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100 Jabre Mannbeimer Akte

Am 17. Oktober feierte die internationale Rbeinschiffabrt einen denkwiirdigen Tag: Vor 100 Jabren wurde in Mannbeim
die revidierte Rhbeinschiffabrisakte, die als ,Mannbeimer Akte® in die Geschichte eingegangen ist, unterzeichnet. Fiir all
dze]emgen, die sich mit der Binnenschiffabrt verbunden fiiblen, war dieser Tag Anlaf genng, das 100jibrige Besteben dieses
bedeutsamen Gesetzeswerkes, das die Freibeit der Schiffabrt auf dem Rbein garantiert und das der Motor zu einem un-
‘geahnten wirtschaftlichen Aufschwung war, in einem von der Stadt Mannbeim und dem Verein zur Wabrung der Rbein-
fscbz'ffabﬂsz’ntere:sen gemeinsam veranstalieten ,Rbeinschiffabristag 1968 in Mannbeim zu gedenken.

So fiibrte die Zentralkommission ‘fiir die Rbeinschiffabrt eine. Plenarsitzung durch, trafen sich das Direktionskomitee der
Tnternationalen Binnenschiffabrisunion und der Verwaltungsrat der Arbeitsgemeinschaft der Rbeinschiffabrt, hatte der Ober-
‘rheinische Wasserstrafen- und Schiffabrtsverband zu einer Mitgliederversammlung und Vortragsveranstaltung eingeladen und
“tagte die Union der Handelskammern des Rbeingebietes..

Der Verein zur Wabrung der Rheinschiffabrtsinteressen und der Verband Deutscher Rbeinreeder fibrien Mitgliederver-
sammlungen durch, wobei der Vorsitzende des Vereins, Dr. H. Huber, in einem Referat grundsitzliche verkebrspolitische
:Fmgen anschnitt und die Vorstellungen des Gewerbes zur Losuﬂa der anstehenden wichtigen Probleme aufzeichnete. Die
Austiibrungen von Minister Bodson, diber die sich Dr. Huber in einer spiteren Pressekonferenz enttiuscht iuferte, bewiesen
‘aber, wie sebr dll diese Fragen in die Mablsteine nationaler und internationaler Politik geraten sind und wie durch Kompe-
‘tenzschwierigkeiten stindig neue Probleme anfgeworfen werden.

'

Wenn der Verein zur Wabrung der Rbeinschiffabrtsinteressen fiinf verdiente Miannér durch Verleibung der Rheinflagge buw.
der Ebrenmitgliedschaft ebrte, so unterstrich er damit, wie sebr ibm die Zusammenarbeit des Gewerbes auf intérnationaler
‘Ebene am Herzen liegt.

'Da/? man auch in der Binnenscbz'ffa/art die Gemiitlichkeit zu pflegen verstebt, bewies der gelungene ,Pfilzer Abend”.

Ho/aepzmkt des ,Rbeinschiffabristages aber war der Festakt im Rittersaal des Mannbeimer Schlosses mit Ansprachen von
Oberbiirgermeister Dr. Reschke, des Innenministers und stellvertr. Ministerprisidenten des Landes Baden-Wiirtiemberg, Wal-
“Yer Krause, des Bundesministers fiir Verkebr, Georg Leber, und des Prisidenten der Zentralkommission fir die Rbeinschiff-
fabrt, Ministerialrat a. D. von Haeften. Den Festvortrag iiber den Rbein als europiische Wassersirafe bielt Prof. Dr. Kellen-
benz von der Universitit Koln.

Auf vielfach geiufBerten Wunsch bringt die ,Zeitschrift fiir Binnenschiffabrt“ die wichtigsten Reden der Festtage in Mann-
heim i Wortlaut. Viele Ausfiibrungen sind es wert, noch einmal griindlich durchdacht zu werden, Hierzu soll diese Ausgabe
der ,Zeitschrift fiir Binnenschiffabri beitragen. ‘ ) H W.
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Verdiente Manner der Rheinschiffahrt geehrt

Zu Beginn der Jahresversammlung des Vereins zur Wah-
rung der Rheinschiffahrtsinteressen e. V., die im Mann-
heimerRosengarten-Restaurant durchgefiihrt wurde, ehrte
der Vorsitzende, Dr. H. Huber, funf verdiente Ménner der
Rheinschiffahrt. In seiner Laudatio erklarte Dr. Huber:

,Zu Beginn unserer heutigen Veranstaltung aniaBlich der -

100-Jahr-Feier der Mannheimer Akte habe ich die groBe
Freude, hohe Ehrungen fir einige Herren der Binnenschiff-
fahrt auszusprechen. Ich tue dies einerseits — wie ge-
sagt — mit Freude, andererseits aber mit groBer Wehmut,
geht doch — wenn ich ihnen gleich die Namen nenne —
fast symbolisch ein bedeutender Zeitabschnitt in der
Rheinschiffahrt zu Ende.

Die Mitgliederversammlung des Vereins zur Wahrung
der Rheinschiffahrisinteressen hat beschlossen, den

Herren .
' “Dr. Geile und Schuth .

die Rheinflagge des Vereins zur Wahrung der Rhein-
schiffahrtsinteressen sowie die Ehrenmitgliedschaft, ‘und
den Herren

Brousse, Dr. Jaquet und Dr. Jonker

die Ehrenmitgliedschaft des Vereins zur Wahrung der
Rheinschiffahrisinteressen zu verleihen,

Dr. Wilhelm Geile

Erich Schuth ’

Diese 5 Herren ziehen sich im wesentlichen — erfreuti-
cherweise nicht ganz — aus der aktiven Tatigkeit in der
Rheinschiffahrt zuriick. Es ist flir mich, sicherlich aber auch
ftr viele von lhnen, die diese Herren schon in ihrer Tatig-
keit ab 1939 erlebt haben, fast unvorstellbar, wie wir ohne
ihren erfahrenen Rat, ihre grofie Sachkenntnis und die
oft bewshrte menschliche und sachliche Toleranz aus-
kommen koénnen.

Wenn ich vorhin davon sprach, daB ,fast symbolisch™
hiermit eine Z&sur in der Geschichie der Rheinschiffahrt
gesetzt wird, so mubB ich diese meine Ansicht noch mit ein
paar Worten erldutern. . .

ich sehe die gravierendsten Schwerpunkte der letzten
Jahrzehnte nicht in der sogenannten latenten und perma-
nenten Krise der Rheinschiffahrt, sondern in dem Geist,
in dem — nicht zuletzt aufs starkste beeinfluBt durch die
jetzt zu ehrenden 5 Herren — die RBheinschiffahrt zusam-
mengearbeitet hat. Es ist immer untersucht worden,
welche wirtschaftlichen Griinde zu der heutigen Krise ge-
fihrt haben. Es ist aber nie festgestellt worden, welche
Krafte, die nicht gewerbebedingt sind, negative Einflisse
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 gegenseitiger Hilfe und Aufrechterhaltung alter Freund-:

" heimer Akte — der Wiederaufbau begann. Hierfur hab

Pierre Brousse Dr. Nicolas laquet
ausgelibt haben, und es
ist nie gewiirdigt worden,
wie in stiller und mensch-
lich so erfreulicher Wei-
se hier noch groBeres
Unheil vermieden wer-
den konnte.

Denken.Sie bitte daran,
wieviel Schutt und MiB-
trauen nach dem letzten
Krieg tUber Europa lager-
te und wie verhéltnis-
maBig schnell nach dem
volligen Zusammenbruch
der Rheinschiffahrt in

a Dr. Wlllem ]onker

schaften — ich mochte einmal sagen im Kreise der Mann

besonders wir Deutschen unseren Schiffahrisfreunder
jenseits der Grenzen besonderen Dank zu sagen. Diesem
besonderen Dank mdchten wir Ausdruck geben, indem
heute zum erstenmal der Verein zur Wahrung der Rhein
schiffahrtsinteressen Ehrenmitgliedschaften im ,europ
ischen Rahmen® verleiht. '

Wir bedauern es auBerordentlich, dal3 wir heute Her
Brousse und Herrn Dr. Jonker hier nicht begriBen kénne
Herr Brousse, weil er aus gesundheitlichen Grind
nicht reisen kann, und Herrn Dr. Jonker, weil er fur di
Binnenschiffahrt in Briissel tétig sein mub. ich habe ver
sucht, Herrn lJonker zu iberreden, wenigstens fir ei
Stunde zu kommen, es spricht aber fur das hohe Vera
wortungsbewuBtsein, das alle diese Herren in ihre
beruflichen Leben ausgezeichnet hat, daB die iberno
mene Aufgabe einer persdnlichen Ehrung Ubergeordne
ist. .

