, IIIL :

%) Umfassend die Hafen Duisburg-Rubrort, Alsum-Schwelgern, Walsum,
Rheinhausen, Homberg.

3) Daher auch die Brikettfabriken in Oberrheinhéfen. — Vgl. Schroeder:
Die Entwicklung des Absatzes der Ruhr-, Saar- und Wurm-Indekohle in den
Jahren 1893—1918. Kolner wi.-so. Diss. W. S. 1922/23.

4) Davon 311000 t iiber den Oberrhein, 306 000 t iiber den Niederrhein.
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in groBen Schritten fortschreitende, nur voriibergehend — so 1908/09 —
gehemmte Entwicklung ein. Das Herkunftsgebiet der iiber den Rhein
eingefiihrten Erze dehnte sich im neuen Jahrhundert immer weiter
aus. Siidrussische Eisenerze, Manganerze aus dem Kaukasus, dann in
den Jahren vor Kriegsausbruch nord-

Eisen- ,E:g"%zaﬁl;g anerz. afrika,r}.ische Eisensteine gewannen W.ei-
Anfubr in Rotterdam 1913, ter groBere Bedeutung!). SchlieBlich
waren alle Erdteile an der Erzversor-

Herkunftsland 'Mengg gung der rheinischen Hiittenwerke be-
- [In 1000t teiigt, Fiir die Zusammensetzung der
- Erzzufuhren gibt die nebenstehende
Spanien . . . . . . 3 069 Ubersicht einen hinreichenden An-
Schweden . . . . . 2 447 hal
RuBland . . . . . . 7409) altspunkt. _
Franzos. Nordafrika . 692 Die iiber den Rhein importierten
B}‘Irankreieh ..... ggg Eisenerze kamen fast ausschlieBlich in
orwegen . . . . . . 5 "
Gricohonland - | 152 den Rh'('em Ruhrh.afel.l zur Entl"oschmflg
Canads. . . . . . . 124 und grofleren Teils in den Hiitten in
Andere Linder . . . 1678 und um Duisburg zur Verarbeitung.

Diese verwandten daneben aber noch
andere Erze, in erster Linie Minette,
deren Verbrauchsmenge in den Jahren kurz vor dem Kriege der von schwe-
dischen Erzen, also um 20vH. der Gesamtmenge, entsprach, weiter in wih-
rend der Vorkriegsjahre ungefihr gleichbleibendem Umfang (etwa 7 vH.)
siegerlindische und nassauische Erze?). Die Minette ging, abgesehen
von den Jahren 1884 (Auswirkung des Thomasverfahrens) bis 1893
(Erzausnahmetarif der Bahn), fast ganz per Bahn, ebenso wie die sieger-
lindischen Erze, wilhrend ein in den Jahren vor dem Krieg im Riick-
gang befindlicher Teil nassauischer in Oberlahnstein auf Rheinschiff
umgeschlagen wurde. Unter den Erzen neben Eisenerz spielte Schwefel-
kies®) eine Hauptrolle. Im Gegensatz zu Eisen- und Manganerz lagen
seine Empfangsplitze, d. h. die Produktionsstitten der chemischen
Industrie, in erster Linie Ludwigshafen, Leverkusen, Duisburg, am
Strom verteilt. Die vielseitigen Produkte der chemischen Industrie
wie die einer zweiten Verarbeitung zuzufithrenden Schwefelkiesabbrénde
ergaben wieder einen nennenswerten Verkehrsstrom zu Tal, dessen
Umfang naturgemaB hinter dem iiberwiegend den Rheinmiindungs-
hifen zustrebenden der Eisenprodukte der niederrheinischen Hiitten
bedeutend zuriickblieb.

An dritter Stelle sind Erden aller Art zu nennen. Neben den 963 000 ¢,
die 1913 die Grenze zu Tal passierten, wurden 4 650 000 t in deutschen

Zusa.mmenl 8270

1) Uber die Entwicklung des Eisenerzabsatzes aller Fordergebiete der Welt
vgl. GemeinfaBliche Darstellung des Eisenhiittenwesens, Abschnitt: Das Eisen-
gewerbe in den einzelnen Landern, Diisseldorf, versch. Aufl.