Eine Laudatio im Ublichen Umfang fur diese 5 Herren
sprechen, wiirde eine Veranstaltung fur sich sein. W
haben auch ernsthaft iberlegt, ob wir nicht eine solc
Sonderveranstaltung durchfithren sollten. Wir sind daj
aber zu dem EntschiuB gekommen, die heutige Sitzung
die anlaBlich der 100-Jahr-Feier der Mannheimer Akte ab-
gehalten wird, als Hintergrund fiir diese Ehrungen. zu
nehmen, weil die 5 Herren den Geist der Mannhei
Akte, wie er sich fast unverandert Gber 100 Jahre erhalt
hat, in seiner positivsten Form verkdrpern. Sie habenf:
viele-Jahre hohe Ehrenamter in nationalen und mterngtl =
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nalen Gremien bekleidet. Wer die letzten Jahrzehnte in
der Rheinschiffahrt miterlebt hat, weifs, dab Ehrenamter
‘eine Fulle von Pflichten mit sich gebracht haben, ein fast
ibergroBes MaB an Geduld erforderten und zusétzliche
Arbeitsbelastungen brachten, die nur noch in haufigen
Nachtsitzungen gemeistert werden konnten. Unseren
Freunden hierflr zu danken, ist nicht nur eine Ehrenpflicht,
sondern eine Herzensangelegenheit.

‘Jch bin glucklich, daB ich heute den Herren als erster gra-
tulieren darf; darf ich mich doch mit einer 36jghrigen Ta-

‘Dr. H. Huber

tigkeit in der Rheinschiffahrt schon zu den Veteranen
zdhlen und diese Herren aus der engen Zusammenarbeit
zweier Jahrzehnte wohl auch zu meinen Freunden rechnen.
in der Schule haben wir gelernt: ,Bene de patria meritus
es”. Das war die héchste Ehrung, die der rémische Senat
in klassischer Einfachheit und vollendeter lateinischer
Formulierung zu vergeben hatte. Ich darf frei Ubersetzen:
.Sie haben sich um die Rheinschiffahrt verdient gemacht*
— und darf thnen, meine Herren, nun unsere. Urkunden
Uberreichen."

Vormtzender des Verems zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen

Zu aktuellen Fragen de.r» RheinsLChiffah‘rt

‘Wieder einmal gibt uns ein Jubilaum — heute die 100-Jahr-
Feier der Mannheimer Akte — Anla3, auf die Entwicklung
der Rheinschiffahrt zurtickzublicken, Ich bin gewiB, daB die
berufenen Chronisten eine dankbare Aufgabe haben, da
‘sie Uber eine Fille positiver Ergebnisse und Auswirkun-
gen einer mehr als 100jéhrigen Geschichte berichten und
-auf die Tatsache verweisen konnen, dafB alle Rheinufer-
staaten und ihre Bewohner Anteil am Aufblihen der
Rheinschiffahrt hatten. Nur die vélkerrechtliche Verstan-
digung mit den Nachbarn hat die optimale Ausnutzung
‘des Rheinstromes gesichert und ein Regime ermdglicht,
das den Interessen aller Rheinanlieger férderlich war, und

s lohnt sich sicher auch heute noch, dieses System belzu-‘""

behalten und zu entwickein.

Mir, der ich einige aktuelle Probieme kurz behandein soll,
stellt sich eine ungleich schwerere Aufgabe; denn die
‘Rheinschiffahrt befindet sich seit einigen Jahren in einer
schweren Krise. Der Bundesminister fur Verkehr hat die-
sen Zustand treffend wie folgt gekennzeichnet: ,Der wirt-
schaftliche Zustand in unserer Binnenschiffahrt ist mit das
tragischste, was wir bei unseren Untersuchungen vorge-
funden haben.”

leh kann: mir versagen;. auf Einzelheiten .der- sich heute
abzeichnenden Lage einzugehen. Ich verweise insoweit
auf den vorgelegten Geschaftsbericht des Vereins zur
Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen Uber das Jahr
1967. Allzuoft schon ist auf die Gesamtsituation der Binnen-
schiffahrt, gerade in den letzten Jahren auch vom VzW
in mahnender-und warnender Form hingewiesen worden.
Niemand wird bestreiten wollen, daB sich die Binnen-
schiffahrt einem unablassigen Abstieg gegeniberge-
stellt sah, dessen Ausmal} in verschiedenartiger Weise
deutlich in Erscheinung tritt. Ich nenne z. B. die trotz eines
mengenmalBig befriedigenden, in den letzten Jahren nun-
mehr noch gestiegenen Verkehrsvolumens unzureichende
Ertragslage und die hierauf beruhende, sichibare Ruckent-
wicklung des Tonnagebestandes einer Anzahl groBer
Reedereien durch Stillegung, Verkauf und, wenn auch
noch geringflgiger Abwrackung in einem vor wenigen
Jahren kaum erwarteten Umfang. Ich verweise weiter auf

Dieser Vortrag wurde gehalten auf der Mltghederversammlung des Vereins'
zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen am 17. Oktober /in Mannheim
im Rahmen des Rheinschiffahrtstages 1968 anlablich des 100jahrigen Be-
stehens der Mannheimer Akte.
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das Ausscheiden kieiner Betriebe oder Partikuliere, die
infolge von Uberschuldung, VolistreckungsmaBnahmen —
insbesondere wegen der Versteigerung von Schiffen —
ihre Tatigkeit einstellen muBten. An dieser Betrachtung
andert sich auch nicht das geringste durch die Dividen-
denausschiittung einiger Firmen, denn diese haben ihren

_ Ausgleich fiir die Verluste.in der eigentlichen -Binnen-

schiffahrt durch bessere Einnahmen aus anderen Sparten
gefunden.

Schon seit Jahren sucht man nach MOQIIChkelten und
Planen, wie die Lage der Schiffahrt verbessert werden
kénnte. In der 1. Wirtschaftskonferenz 1951/52 wurde das

~Wort.von der latenten, permanenten Krise der Rheinschiff-

fahrt gepragt. Aber wieviel Hoffnungen auf eine baldige
Sanierung muBten in der Zwischenzeit zu Grabe getragen
werden, weil weder das Gewerbe insgesamt noch die
Regierungen auf nationaler oder internationaler Ebene
eine Losung fanden, ja lange Zeit nicht einmal mit dem
ndtigen Nachdruck ernsthaft anstrebten. Heute durfen
wir zwar feststellen, daB die in erster Linie vom Gewerbe
entwickelten und- immer wieder -propagierten Gedanken
sich langsam durchzusetzen beginnen und sich die Anzei-
chen mehren, daB man die richtigen Mafnahmen
in absehbarer Zeit ergreifen wird. Jedoch versuchen auch
andere Kréfte, diesen Bestrebungen entgegenzuwirken
und einen wxr'tschafthchxen Wiederanstieg im Keime zu er-
sticken.

In dieser Situation lassen Sie mich einige Feststeliﬂhgen
treffen oder Forderungen der Hhemschlffahrt erneut kon-
kretisieren:

1. Am Anfang aller Uberlegungen sollte stets die Erkennt-
nis stehen, daf’ alle Verkehrstrager ihre selbsténdige Be-
deutung haben und behalten, Von der Binnenschiffahrt ist
schon oftmals und wird von mir fur die Rheinschiffahrt
nochmals ausdriicklich anerkannt, daP die ‘Eisenbahn fiir
jeden Staat ein nicht wegzudenkendes Verkehrsmittel
ist, das Uberragende Funktionen im Interesse jeder Volks-
wirtschaft, insbesondere der europdischen, zu leisten
hat.

Die Binnenschiffahrt wird vor allem als. Massengutver-
kehrstrager ihre Bedeutung behalten. |hr mengenmaBiges
Wachstum hat sie nicht auf Kosten anderer Verkehrstré~
ger, vor allem nicht derEisenbahnen, erreicht. Im Gegenteil
hat das Tarifgebaren der Bundesbahn, besonders nach
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Dr. Heinz Hub’ér

1961, zu einer splrbaren Verlagerung von tarifarisch in-
teressanten Verkehren von der WasserstraBe auf die
Schiene gefthrt. Diese Mengenverluste sind nachweislich
fast ausschlieBlich durch Neuverkehre .in anderen Guter-
arten wettgemacht worden.

2. Es ist und wird viel von der Harmonisierung der Wett-
bewerbsbedingungen und einem echten Wettbewerb
unter den Verkehrstrégern gesprochen. Dieses Ziel wird
jedoch nie erreicht, solange die subventionierten Staats-
betriebe der Eisenbahnen Wettbewerb unter véllig ande-

ren Bedingungen und Voraussetzungen betreiben als die

privatwirtschaftlich betriebenen Unternehmen der StraBe
und der Binnenschiffahrt. Man kann diesen’,beamteten”
Wettbewerb auch nicht dadurch privatisieren, dal man
neuartige Werbebliros bei der Bundesbahn einrichtet,
womit man offenbar auch im GuUterverkehr jetzt das Zeit-
alter der ,Rosa Zeijten“ beginnen will,

Ich wende mich gar nicht so sehr gegen die Fakien
schlechthin, sondern vielmehr gegen ihre laufende Ver-
falschung, indem man die Unterschiede nicht wahrhaben
will oder sie, wenn es so paBt, bei wichtigen Entscheidun-
gen ausklammert. Ich darf lhnen ein Beispiel nennen:

Hatte sich der Staat nach langen Uberlegungen zum Bau
oder Ausbau einer Wasserstrabe entschiossen — Ubri-
gens meist nicht auf Betreiben der Schiffahrt, sondern auf
Verlangen der Wirtschaft oder der Politiker —, so geneh-
migte er der Bundesbahn nach ihrer Eréffnung bisher im-
mer noch entsprechende Tarifsenkungen, Ausnahmetarife
usw., MaBnahmen also, durch die-die defizitdre Situation
der Bahn sicherlichy nicht verbessert, sondern auf Kosten
des Etats verschiechtert wird. Es fehlt also die
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- Schiffahrt vielleicht mithsam ausgehandelte Frachten da

“Maénner der Verlader und der Schiffahrt sich geeinig!

Verpflichtung des Staates zur Koordi-
nierung.

Mit anderen Worten halte ich eine véllig ungebundene,
lediglich nach normalen Wetthewerbsmethoden ausge-
richtete freie Verkehrswirtschaft fiir undenkbar, solange
die Konstellation Staatsunternehmen Eisenbahn — privat-
wirtschaftlich betriebene Unternehmen Strabe und Bin-
nenschiffahrt aufrechterhalten wird.

Man komme demgegeniber nicht mit dem Einwand, daf
auch: die Binnenschiffahrt staatliche Unterstitzung erhalte
-— vor einigen Tagen sprach man von ,Vorteilen u. a. der
Kanalinteressenten”. Abgesehen davon, daB3 das Wege-
kostenprobiem wohl niemals befriedigend geldst werden
wird, bitte ich zu bedenken, daB3 fir die Nachkriegszeit —
jedenfalls aber fir die letzten 10 Jahre — wohl! feststeht,
dal alle groBen Investitionen bei der Bahn von der &ffent-
lichen Hand finanziert worden sind. Die gesamte Elektri-
fizierung -wird im Ergebnis von den beteiligten Landern:
bezahlt. Amortisations- und Zinsverpflichtungen sind so
minimal angesetzt, daB man bei ernsthafter Betrachtung
von einer echten Schuld nicht mehr sprechen kann, wobei
obendrein diese Verpflichtungen im wesentlichen im gro--
Ben Defizit verschwinden bzw. durch gezielte Zuschusse
des Bundes abgedeckt werden.

3. Ebenso wie staatliche Eingriffe zur Koordinierung des

“Verhalthisses zwischen den Verkehrstragern erforderlich

sind, benétigt aber auch der einzelne Verkehrstrager, ins+
besondere die Binnenschiffahrt, mit Ricksicht auf ihre
naturbedingten Besonderheiten und der in diesem
Zusammenhang vor allem ins Gewicht failenden Tatsache;

welaﬁ-s+e~mzt -sehr—hohen-fixen Kosten -belastet- 1s'c~*un“d‘

nicht auf Vorrat arbeiten kann, einer gewissen staathchen
Koordinierungsunterstiitzung. Unstreitig ist der wirts
schaftliche Niedergang der Binnenschiffahrt in der V
gangenheit zu einem Teil-darauf zurlickzufiihren, daf3 der:
interne Wettbewerb nicht funktionierte und vielleicht atigh
nur nach anderen Spielregeln funktionieren kann.

Lediglich mit einer behérdlichen Preisordnung kann abér
nicht geholfen werden. In der Vergangenheit hat sie v 6 -
lig versagt. Es ist anerkennenswert, daB die natnona—
le Verkehrspolitik im sog. Leberplan das fur die Binne 1=
schiffahrt geltende Recht fiir eine gewisse Ubergangsz
wie der Bundesverkehrsminister selbst erklart hat, wi
samer gestalten will, solange-die gesetzliche Regelu
némlich das Binnenschiffsverkehrsgesetz, noch beste
Es ist zu begriBen, daB in diesem Zusammenhang au
Formen der Frachtenbildung beseitigt werden sollen,
mit der Novelle 1961 eingeflihrt wurden, sich aber ni
bewshrt haben. In diesem Zusammenhang muB ich a
bitterer Erfahrung fur die Abschaffung der Mitwirkung
Bundeswirtschaftsministers bei der Frachtenbildung”
treten, weil es ein Unding ist, zwischen Verladern

wieder in die oft gegensatzlichen Interessen der Mi
sterien zu bringen. Frachtenausschiisse haben nur
wenn in ihnen auch wirklich Vereinbarungen getr
werden kdnnen. Die Mitwirkung des BVM sollte nu em'
Verwaltungs-, nach meiner Meinung -vielleicht nochiein
Harmonisierungsakt sein. Wenn verantwortungsbeWuBt

ben, bedurfen sie nicht mehr der Bevormundung einer-sich
auch noch untereinander streitenden Ministerialpuros
kratie.
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‘4. Aus der Tatsache, daB der Uberwiegende Teil des Bin-
.nenschiffsverkehrs Uber die Grenzen abgewickelt wird,
ergeben sich gewisse Komplikationen, denn grenziber-
‘schreitende Regelungen bedurfen staatlicher Abmachun-
gen. AuBerdem haben sich die Regierungen selbst zur
‘Ordnung auch des internationalen, grenzlberschreitenden
Verkehrs verpflichtet (s. EWG-Vertrag) oder bereits auf-
grund &lterer Abkommen ——<ich meine hier mit Betonung
die Mannheimer Akte — schon vor 100 Jahren oder mehr

Jahren vertraglich gebunden, alles zur Férderung der

Schiffahrisunternehmen Erforderliche zu tun.

In diesem Zusammenhang spielt die seit Jahren
diskutierte  Kapazitatsregelung  die  groBte  Rolle.
Um diesem Gedanken bei allen européischen Re-
gierungen und . in . allen  Amtsstuben  Geltung

‘und Beachtung zu "verschaffen, ist mehr als ein
-Jahrzehnt vergangen. Erfreulicherweise liegen nunmehr
sowoh! der UIR-Plan (entstanden auf der letzten Wirt-
‘schaftskonferenz der Rheinschiffahrt 1962/63) als auch der
Verordnungsentwurf der EWG-Kommission tber den Zu-
gang zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkehr seit Ende
1967 vor. Ob und wie die Grundkonzeption nun realisiert
wird, hangt allein von den Regierungen ab, gleichgultig,
“wo die entscheidenden Konferenzen stattfinden und Be-
.schlisse gefaBt werden, ob in StraBburg oder in Brissel.

‘Das Gewerbe kann schlieBlich nicht mehr tun, .als seinen
-richtunggebenden Vorschidgen noch Entwurfe fur Geset-
2@, Abkommenh oder Staatsvertrage, z. B. zur Ergénzung
der Mannheimer Akte, beizufigen, wobei zugegebener-
maBen eine staats- und volkerrechtlich perfekie Redaktion
nicht immer gefunden sein mag. In der Sache hat man aber
_sicher den Nagel auf den Kopf getroffen. Das Gewerbe
wartete bisher auf die Verwirklichung der Kapazitatsmaf3-
nahmen vergeblich, Wer an derartigen Verhandlungen
nicht teilgenommen hat und sich keine Vorstellung von
dem Gang derartiger internationaler Gespréche machen
‘kann, muB3 allzu leicht den Eindruck gewinnen, daB man
trotz aller Aufklarung Uber die wahre Lage der Binnen-
schiffahrt die Demontage durch den Lauf der Dinge
ruinierter Betriebe und Partikuliere auf die ,kalte Tour®,
weil es so am bequemsten ist und keiner besonderen
Entscheidung bedarf, durchaus in Kauf nimmt. Dieser Ein-
druck hat sich verstarkt, nachdem die schon bei meinem
Vortrag anlgBlich der Jahresversammiung des Vereins im
‘lahre 1985 ausgesprochenen Beflrchtungen durch die
weitere Entwicklung noch Ubertroffen worden sind. Die
‘Versteigerungen haben seitdem erschreckend zugenom-

‘men, eine Reihe kleiner Unternehmen und Partikuliere

- ‘sind inzwischen ausgeschieden oder stehen kurz davor.