2) Davon 390 000 t Manganerz.

3) Davon 77 000 t Manganerz.

) Vgl. Handelskammerberichte Duisburg.

%) In den Aufzeichnungen der niederlandischen Zollstelle Lobith zum Teil
als Kupfererz gefiihrt.
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Rheinhéfen angebracht. Von einem einigermaBen einheitlichen und
andauernden ,,Giiterstrom‘ wie bei den anderen Hauptmassengiitern,
140t sich hierbei nicht sprechen. Die regelméfBigen Anfuhren von Erden
zu einer bestimmten Produktion, z. B. von Mergel zur Zementfabrikation,
sind, wenn schon es sich um umfangreiche Zufuhren weniger groBer
Werke handelt?!), wenig zahlreich. Uberwiegend sind die Transporte
mehr lokaler Natur und wechseln stark mit den vornehmlich durch
Bauten aller Art bedingten jeweiligen Bediirfnissen der einzelnen
Stéddte. GroBenteils handelt es sich dabei um aus dem Strom gewonnene
Produkte?), die in besonderen kleineren Fahrzeugen (Baggerschuten,
Kiesnachen) befordert werden. Gewinnungs- und Absatzméglichkeit
fiihren zu starken Schwankungen in der Berg- und Talanfahrt. Im
ganzen iliberwiegt aber die letztere bei der Mehrzahl der Plitze. Die
Verkehrsziffern mancher kleinerer Héfen, z. B. Reisholz und Wesel,
wird durch diese Transporte aufgebldht.

Fiir die Rheinschiffahrt in ihrer Gesamtheit von ungleich hoherer
Bedeutung ist der Transport von Getreide aller Art, das 1913 in einer
Gesamtmenge von 4 542 000 t von den Seehifen den Rhein hinaufkam,
wogegen die Versendungen von deutschen Rheinhifen (groBenteils
Reexpeditionen) ganz zuriicktreten. Es ist das Massengut, dessen
Empfang sich relativ am gleichméaBigsten iiber die Rheinhifen verteilt.
Sie lassen sich zu zwei Gruppen, einer nieder- und einer oberrheinischen,
zusammenfassen, von denen die Ankiinfte der letzteren mit Mannheim-
Ludwigshafen, daneben StraBiburg als Hauptpldtzen, die der ersteren
mit Duisburg und weiter Disseldorf als solchen iibertrafen. Duisburg,
hinter dem die bis in die 60er Jahre fiihrende Getreidehandelsstadt
Rheinland-Westfalens, Neuf3, weit zuriickblieb, aber immerhin einen
beachtenswerten Platz behauptete, verdankte seine sich entwickelnde
Stellung dem wachsenden Bedarf des rheinisch-westfilischen Industrie-
gebiets, wogegen diejenige Mannheims — in der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts bedeutender Getreideexportplatz — auf einem weit-
gedehnten Absatzgebiet (Siiddeutschland, Osterreich, Schweiz) mit
einer gut eingespielten Bérsenorganisation beruhte. Obschon die Kon-
zentration der GroBmiihlen in Mannheim iiberwiegend erst nach 1900
erfolgte, waren die 90er Jahre die des stiarksten Aufschwunges: Spiter
nahmen die jiingeren Oberrheinhéfen einen Teil fiir sich in Anspruch.
Auf dem besonderen Gebiet der Olmiihlenindustrie waren als Empfangs-
hafen am Oberrhein Mannheim, daneben Karlsruhe, am Niederrhein
NeuB, ferner Urdingen die fiilhrenden Plitze geworden.

Holz mag als letztes Hauptmassengut Erwahnung finden. Auch
hier stehen fiir den Import Duisburg und Mannheim an der Spitze,
wihrend Karlsruhe als Versandplatz und Mainz als Zu- wie Abfuhr-
platz namentlich inléndischer Holzer die Hauptrolle spielen.

1) Der Bonner Bergwerks- und Hiittenverein A.G. Zementfabrik Oberkassel
bei Bonn bezog z. B. allein im Jahr 1913 238 000 t Kalksteine und Mergel (nach
personlicher Mitteilung).