Jch verkenne allerdings nicht, daf3 alle parlamentarischen
bzw. regierungsseitigen Schritte ausgewogen sein mis-
sen und erst langsam heranreifen. Leider schieBt man oft
tiber das Ziel hinaus und sucht nach der letzten, aber
irrealen Perfektion. Wenn z. B. behauptet wird, dal3 der
UIR-Plan daran habe scheitern miissen, dafl der Wechsel-
verkehr Rhein/Westdeutsche Kandle nicht in befriedigen-
der Weise in die Regelung einbezogen sel, so kann ich
dieser Darstellung nicht folgen. Die Anwendung des UIR-
Planes auf andere Stromgebiete, insbesondere auf die’
‘Stromgebiete 6stlich des Rheins (auBer Donau), ist aus-
dricklich vorgeschlagen, von den Verhandlungsparinern
gebilligt und durch entsprechende Bestimmungen vorge-
‘sehen worden. Diese Frage, die keinesfalls in ihrer Be-
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deutung Uberschatzt werden sollte, ist auch Gegenstand
der von der EWG-Kommission beabsichtigten Regelung
und wird im Zusammenhang mit der Einteilung der Was-
serstraBen in verschiedene Becken bei den Vorschriften
beziiglich des Ubergangs von einem zum anderen Becken
auch: beriicksichtigt und entsprechend geldst werden, wo-
bei es scheint, daB man in dem Vorschlag der EWG-Kom-
mission schon vernlnftige Vorschriften fur die Falle vor-
gesehen hat. Jedenfalls ist hervorzuheben, daf3 der Ver-
ordnungsentwurf der EWG-Kommission dem Grundge-
danken des UIR-Plans bzw. den seit Uber einem Jahrzehnt
entwickelten Gedankengéngen der Wirtschaftskonferen-
zen hinsichtlich einer Ordnung durch KapazitdtsmaBnah-
men- Rechnung tragt. In dem Kernstiick, das ist der Ab-
schnitt tber die kurzfristig wirkenden KapazitdtsmaBnah-
men, d. h. die voriibergehende Stillegung von Schiffsraum
gegen Entschédigung, stimmen Kommissionsentwurf und
UIR-Plan in ihrer. prirzipiellen Grundrichtung durchaus
Uberein. Ohne an dieser Stelle allzu ausfihrlich auf Ein-
zelheiten einzugehen und verschiedeneé Teile des EWG-
Vorschlags einer kritischen Wurdigung zu unterziehen,
appelliere ich an alle verantwortlichen Stellen, die ange-
strebte Lésung scbald -wie maglich zu verwirklichen. Eile
tut not. Dabei sollten die Gegenvorschlage des Wirt-
schafts- und Sozialausschusses mitberlicksichtigt werden,
wobei ich insbesondere fiir eine starkere Einschaltung der
Gewerbevertretung bei der Durchfiithrung der Kapazitéts-
maBnahmen eintrete, als es zundchst nach dem’ Entwurf
der Kommission vorgesehen worden ist. Auch sollte erwo-
gen werden, das genannte Kernstiick der Verordnung
vorweg in Kraft zu setzen, da andere Fragen, wie die Fest-
setzung subjektiver Voraussetzungen fur den Zugang zum
Beruf oder das Indikativprogramm nicht vordringlich er-

scheinen, Ferner halte ich eine Anderung der in Artikel 49
des

ntwurfs vorgesehenen Regelung des Verhalinisses
EWG-Drittstaaten bzw. des Dualismus Brissel-StraBburg
fur unbedingt notwendig. Eine elegante Losungsméglich-
keit sehe ich darin, daf der Bheinzentralkommission als
beauftragter Institution die Durchfihrung der EWG-Ver-
ordnung im Bereich des Beckens 1 (Vorschlag Wirt-
schafts- und SozialausschuB) Ubertragen wird. Dadurch
ware die Bricke zur Schweiz geschlagen, die sich ihrer-
seits zum UIR-Plan in vollem Umfang bekannt hat, und
wenigstens inhaltlich heute schon dem EWG-Vorschlag
zustimmen kénnte;~wenn man sich zu einer Aufhebung
bzw. Anderung des Artikels 49 entschlieBen wiirde. Na-
turlich bedingt dieser Vorschlag auch eine entsprechende
Konzession von seiten der Zentralkommission; es ware
sehr zu begriiBen, Wenn man sich bei der z. Z. in Gang be-
findlichen Beratung und Prifung des EWG-Vorschlages
mit der angeschnittenen Frage vornehmlich befassen und
selbst eine Lésung im Sinne seiner Anregungen ausar-
beiten wiirde. Allen Beteiligten, ob es sich um die Rhein-
zentralkommission, die EWG-Kommission, die Regierun-
gen der einzelnen Staaten oder um das von allen MaB-
nahmen betroffene Gewerbe handelt, solite es nur um die
Frage gehen, wie erreicht werden kann, dafl man nicht ge-
geneinander und nicht nebeneinander, sondern nur mitein-
ander zugunsten der dem volkswirtschaftlichen Interesse
dienenden Schiffahrt arbeitet.

5. Die Einfihrung. kapazitétsregelnder MaBnahmen (in
Form der Stillegung von Schiffsraum gegen Entschadi-

‘gung) wird wesentlich erleichtert, wenn fir lange Zeit ein-

malige Abwrackaktionen von iberflissigem und veralte-
tem Schiffsraum baldigst durchgefthrt werden. Entspre-
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chende Plane sind in den Niederlanden und in der Bundes-
republik, letztere im Rahmen des Leberplanes, entwickelt
und stehen vor ihrer Inkraftsetzung. Hiermit wird der erste
Anfang mit der Realisierung einer Ordnung dber den Weg
von KapazitdtsmaBnahmen gemacht. Ich bedaure sehr,
daB man diese Abwrackregelung im deutschen Bereich

nicht schon vor 3 bis 4 Jahren auf den damaligen Vor-

schlag des Gewerbes eingefiihrt hat, da der gesamten
Rheinschiffahrt viel Leid und Ungliick und der Niedergang
in dem heute festzustellenden Umfang erspart geblieben
wiéren. Es darf aber nicht Ubersehen werden, daf der
groBte Teil des Pramienfonds vom Gewerbe selbst aufge-
bracht und diese Aktion also mit neuen zusatzlichen Be-
lastungen des Gewerbes erkauft werden muB. Ich glaube

kaum, daB die von Herrn Minister Leber unterstrichene .

Voraussetzung, daB alle 3 Verkehrstrager im Rahmen sei-

ner verkehrspolitischen Konzeption neue Lasten zu Gber-

nehmen hétten, besser als durch diese harten Bedingun-
gen nachgewiesen werden kénnte. Dabei wird einem Teil
der . Schiffahritreibenden die Gewshrung von Prémien
durch restriktive Bestimmungen, die der Verkehrsaus-
schul des Bundestages gerade kirzlich vorgeschlagen
hat, versagt bleiben. Wie kiimmerlich nimmt sich aber die-
se Regelung gegenliber der groBzigigen Hilfe zugunsten
der Seeschiffahrt aus, der man in den letzten Jahren Hun-
derte Millionen DM an Darlehen und echten Zuschiissen
flr Abwrackungen-und Neubauvorhaben aus dem Bun-
desetat hat zukommen lassen. Der Binnenschiffahrt legt
man noch die Verzinsung fir eine etwaige Vorfiranzie-

rung auf. Da kann doch sicher nicht von Vorteilen fir die. -

Binnenschiffahrt gesprochen werden, wobei ich keinen

etwaigen lllusionen hinsichtlich des Leberplans Raum ge-
im. klaren -

ben méchte. Die Binnenschiffahrt muB sich.
daritiber sein, daB es sich dabei in erster Linie um einen
Sanierungsplan zugunsten der Bundssbahn handelt und
d1e anenschlffahrt nur am Rande mitlauft.

8. Die Ubrigen erwéhnenswerten Anderungen des.Binnen-
schiffsverkehrsgesetzes dienen ebenfalls, 'wie ‘aus der
amtlichen Begriindung hervorgeht, der Uberleitung in eine
neue Situation. U. a. bezieht sich dies auf gewisse recht-
liche Veraénderungen im Bereich der Schifferbetriebsver-
bénde, die fur die Zukunft auch das Akquisitionsrecht
erhalten, um sich langsam auf eine den Reedereien und
den sonstigen Schiffahritreibenden angepaBte Wettbe-
werbsstellung vorzubereiten. Die zunéchst beabsichtigte
Einflihrung des sog. Territorialitaisprinzips im grenziiber-
schreitenden Verkehr ibergehe ich, weil die beabsichtigte
Regelung dieser Frage im Gesetzentwurf nach dem neue-
sten Stande der Beratungen vorléufig zurGickgestellt wor-
den ist, bis zwischenzeitlich eingeleitete neue bilaterale
Besprechungen zwischen der Bundesrepubhk und denf
Niederlanden gefiihrt worden sind.

Leider muB ich in diesem Zusammenhang ein soeben wie-
der neu aufgeworfenes Thema streifen, namlich das der
Sonderabmachungen. Sofern im Interesse der deutschen
Nordseehéfen Sonderabmachungen zugunsten der Ver-
kehrstrager Bahn und StraBe im Verkehr zu und von den
deutschen Seehéfen zugelassen werden und die gesamte
Binnenschiffahrt gegeniiber einem solchen verschérften
Wettbewerb nicht abgeschirmt werden kann, darf es nicht
verwundern, wenn auch die Binnenschiffahrt das gleiche
Recht fir sich verlangen wirde. Allerdings sehe ich fur
diesen Fall groBte Gefahren fiur die Aufrechterhaltung der
Frachtenbildungs- und Frachtenkontroligrundsétze des
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lm'Gespréich v. l.n. r. Verkehrsminister Leber, Ministerial-
dirigentin Dr. von K8ppen, Prisident der ZK von Haeften
und Oberburgermelster Dr. Reschke

Binnenschiffsverkehrsgesetzes, vor allem in der neu kon:
zipierten Form voraus. Denn die Sonderabmachungen
wilrden diametral den Zielen gerade des Anderungsge-
setzes im Rahmen des Leberplanes gegentiberstehen und
nicht stabtlxsnerend sondern zerstérend wirken. Gani
gleich, wie man sich aus dieser durch die Zustimmung zu.
Sonderabmachungen im grenziberschreitenden StraBen-
verkehr entstandenen Sackgasse herausfinden . w1rd;

rnéchie ich schon heute glauben, da den Hufern im Streit;
den deutschen Nordseehafen, daraus kein Vorteil er:
wéchst, weil logischerweise mit GegenmaBnahmen zu
rechnen xst auf die sie nicht emwnrken kénnen, Der Leld"‘

von posmven Auswirkungen des Leberplanes gespro—
chen werden und kann ein Verkehrsminister diese Folgeri
zulassen? Ich frage mich aber vor allem, ob dann die Ver-
abschiedung gewisser Teile des Gesetzes noch smnvoﬂ'
erscheint und ob auch, international gesehen, eine solche
Situation im Hinblick auf die offensichtlichen Befnedi-‘
gungsbemihungen noch vertreten werden kénnte.