2) Ein wunder Punkt der Statistik!
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Die Funktion der wichtigeren Rheinhifen im Verkehr der Haupt-
giitergattungen la6t die folgende Aufstellung erkennen:

Tabelle 7. Die Haupt-Umschlagsgiiter der bedeutenderen Rhein-
hiafen?) in 1000 t.

Hafen Abfuhr Zufuhr

Kohle | Eisen | Kohle J Erz | Erden |Getreide| Holz
StraBburg . . . 12 101 864 —_ — 517 14
Kehl . . ... — — 190 —_ 11 156 —
Karlsruhe . . . — — 738 — 65 121 24
Mannheim ., . . 23 54 | 3487 46 235 943 462
Ludwigshafen — 351 816 179 113 305 15
Worms .. — — 155 — 92 106 —
Gustavsburg . . — 16 980 — — 27 12
Mainz . . . . . — — 354 42 208 44 303
Kéln . . ... — 142 24 111 267 246 147
Reisholz . . . . — — — — 398 29 26
Neu . . ... 215 11 — — 50 245 66
Diisseldorf . . . —_ 113 —_— 16 276 330 236
Rheinhausen . . —_ 216 — 1673 —_ —_ —
Duisburg. . . . | 18262 | 1011 — 4922 | 1801 979 520
Homberg . . . | 1127 — — 36 — 36 —
Alsum/Schwelg.. | 1088 323 — 2201 264 — 43
Walsum . . . . 988 210 — 1020 — — —
Wesel . . . . . — —_ — — 421 31 14

AuBlerdem hervorzuheben: Abfuhr: Mainz 254000 t Zement, Oberlahnstein
215000 t Erz, Wesseling 676000 t Braunkohlenbriketts.

In der Gesamtheit betrachtet ergibt sich folgendes Verkehrsbild: Von
dem rund 191/, Millionen t umfassenden Giiterstrom, der 1913 die
niederlindisch-deutsche Grenze auf dem Rhein zu Berg iiberschritt,
wurden etwa 11,5 Millionen t, zum weitaus gréBten Teile Erz, von den
Rhein-Ruhrhéfen aufgenommen. Zu den weiter zu Berg gehenden
Mengen, unter denen Getreide die erste Stelle einnimmt, gesellt sich der
Bergstrom aus den Rhein-Rubrhifen, hauptséichlich Kohle, in Héhe
von rund 10 Millionen t. Von dem nun 18 Millionen t groen Bergver-
kehr werden etwa 21/, Millionen t von den iibrigen Niederrheinhéfen
bis Koln einschlieBlich aufgefangen. Diese geben ihrerseits noch keine
1/, Million t zum Bergverkehr, wihrend Wesseling eine groere Menge
in rheinischen Braunkohlenbriketts hinzugesellt. In einer Stirke von
16,5 Millionen t durchzieht der Giiterstrom ohne nennenswerte Ver-
anderungen den Mittelrhein. 4,5 Millionen t werden in der Mainzer
Gegend abgesetzt bzw. an den Main abgetreten, die Hauptmenge von
8,5 Millionen t der Hafengruppe Mannheim/Ludwigshafen/Worms {iber-
geben, wihrend die restlichen 3,5 Millionen t sich auf die noch weiter
zu Berg liegenden Héfen verteilen. — Ungleich geringer ist der Tal-
verkehr auf der Strecke oberhalb Duisburgs. Da in ihm die kurz-
streckigen Kiestransporte eine gréSere Rolle spielen, ist der durch-

1) Zur Erhohung der Deutlichkeit des Verkehrsbildes sind Mengen unter
10000 t auBer Ansatz gelassen.
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gehende Verkehr bedeutend schwieriger, also nur bedingungsweise zu
erfassen. Wie beim Bergtransport als Empfénger lassen sich die ober-
rheinischen Hifen als Versender zusammenfassen mit dem Unterschied,
daB der Anteil der Rhein-Mainhéifen durch die Holzversendungen ein
grofBerer ist. Beim Eintritt in den Mittelrhein hat der Talgiiterstrom
einen Umfang von etwa 31/, Millionen t. Im Gegensatz zum Berg-
verkehr erfihrt der Talverkehr im Mittelrheingebiet durch die Ver-
ladungen von Erz in Oberlahnstein und die von Steinen und Erden an
den sogenannten Steinplitzen zwischen Koblenz und Bonn eine Ande-
rung, d. h. eine Verstirkung auf gegen 5 Millionen t. In den Héfen von
Kéln bis Krefeld erfahrt der Talverkehr einen Absatz von rund 1 Mil-
lion t und einen Zusatz von etwa 3/, Millionen t. Den Rhein-Ruhrhéifen
werden etwa 2 Millionen t zugefithrt. Zu den restlichen 23/, Millionen t
geben diese den gewaltigen Betrag von iiber 14 Millionen t, iiberwiegend
Kohle, dazu Eisen, so daB iiber 163/, Millionen t die Grenze zu Tal
passieren, wozu noch die iiberwiegend als Lokaltransport zu wertenden
Kiestransporte treten?).

Die bei der Bewiltigung dieses Verkehrs durch die bedeutenderen
Rheinhifen eingenommene Stellung ist aus Tabelle 8 ersichtlich:

Tabelle 8.
Verkehr der bedeutenderen Rheinhdfen 1869—1913 in 1000 t2).
Hafen 1869 | vHL. | 1880 | 1890 | 1900 | 1910 | 1913 | vH.
StraBburg. . . . . — -1 — — 317 | 1201 | 1988 [ 3,0
Kebhl. ... ... 20 | 0,5 11 7 7 329 510 | 0,8
Karlsruhe. . . . . — — | — — — 843 | 1478 | 2,2
Mannheim . . . .| 459 |10,6| 964 | 2683 | 5328 | 6727 | 7397 | 10,8
Ludwigshafen . . . 153 | 3,5| 240 816 | 17771 2501 | 2873 | 4,3
Worms . . . . . . 43 | 0,9 78 140 275 433 539 | 0,8
Gustavsburg, . . . 62 | 14| 126 398 | 1024 914 | 1127 | 1,7
Mainz . . . . . . 113 | 26| 139 403 760 | 1263 | 1810 2,7
Oberlahnstein . . . 315 | 7,3| 204 269 245 567 403 | 0,6
Koblenz ., . . . . 63 | 1,5 48 50 101 128 170 | 0,3
Wesseling. . . . . — — | — — — — 699 | 1,0
Kéln. . ... .. 220 | 51| 214 562 | 1232 | 1652 ] 1984 2,9
Reisholz . . . . . — — | — — —_ — 656 | 0,8
NeuB. ... ... — — 83 147 289 831 815 | 1,2
Diisseldorf . . . .| 215 | 50| 129 241 620 | 1742 | 1567 | 2,3
Rheinhausen — — | — — 236 | 1424 | 1987 | 3,0
Duisburg . . . . . 2504 57,91 3010 | 6203 | 13224 |21 099 {28913 | 42,9
Homberg . . . . . _ -} — —_ — 981 | 1298 | 1,9
Alsum-Schwelgern . —_ — | — — 505 | 3097 ] 4303 | 64
Walsum . . . . . — — | — — — 1975 | 2260 | 34
Wesel . . . ... 68 | 1,6 33 31 238 536 500 | 0,7
Ubrige Hifen . . . 90 | 22| 359 | 1764 | 2066 | 2014 | 4214 | 6,3
Zusammen | 4325 | 5638 |13 714 | 28244 | 50257 | 67 388

1) Die von Koch in den bildlichen Darstellungen zu den Jahresberichten
1921 und 1922 der Zentralkommission angegebenen Verkehrswerte von 1913
sind teilweise nicht zutreffend.