7. Uberpriift man die noch moglichen MaBnahmen zur!
Verbesserung der Lage und zur Gesundung der deutscheh
Binnenschiffahrt, so ‘dréngt sich der Gedanke an den Satz
auf: ,Hilf Dir selbst, so hilft Dir Gottt“. Ich bin uberzeu‘
daB dies immer noch das beste Rezept ist und noch vie-
lerlei Moglichkeiten vorhanden sind. Ich denke vor
allem an all das, was man unter Rationalisierung verstef
Hier kann die Schiffahrt selbst noch manches tun. D
Problematik tariféhnlicher Frachten tritt hier nochmals z
tage. Festfrachten und Tarife sind im Grunde irgendwie
rationalisierungsfeindlichi :

Dazu kann der Staat, ohne daB es ihn viel kostet, Erh‘éb{
liches tun. Bei der Unterhaltung der WasserstraBen und:
ihrer Einrichtungen sollten weniger Amtsschimmel tra
als manchmal in der Vergangenheit. Die verantwortlic
Stellen miuBten oftmals schneller auf die Vorschlage ¢
Gewerbes und seiner Sachverstandigen eingehen, ob_€s,
sich nun um die Aufstellung neuer Signale, die Ausput=

Zeitschrift fir Binnenschiffahrt Nr. 11408




zung moderner Nachrichtengerate, die Einschrénkung von
Schiffahrtssperren usw. handelt. Es bedarf oftmals mona-~
te- oder gar jahrelanger Bemithungen, um zur Verbesse-
rung des Binnenschiffahrtsweges und des Betriebes auf
der WasserstraBe Vorschidge durchzubringen. Allerdings
darf ich zu meiner besonderen Freude feststellen, dal die
immer enger gewordene vertrauensvolle Zusammenar-
beit, mit siner Reihe von Verwaltungsbeamten zusehends
Friichte tragt. '

Bezlglich des Baus oder Ausbaus von WasserstraBen
méchte ichfolgendes erneut herausstellen: Die Rheinschiff-
fahrt verlangt in erster Linie die Modernisierung des
vorhandenen WasserstraBennetzes, vor allem den
Ausbau der Rheinstrecke und sieht in der Vertiefung der
Strecke St. Goar — Mannheim um 40 cm und in der An-
lage eines dritten Fahrweges im Binger-Loch-Bereich den
absoluten Schwerpunkt. Sie halt es ferner fir dringlich
und wichtig, auch die untere Neckarstrecke alsbald aus-
bauen und auf der Strecke Mannheim-Heilbronn die glei-
che Abladetiefe wie auf der Strecke Heilbronn-Plochingen
zu ermdglichen, ferner die Vorhafen zu verbessern und die
Seitenkanale auszubauen; dazu gehdrt auch ein entspre-
chender Ersatzteildienst an den Schleusen. Daneben hélt
sie den Ausbau des Rhein-Main-Donau-Kanals als ein-
zigen Weg zur Donau fir gerechtfertigt. Es darf aber nicht
{ibersehen werden, daB auch hier die alteren Strecken
einer baldigen Modernisierung bedirfen, besonders im
Raum Offenbach—Aschaffenburg, zumal der untere Main
die Hauptverkehrslast dieser WasserstraBe zu tragen hat,
besonders wenn der Verkehr nach Eréffnung des Schiff-
fahrtsweges bis Nirnberg sich nicht unwesentlich erhdht.

Weitere Rationalisierungserfolge kdnnen selbstversténd-
lich erreicht werden durch héhere Umschiagsieistungen,
durch die Normierung und Typisierung der Schiffe, durch
Anpassung des Laderaums an die Erfordernisse des Auf-
traggebers, vor allem aber durch Konzentration der Lei-
stung auf Uberbetrieblicher Ebene und andererseits
durch  sinnvolle Arbeitsteilung. Ich ' bestreite
nicht, daB hier noch immer zu wenig geschehen
ist. Aber alle RationalisierungsmaBnahmen im betriebli-
chen Bereich erfordern erhebliche finanzielle Mittel
und Belastungen. Neuinvestitionen waren aber infolge der
schlechten Lage der Schiffahrt in den letzten Jahren nur
in geringem Umfang mdglich.

Im weiteren Sinne gehdrt zur Rationalisierung auch die
Besatzungsregelung, wobei ich mit Befriedigung fest-

stelle, daB jahrelange gemeinsame Beratungen zwischen

Schiffahrt, Arbeitnehmern und Regierungsvertretern nun-
mehr durch Inkraftsetzung der neuen Besatzungordnung
auf dem Rhein ab 1. 10. 1968 zum Erfolg gefihrt haben.
Wenn in allerletzter Zeit plétzlich neue Forderungen be-
ziiglich der Beachtung von Ruhezeiten in Anpassung an
die Verhaltnisse im StraBenverkehr zur Debatte gestellt
werden, miBte allerdings die Rheinschiffahrt auch die son-
stige Angleichung der Vorschriften an den StraBenverkehr
fordern, und zwar in der Richtung, daB zur sicheren Fuh-
rung des Schiffes auf der Fahrt lediglich das reine Fahr-
personal, also der Schiffsfihrer, erforderlich ist und an-
dere Hilfskrafte in Zukunft nicht mehr zur eigentlichen
Schiffsbesatzung gehéren. Wenn diese-Frage einschlieB-
lich des Problems der Ruhezeiten — bisher behandelt in
der Rheinzentralkommission, beim Internationalen Ar-
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beitsamt in Genf und bei den jeweiligen Regierungen —
nun auch in einem paritatischen Ausschuf3 der EWG-Kom-
mission erdrtert und neuen Regelungen unterworfen wer-
den soll, so muf ich mich entschieden gegen diese Auf-
splitterung und die véllig unnétige Behandlung solcher.
Probleme in den verschiedensten Gremien wenden. lch

" kann mich — auch in meiner Eigenschaft als Prasident der

IBU — daher nur fur die Empfeh!ung aussprechen, die von
der Rheinzentralkommission vor kurzem nach langen Jah-
ren schwieriger Verhandlungen aller Beteiligten be-
schiossene Besatzungordnung auf dem Rhein zur
Grundlage einer fir die gesamte Binnenschiffahrt im
EWG-Bereich geltenden Besatzungsregelung im Binnen-
schiffsguterverkehr zu machen.

Unstreitig gehéren schlieBlich zur Rationaliserung im
weitesten Sinne auch- moderne Beférderungsmethoden,
nicht zuletzt also der Verkehr mit Containern. Sicher sind
die Erwartingen beziglich dieses Verkehrs im Augen-
blick manchmal zu hochgeschraubt, andererseits ist aber
mit der zunehmenden Verbreitung des Containers zu
rechnen. Auch die Binnenschiffahrt wird regelmaBig am
Containerverkehr beteiligt werden, wobei man Uber den
Zeitpunkt noch streiten kann. Sie ist heute schon in der
Lage, in jedem Hafen zu jeder Zeit jede Menge Container
zu Ubernehmen. Voraussetzung sind natlirlich, wie auch
bei anderen Verkehrstragern, die notwendigen Be- und
Entladeeinrichtungen. Um so bedauerlicher ist es aber, daf}:
auch auf diesem Gebiet der Bundesbahn staatliche Un-
terstitzungen in erheblichem Umfange zuteil werden, die
nach AusmaB und Art in jeder Beziehung diskriminierend
wirken. Eine Koordinierung der Standorte der Be- und
Entladeeinrichtungen. —. vor_allem. dann, .wenn..sie..mit-
Staatsgeldern subventioniert werden —, so daf} alle Ver-
kehrstréager sie benutzen kénnen, ist in diesem Zusam'
menhang eine I\/Imdestforderung

Zusammenfassend méchte ich einige dringende Ersuchen
und Stellungnahmen vortragen: :

1. Eine wirksame, international geltende Kapazitatsrege-
lung unter Ausschaltung allzu dirigistischer. Elemente,
sollte unter Einbeziehung der Schweiz und zweckmé-:
Bigerweise unter verantwortlicher Einschaltung der
Rheinzentralkommission so schnell wie mog lich erlas~
sen werden.