2) Aufgenommen sind die Hifen, die entweder 1869 einen Verkehr von
50 000 t oder 1913 einen solchen von 500 000 t aufwiesen.
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Riickschauend legt die Aufstellung auch die Kréfteverschiebungen zwi-
schen den Rheinhéfen dar. Das Zentrum der Rheinschiffahrt war und blieb
in den annidhernd 5 Jahrzehnten dank der Kohlenverschiffungen Duis-
burg-Ruhrort. Allerdings wurde seine iiberragende Stellung mit dem
zunehmend weltwirtschaftlichen Charakter des Stromes relativ bedeu-
tend gemindert. Doch hatte der Riickgang mit Beginn des neuen Jahr-
hunderts sein Ende gefunden. Die Erstellung der Rheinhiitten- und
Zechenhifen [1884 Alsum (Gewerkschaft Deutscher Kaiser), 1897
Rheinhausen (Krupp), 1904 Schwelgern (Gewerkschaft Deutscher
Kaiser), 1905 Walsum (Gutehoffnungshiitte), 1907 Hafen der Zeche
Rheinpreulen bei Homberg] mit ihrem Erzempfang, Kohle- und Eisen-
versand gab im Verein mit Duisburg-Ruhrort dem Niederrhein, d. h.
den Rhein-Ruhrhifen als Sammelpunkt der Rheinschiffahrt wieder die
volle Bedeutung, die einst Duisburg-Ruhrort allein besessen hatte. Die
zwei anderen 1869 allein noch bedeutenden Niederrheinhiifen Diissel-
dorf und Koln haben namentlich in der jiingeren Zeit an Wichtigkeit
verloren. Neue Plitze haben sich neben ihnen entwickelt. Weit starker
ist der relative Verkehrsriickgang der Mittelrheinhifen Koblenz und
Oberlahnstein infolge der Verschiebungen in Kohlenempfang und Erz-
versand. Demgegeniiber haben die Oberrheinhifen von Mainz bis
Mannhejim ihre Stellung behauptet. Diejenige Mannheims war um
1890 voriibergehend sogar eine bedeutend stirkere, nimlich zu der
Zeit, da einmal ein besonders groBer Teil der Ruhrkohleverschiffungen
zum Oberrhein ging, einandermal Mannheim noch den oberen End-
punkt der Rheinschiffahrt darstellte. Mit dem Aufkommen der neuen,
weiter oberhalb liegenden badischen und elsissischen Héfen (1892
Metzgertorhafen, 1902 Rheinhafen in StraSburg, 1900 bzw. 1910 Kehl,
1901 Karlsruhe) mulite es sich gefallen lassen, daBl bedeutende Giiter-
mengen ihren Weg noch weiter rheinauf nahmen.

Teilweise als ein Spiegelbild des deutschen Rheinhafenverkehrs
bietet sich die Umschlagsleistung der hollindischen und belgischen
Hiéfen im Verkehr mit dem deutschen Rhein dar:

Tabelle 9. Verkehr der hollindischen und belgischen Hifen
mit dem Rhein 1913 in 1000 t.

Ubriges .
Rotterdam Amsterdam Holland Belgien

Ankunft:

Kohle . . .. .. 4916 376 1875 4 597

Eigen. . . . . . . 782 224 151 721

Steine und Erden . 373 89 1001 215

Gesamt . . . . . . 7024 975 3 246 6180
Abgang:

Erze . . . .. .. 8830 58 325 708

Getreide . . . . . 3452 73 3 1014

Holz . . .. ... 1296 17 25 33

Gesamt. . . . . . 15740 557 400 2893
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Im Hinblick auf die Zufuhr zum deutschen Rhein stellt Rotterdam
alle anderen Plidtze weit in den Schatten. Namentlich als Massenum-
schlagsplatz auf offenem Strom hat es diese iiberragende Stellung er-
reicht. Amsterdam hat daneben nur durch kleinere Partien, insbesondere
Stiickgut Bedeutung fiir den Rhein. In Betreff des Verkehrs der ein-
zelnen Hifen Belgiens mit dem Rhein mufl auch hier, wie schon von
Wissenschaft und Wirtschaft zu wiederholten Malen geschehen, dem
Bedauern Ausdruck gegeben werden, daB die Statistik der Zentral-
kommission, d. h. des Zollamtes Lobith lediglich die belgischen Hifen
in ihrer Gesamtheit umfaflt, so daBl der Anteil Antwerpens, an dessen
Erfassung besonderes Interesse vorliegt, nicht feststellbar ist. Schréter
hat mit nicht ganz unbestrittenen Mitteln errechnet!), daB dieser an
der Abfuhr von Giitern aus belgischen Hifen zum deutschen Rhein
vor dem Krieg im Abstieg begriffen war und zuletzt nur noch etwas
iiber 40 vH. betrug. Auf’diesen Satz stellte sich annihernd gleich-
bleibend auch die Beteiligung Antwerpens am Empfang belgischer
Hifen vom Rhein her. Insgesamt spielen die belgischen Hifen im
Talverkehr eine ungleich groflere Rolle als in dem zu Berg. Wihrend
bei der Abfuhr lediglich Getreide den belgischen Hifen (d. h. weit iiber-
wiegend Antwerpen) eine bedeutendere Stellung gibt, erreichen sie
zusammen bei der Zufuhr in den Hauptmassengiitern annihernd die
Mengen Rotterdams. Amsterdams Stellung ist in der Talfahrt eben-
falls eine gehobenere, in ihrem Wesen indessen dem der Bergfahrt ent-
sprechend, wihrend das {ibrige Holland eine ansehnliche Zufuhr, zum
groiten Teil Kohle, Steine und Erden aufweist. Es ergibt sich sonach
deutlich, welch verschiedene Wichtigkeit der Rhein fiir Rotterdam
einerseits, Antwerpen andererseits hatte. Wihrend die Beziehungen
zwischen Rotterdam und dem Rhein fiir jenes als fundamentale zu
bezeichnen sind, haben diejenigen Antwerpens zu dem Strom nur
akzessorischen, allerdings keineswegs vernachlissigharen Wert2). Re-
lativ war, wie ebenfalls Schréter errechnet hat, die Stellung Antwerpens
zum Rheinverkehr im Vergleich zu der Rotterdams in den Jahren vor
dem Kriege gleichfalls riickgingig. In Prozenten des Rotterdamer
Verkehrs erreichte derjenige Antwerpens in den Vorkriegsjahren in der
Ankunft vom deutschen Rhein etwa 37, im Abgang etwa 10. —

Gemessen an den Mengen, die zwischen Ubersee und Rheinbinnen-
hifen unter Umschlag von See- auf Binnenschiff in den Rheinmiindungs-
héfen befordert wurden, war der Verkehr ohne Umschlag, der sogenannte
Rheinseeverkehr nur gering. Nach den in den 30er bis 50er Jahren des
19. Jahrhunderts in dieser Richtung unternommenen, miBlungenen
Versuchen 3) hatte sich dieser immerhin, seitdem 1885 die Badische

1) Schroter: Wasserstrae und Eisenbahn im deutsch-belgischen Verkehr,
in ,,Der Rhein“ 1916, S. 240, und: Der Rheinverkehr mit Antwerpen, in ,,Der
Rhein®, 1918, 8. 271.

2) Vgl. die Schriften Schumachers, Wiedenfelds, Arndts iiber Ant-
werpen aus den Kriegsjahren.

3) Vgl. van der Borght: Die wirtschaftliche Bedeutung der Rhein-See-
schiffahrt. 1892. S.11f. — Arnecke: Denkschrift des Rhein-See-Konzerns
1913, S. 9f.
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Schraubendampfschiffahrtsgesellschaft, die nachmalige Rhein- und
See-Schiffahrtsgesellschaft mit der Eroffnung einer Dampferlinie Kéln-
London bahnbrechend vorangegangen war, zu einer gesichert dastehen-
den Transportweise entwickelt. 1889 war die Dampfschiffahrtsgesell-
schaft ,Neptun‘ gefolgt, die das von der Rhein- und See-Schiffahrts-
gesellschaft in zweiter Linie befahrene Gebiet der Nord- und Ostsee
mit einem dichten Liniennetz iiberspannte. Seit Mitte der 90er Jahre
vermehrte sich die Zahl der am Rhein-Seedie<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>