2. Die Abwrackaktionen in der Bundesrepublik und in den
Niederlanden soliten baldigst in Kraft gesetzt und
durchgefihrt werden. Die anderen Staaten sollten prii=
fen, ob sie nicht ebenso verfahren kénnen. ’

3. Neue Vorschr!ften Uber Frachtenbildung und kontrotie
im innerdeutschen Verkehr kénnen sich hemmend gnd—
nachteilig fir die ganze Rheinschiffahrt auswirke
wenn - Sonderabmachungen im Bahn- und StraBe
verkehr zu und von den Seehafen eingefiihrt werd
und die Binnenschiffahrt beeinflussen oder solc!
Sondervereinbarungen auch in der Binnenschiffa
zugelassen werden missen, weil die Binnenschiffa
gegen den beschriebenen Wettbewerb der zwei andes
ren Verkehrstrager nicht abgeschirmt werden kann

4. 1m Interesse einer weiteren Rationalisierung muB die
Zusammenarbeit Verwaltung — Gewerbe auf nationa-.
ler und internationaler Basis gefordert und verstérkt
werden, ’
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Wasserstrafienbauten oder -ausbauten sollen nur dann
erfolgen, wenn sie nachweislich grofen volkswirt-
schaftlichen Nutzen haben.

Besatzungsfragen wie auch sonstige Regelungen
sollten in erster Linie und soweit wie méglich nach dem
Muster der fir den Rhein geltenden Vorschriften aus-
gerichtet werden. Das erspart jahrelange Verhandiun-
gen und unliebsame Auseinandersetzurigen.

Besondere Unterstiitzung sollten die Regierungen und
die Kommissionen in Brissel und StraBburg der Ent-
wicklung des Containerverkehrs angedeihen lassen,
jedenfalls in angemessenem MafBe auch den Interes-
senten im Bereich der Binnenschiffahrt dann, wenn

Victor Bodson

Uberhaupt fur diese Zwecke finanzielle Mittel zur Verfi-
gung gestellt werden. Eine einseitige Unterstitzung der
Eisenbahn ist aus Diskriminierungsgrinden abzulehnen.

Werden, so glaube ich, diese Wiinsche erfillt, so haben
Sie und wir @lle am ehesten Gewahr, daB die in der revi-
dierten Rheinschiffahrtsakte vor genau 100 Jahren veran-
kerten Grundsatze verwirklicht werden.

lch schliee mit dem Wahlspruch unseres ,Haus Rhein”
und in der GewiBheit, daB auch in der Zukunft die Prinzi-
pien der Mannheimer Akte von 1868 noch Bedeutung
haben und Richtschnur fiir unsere Nachfolger sein wer-
den: Gute Fahrt ,In Gottes Namen”,

Mitglied der Kommission der Européischen Gemeinschaften

Grundlagen fir die Verwirklichung
einer europaischen Verkehrspolitik

Der hundertste Jahrestag der Unterzeichnung der Mann-
heimer Akte ist ein historisches Ereignis, dessen Bedeu-
tung weit Uber den Rahmen der Rheinschiffahrt hinaus-
reicht. Er ist ein Ereignis, das alle diejenigen interessiert,
denen am Gedeihen des européischen Verkehrsweges
und dartiber hinaus am Wohlstand der europaischen Wirt-
schaft gelegen ist. ich habe daher ohne Zégern dem
Wunsch entsprochen, lhrer Hohen Versammlung einige

‘Uberlegungen zu der Mannheimer Akte und zur gemein= -
samen Verkehrspolitik vorzutragen. ich bin der Meinung,

dafB3 ich als das fur Verkehrsfragen zusténdige Mitglied
der Kommission der Europaischen Gemeinschaften von
dieser doppelten Sicht ausgehen muB.

Der Vertrag der Européischen Gemeinschaften schreibt
uns vor, eine Politik zu verwirklichen, die das Verkehrs-
wesen der sechs Mitgliedslander in einen gemeinsamen
Rahmen bringt. Dabei ist die Kommission bemiht, die
neuen Regelungen mit denjenigen anderer internationaler
Vereinbarungen, die vielfach auf verschiedenartige ge-
schichtliche Gegebenheiten gegriindet sind, in Einklang
zu bringen. Bei diesem Vorgehen muB sie sich jedoch vor
allem auf die Erfordernisse der Gegenwart und der Zu-
kunft ausrichten.
*

Wahrend wir uns der geschichtlichen Vorgénge, die zu
den Vertrédgen von Paris und Rom fihrten, durchaus be-
wufBt sind, haben wir Mlhe, uns in-die Sicht unserer po-
litischen Vorfahren zu versetzen, die vor hundert lahren
in Mannheim die revidjerte Rheinschiffahrtsakte unter-
zeichnet haben.

Um meine spateren SchluBfolgerungen deutlicher zu ma-
chen, méchte ich mit lhnen einen kurzen Streifzug durch
die Geschichte machen. Jch muB dabei zwangslaufig um
mehr als 100 Jahre zurlickgehen, denn es gibt frihere
Akte, auf die sich die Mannheimer Akte sttzt. Nattrlich
werde ich dabei die geschichtlichen und rechtlichen Fragen

Dieser Vortrag wurde in der Mitgliederversammiung des Vereins zur Wah-
rung der Rheinschiffahrisinteressen am 17. Oktober in Mannheim im Rahmen
der Feierlichkeiten anlaflich des 100j&hrigen Bestehens der Mannheimer
Akte gehalten,
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nicht vertiefen kénnen — dies ginge Uber den Rahmen
meiner Rede hinaus —, aber ich will jedenfalls versuchen,
die meines Erachtens wichtigeren Linien herauszustellen.
Wie sah also die Lage auf dem Rhein aus, bevor die da-
maligen Uferstaaten eine einheitliche Rechtsordnung
schufen?

Im Mittelalter und noch weit in die Neuzeit hinein — man
kann sagen bis zum Ende des 19. Jahrhunderts — betrach-
teten die zahlreichen Machthaber entlang dem Rhein den
Strom vor allem als eine Quelle willkommener Einnah-
men,

Zu den driickenden Abgaben kamen die unterschiedlichen
Erhebungsmethoden, die oft betréchtliche Verzégerungen
bet der Warenbeférderung verursachten. Einige Rhein-
stadte verflgten Uber Umschlags- und Stapelrechte. Die
Schiffer waren nicht nur zur Umladung verpflichtet, son-
dern mubten-ihre Waren auch einige Tage lang zum Ver-
kauf anbieten. Die. grofen Schiffergilden waren Inhaber
des Schiffahrtsmonopols. Die Konsequenzen fir die we-
niger méchtigen Betriebe und fir die Benutzer liegen auf
der Hand. ' :

Solche Beschrankuhgen waren mit den gegen Ende des
18. Jahrhunderts aufgekommenen liberalen Tendenzen
nicht vereinbar. Die franzésische Revolution hat diesen
Tendenzen Ausdruck verliehen. So erklarte der vorlaufige
Exekutivrat der franzésischen Konvention in einer Ent-
schliebung von 1792, daB ,die Hindernisse, denen die
Schiffahrt und der Handel bis dahin ausgesetzt worden
seien, gegen die Grundsatze des Naturrechts verstieBen”.
Aus dieser allgemeinen Erklarung wurde das konkretere
Prinzip entwickelt: Strdme missen von den Hindernissen
fur die Schiffahrt befreit werden und allen Schiffen der
Uferstaaten bis zur Mindung offenstehen.

Dieser Grundsatz hat alsbald auch Aufnahme in erste
volkerrechtliche Vertrage gefunden — so in den Vertrag
zwischen Frankreich und der ,batavischen Republik® vom
Jahr 1795 sowie in den Vertrag zwischen Frankreich und
dem Markgrafen von-Baden vom Jahr 1796.
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Eine politisch nicht uninteressante Episode begann fiir den
Rhein mit dem sogenannten ,Oktroi-Vertrag® aus dem
Jahr 1804. Die VertragsschlieBenden waren auf der einen
Seite Napoleon, auf der anderen Seite der letzte Kaiser
des Heiligen rémischen Reiches deutscher Nation, Franz l.
Dieser Vertrag garantierte nicht etwa die Freiheit der
Schiffahrt, sondern hatte vor allem die Einfuhrung einer
einheitlichen Schiffahrtsabgabe zum Ziel. Daneben wurde
eine supranationale véllig zentralisierte Verwaltung ein-
gesetzt.

Nach der Verbannung Napoleons auf Elba schlossen die
Siegerméachte am 30. Mai 1814 mit dem Bourbonen Lud-
wig XVIIl. den Vertrag von Paris, in den nunmehr wieder
liberale Gedanken Aufnahme fanden. So wurde auch die
Freiheit der Schiffahrt fur den gesamten Lauf des Rheins
verkiindet. Weiter wurde vorgesehen, daB die Ordnung
der Rheinschiffahrt auf der nachfolgenden Frredenskonfe-
renz beraten werden solle.

In Erfullung dieses Auftrags haben die Teilnehmer am
Wiener KongreB.im Jahre 1815 in der SchluBakte die

Grundsatze der Schiffahrtsordnung fiir die internationalen »

Strome festgelegt. Anlage 16 B der SchluBakte sagt aus-
dricklich: ,Die Schiffahrt ist auf dem ganzen Rheine, von
dem Punkt an, von wo er schiffbar wird, bis da, wo er sich
ins Meer ergieBt, frei, und sie kann, in bezug auf den
Handel, niemand untersagt werden . . .*. Die Zentralkom-
mission fur die Rheinschiffahrt wurde geschaffen und mit
der Ausarbeitung einer gemeinsamen Regelung betraut.

Meinungsverschiedenheiten zwischen den Rheinuférstaa-
ten ergaben sich aber aus der unterschiedlichen Auslegung
der allgemeinen Prinzipien der Wiener SchluBakte. Des-

halb wurden diese Prinzipien auch rie kiar umrissen. Das

ergibt sich aus den weitgehenden Vorbehalten in dér Pra-
ambel der Mainzer Akte aus dem Jahr 1831, in der die
Staaten u. a. erklarten: ,So haben die Uferstaaten fur an-

gemessen erachte’c alle dle, Uber allqememe Grundsa’cze

sines Gesamiinbagrifts gegenseitig gemachter und ange-

nommener Vorschlége jedoch unter dem ausdruckhchen ‘

T e

. Unter den genannten Vorbehalten behislt
die’ Mainzer Konvention die Schiffahrtsabgaben bei und
unifizierte sie. Die Vorrechte der Schiffergilden sowie
einiger Stadte wurden aufgehoben und die Aufgaben der
Zentralkommission naher bestimmt. ~

Die wxrtschafthche und ‘cechmsche Entvwcklung mit dem

weise Herabsetzung der Abgaben macht_en eine allgemei-

ne Revision der Mainzer Akte erforderlich. A

Das Ergebms dieser Revision war die Unterzeichnung der
revidierten Mannheimer Konvention.
Darin wurden die Schiffahrisfreiheit und die freie Durch-
fahrt fiir die Schiffe aller Nationen von Basel bis zum offe-
nen Meer wieder proklamiert. Manche Beschrankungen
des freien Verkehrs der Schiffe aller Nationen bestanden
jedoch auch jetzt noch weiter fort. Die Aufthebung der
Schiffahrtsabgaben wurde aber vertraglich festgelegt.

Zum AbschluB dieses geschichtlichen Rickblicks muB ich
noch den Versailler Vertrag aus dem lahre 1819 erwéh-
nen, der insbesondere die letzten Beschrénkungen der
Schiffahrtsfreiheit aufthob und die Zentralkommission be-
auftragte, die Mannheimer Akte zu revidieren. Die darauf-
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hin eingeleiteten Arbeiten fiihrten zum Entwurf der , StraB-
burger Akte”, die wegen Problemen des Seehafenwett-
bewerbs auf den sogenannten ,modus vivendi“ reduziert

- wurde. Dieser politische Akt wurde jedoch, wie Sie wis-

sen, von Deutschland und dann von allen anderen Unter-
zeichnerstaaten mit Ausnahme GroBbritanniens und der
Schweiz gekiindigt, bevor er wirksam hatte werden kén-
nen. '

So blieb die Konvention von Mannheim véllig unveran-
dert. Die kurzlich in Kraft getretenen Anderungen auf-
grund der sogenannten ,kleinen Revision" haben die
Grundsatze, die uns hier interessieren, nicht beriihrt.

Worin besteht nun der Nutzen eines solchen geschichtli-
chen Rickblicks? Ich sehe ihn unter zwei Gesnchtspunk—
ten:

1. Es ist meiner Ansicht nach wesentlich, daB man bei der
Interpretation des Begriffs der ,Schiffahrtsfreiheit” an
diejenigen Hindernisse denkt, auf deren Beseitigung es
den Urhebern der Rheinschiffahrtskonventionen wirk-
“lich ankam. Diese Hindernisse haben nichts gemein mit
den marktregulierenden Eingriffen, die heute im Lichte
der in den Rheinschiffahriskonventionen verankerten
Grundséatze diskutiert werden. Ich sage es noch deutli-
cher: Die MaBnahmen der Europgischen Gemeinschaf-
ten fugen sich in den Rahmen eines Gesamtkonzeptes
zur Organisation des Verkehrsmarktes und damit auch
zur. . Férderung der Rheinschiffahrt ein. Jede Aus-.
legung des Begriffs der , Schiffahrtsfreiheit”, die diesen
wesentlichen Aspekt auBer acht lieBe, wire anfechtbar
und- bestimmt wirtschaftlich unangemessen.

2. Die Rheinkonventionen sind zu keinem Zeitpunkt als
unverénderliche Akte verstanden worden. Die Anderun-

ZU Tassen Und auf der Grundlage‘

gen, die sie erfahren haben, beweisen vielmehr, daB
die Unterzeichnerstaaten stets eine sténdige Anpassung:
an die wirtschaftlichen und politischen Bedingungen:
als notwendig erachteten. In Artikel 45 der Konvention
von Mannheim wird die Zentralkommiission ausdriick-;
lich béauftragt Uber Vorschlage.der. einzelnen.Uferre-,
gierungen zur Férderung der Bheinschiffahrt zu bera-
ten, und “Zwar insbesondere tber die Antrdge auf Ab-
&nderung oder Ergénzung dieses Vertrags und der ge-

meinsam erlassenen Verordnungen.

Wie ich schon erwahnt habe, hatte auch der Versa»llerf
Vertrag ausdricklich eine Anderung der Mannheimer;
Akte vorgesehen, zu der es freilich nie gekommen ist.

lch méchte zusammenfassen: Das Rechtsinstrument der
MannheimerAkte muBaus den historischen Gegebenheiten
heraus verstanden und in diesem Zusammenhang intefs
pretiert werden, aber im evolutiven Sinne. Ich bin tber-
zeugt, daB wir so den Interessen der Rheinschiffahrt und:
ihrer Benutzer am besten dienen. Nur anhand einer sol-.
chen Auslegung kénnen wir diesem Verkehrssektor dig:
Stabilitat und Prosperitét verleihen, ohne die die , Freiheit.
der Schiffahrt* ein leeres Postulat bliebe. Damit tun w
dem Prinzip keinen 'Abbruch. Wir stellen es lediglich
ohne damit den Willen der Urheber der Rheinschiffahrt
konventionen zu verfalschen — in die Gegebenheiten von:
heute und morgen hinein.

Was die Begriffe der Gleichbehandlung und der Einheit-:
lichkeit der Regelung anbetrifft, so kennt die Kommxssy ’
der Européischen Gemeinschaften deren Bedeutung
Sie wendet diese Begriffe laufend innerhalb jedes-Ve
kehrstrégers, zwischen den verschiedenen Verkehrstré-:
gern und zwischen den Mitgliedstaaten an.
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Bisher habe ich die Rheinschiffahrtskonventionen unter
dem Gesichtspunkt der rechtlichen Grundsétze betrachtet,
die sie enthalten. Es wére interessant, auch die politische
Entwicklung im Zusammenhang damit darzustelien. ich
muf mich hier jedoch auf einige kurze Bemerkungen be-
schranken.

Sie kennen die vielen Veranderungen, die in den letzten
100 lahren eingetreten sind. An die Stelle der ehemaligen
deutschen Furstentimer ist jetzt die Bundesrepublik
Deutschland gerlckt. Die Schweiz, GroBbritannien, Bel-
gien und ltalien, spéter sogar die Vereinigten Staaten
von Amerika, sind in die Zentralkommission eingezogen.
Die beiden letzteren Staaten haben sie jedoch wieder ver-
lassen. In drei groBen Kriegen sind sich Unterzeichner-
staaten der Mannheimer Akte feindlich gegentlibergestan-
den. Die Mannheimer Akte hat diese Kriege Gberdauert.
Nach dem zweiten Weltkrieg sind umfassende vélker-
rechtliche Gemeinschaften in Europa geschaffen worden.
In der Montanunion und in der Européischen Wirtschafts-
gemeinschaft haben sich sechs europaische Staaten zu-

sammengeschlossen. Die Mehrzahl dieser Staaten sind

weiterhin Mitglieder der Rheinzentralkommission.

Welche Folgen ergeben sich daraus fir die Instanzen, die
mit dem Vollzug der Vertrdge von Paris und Rom beauf-
tragt sind? ‘
Zunéchst zum Vertrag Uber die Schaffung der Gemein-
schaft fir Kohle und Stahl:

Der Montan-Vertrag sieht keine umfassende Verkehrs»
politik vor. Aber er stellt bestimmte Regein fir den Ver-
kehr auf, die das Funktionieren des gemeinsamen Mon-
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tan-Marktes garantieren. Dabei handelt es sich insbeson-
dere .um das Verbot tariflicher Diskriminierungen, vor
allem in Form von Ausnahmetarifen zugunsten bestimmter
Montan-Unternehmen sowie um Bestimmungen Uber die
Publizitdt von Frachten und Beférderungsbedingungen,
die ein wesentliches Element des Einstandspreises der
Montangiter darstellen,

Bei Anwendung des Vertrages von Paris auf die Be-
férderungen von Kohle und Stahl in der Rheinschiffahrt
stellte sich zun&chst das Problem, die Disparitat zwischen
reglementierten Schiffsfrachten im Binnenverkehr der,
Mitgliedstaaten und den freien Frachten im internationalen
Verkehr zu beseitigen.

Das Ergebnis war das. am 9. luli 1957 geschlossene Ab-
kommen betreffend Frachten und Beférderungsbedingun-
gen im Verkehr mit Kohle und Stahl auf dem Rhein, be-
kannt als ,Petersberger Abkommen”.

Im Rahmen dieser Arbeiten haben die Regzerungen der
Mitgliedstaaten der Europaischen Gemeinschaft fir Kohle
und Stahl grundsatzliche Vorbehalte hinsichtlich .der Ver-
einbarkeit des Montan-Vertrages mit der Akte von Mann-
heim nicht gemacht. In der Préambel des ,Petersberger
Abkommens* wurde nur festgestellt, daB eine Regelung
der Frachtenbildungen durch die Regierungen im grenz-
Gberschreitenden Verkehr fur die unter die revidierte
Rheinschiffahrtsakte fallenden Strecken nicht méglich ist.
Im Ubrigen haben sie sich — dies ist eine Tradition seit
der Mainzer Akte — die Auslegung bestimmter Prin-
zipien der Mannheimer Akte sowie ihres Anwendungsbe—
reiches vorbehalten.
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Das ,Petersberger Abkommen® konnte aus wirtschaftli-
chen und technischen Grinden die Probleme der Dispari-
tét der Frachten und Beforderungsbedingungen auf dem
~ Rhein nicht ldsen.

Da das Abkommen nicht angewandt werden konnte, trat
auch das Zusatzabkommen aus dem Jahre 1958 mit der
Schweiz nicht in Kraft, das die Teilnahme diesas Drittlan-
des an dem ,Petersberger Abkommen* gewdhrleisten
sollte. -

Die Frage der Anwendung des Montan-Vertrages auf die
Beforderung von Kohle und Stahl im Rheinverkehr wurde
erneut untersucht unter dem Aspekt der Veréffentlichung
der Frachten und Beférderungsbedingungen fiir Montan-
Guter im Rahmen des Vollzugs des Artikels 70 Absatz 3
des Vertrages und der Empfehiung 1/16 der Hohen Be-

hérde. Nach Auffassung der Kommission ist diese Emp-

fehlung, die auf eine adéquate Frachtenpublizitat fur alle
Transporte von Kohle und Stahl innerhalb der Gemein-
schaft abzielt, vereinbar mit dem konventionellen Rhein-
system. Die gegenwartigen Arbeiten fir die Gewshrlei-
stung einer solchen angemessenen Veréffentlichung der
Frachten und Beférderungsbedingungen im Verkehr mit
Kohle und Stahl solien daher fortgesetzt werden.

Nun zur Européischen Wirtschaftsgemeinschaft. Fur die
Europgische Wirtschaftsgemeinschaft stellt sich das.

Rheinproblem in ainem gréBeren Rahmen. Die Rechts-
lage ist jedoch dank ausdriicklichér Bestimmungen klarer
umrissen.

In den Artikeln 2 und 74 des Vertrages von Rom heiBt es,
dal die Ziele des Vertrages im Rahmen einer gemeinsa-
men Verkehrspolitik verfolgt werden. - '
Die Hauptziele dieser Politik sind .
1. Schaffung des allgemeinen gemeinsamen Marktes,
2. Integration des Verkehrswesens auf Gemeinschafts-
ebene,’ . .
3. allgemeine Organisation des Verkehrsmarktes.

Eine Politik mit solch weitgesteckten Zielen kann an der

Situation der Rheinschiffahrt nicht vorbeigehen.
~leh - méchte vorweg eine Feststellung treffen:

Die beiden erstgenannten Ziele der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik — Verwirklichung des gemeinsamen Marktes
und Integration des Verkehrswesens — lassen es nicht zu,

Bei den Feierlichkeiten durfte der letzte Raddampfer auf
dem Rhein, ,Oscar Huber®, nicht fehlen.
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dal fur das Rheinstromgebiet auBerhalb und unabhéngig
von der gemeinsamen Verkehrspolitik eine Sonderrege-
lung getroffen wird. Die gemeinsame Verkehrspolitik muf3
sich auf die drei Binneriverkehrstrager und auf alle vor-
handenen Verkehrswege erstrecken.

Wollte man den Rhein kiinstlich von den anderen Wasser-
straBen und den ubrigen Verkehrswegen der Gemein-
schaft trennen, so wiirden dadurch Verzerrungen entste-
hen, die die Verwirklichung einer umfassenden gemein-
samen Verkehrspolitik in Frage stellen kénnten. SchiieB-
lich stellt der Rhein einen -der wichtigsten Verkehrswege
der Gemeinschaft dar, der aus dem IntegrationsprozeB
der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft nicht ausge-
schlossen werden kann. Im Uibrigen erfordert die progres-
sive Verpflechtung der WasserstraBen der Gemeinschaft
eine einheitliche Behandlung der gesamten Binnenschiff-
fahrt. Das schiieBt nicht aus, daB deren Anwendung je
nach den Marktgegebenheiten differenziert werden kann.
Die Vorschlage der Kommission zur Verwirklichung des
dritten Zieles der gemeinsamen Verkehrspolitik — der
allgemeinen Organisation des Verkehrsmarkies — sind
von manchen Kreisen der Rheinschiffahrt sowie einem
Mitgliedstaat und manchen Drittlandern zuriickhaltend auf-
genommen worden.

Es handelt sich vor allem um die ersten Vorschiige aus

dem Jehre 1963 dber die Einfihrung. eines Margentarif-
systems fiir die drei Verkehrstrager und iiber die steuer-
iChe Harmonisiering  mit dem Ziel der \Wegekosten-
anlastung. :

s SB EE

Es wurde gesagt, die Anwendung solcher Bestimmungen
auf die Rheinschiffahrt laufe bestimmten Grundsatzen der
Mannheimer Akte zuwider. Man hat der Kommission ge-

_ raten, thre Projekte zuerst mit der Zentralkommission fur

die Rheinschiffahrt oder zumindest mit den Drittlandern zu
verhandeln, die Mitglieder der Rheinzentralkommission.
sind. Nur wenn es gelinge, eine allgemein akzeptierte
Losung zu finden, sei deren Anwendung auf die Rhein-.
schiffahrt berechtigt. :

Daraufhih hat '.die Kommission ‘thre Haltung zuqéchst ein-
mal unter rechtlichem und wirtschaftlichem Gesichtspunkt
prézisiert. Sie hat ihre Uberle ungen vor allem in dem!

Memorandum von 1964 uber die Anwendung des EWG-
Verirages auf die Rheins

schiffahrt zusammengefaBt. ,
Ich machte Thnen die wichtigsten Argumente und SchiuB-
folgerungen des Memorandums kurz in Erinnerung rufen.:
Sein rechtlicher Ausgangsptunkt ist Artikel 234 des Ver:
trages von Rom. Danach werden die Rechte und Pflichten:
aus Ubereinkinften, die vor Inkrafttreten dieses Vertrage
zwischen einem oder mehreren Mitgliedstaaten einerseit
und einem oder mehreren Drittlandern andererseits ge:.
schlossen wurden, durch diesen Vertrag nicht beriihrt.

In.Absatz 2 dieses Artikels heiBt es, daB, soweit di
Ubereinkiinfte mit diesem Vertrag richt vereinbart sind
der oder die betreffenden Mitgliedsstaaten alle geeigne:
ten Mittel anwenden, um die festgestellten Unvereinbar:-
keiten zu beheben. :

Diese beiden Grundsitze wurden am 27. Februar 1962
durch den Gerichtshof der Europaischen Gemeinschafter
ausgelegt, und zwar in einer Rechtssache, in dé
sich die EWG-Kommission wund die italienisc
Regierung gegentberstanden. Streitpunkt war
Frage der Anwendbarkeit dér Bestimmungen des ‘All
meinen Zoll- und Handelsabkommens vom 23. Mai 1956
(GATT) gegeniiber den Bestimmungen des Vertrages zur:
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Grundung der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft,
Aus SchluBfolgerungen des Generalanwalts in dieser
Rechtssache geht folgendes hervor: Wenn die Unverein-
barkeit zwischen der spateren und der fritheren Regelung
ein Recht eines Mitgliedstaates aus einer friheren
Ubereinkunft betrifft, besteht das ,geeignete Mittel” ganz
einfach darin, daB der betreffende Mitgliedstaat auf die
Auslibung dieses Rechtes verzichtet. Betrifft die Unverein-
barkeit hingegen das Recht eines dritten Landes oder die
Verpflichtung eines Mitgliedstaates gegenliber einem
Drittland, so sind die notwendigen Verfahren anzuwenden,
um dieser Unvereinbarkeit ein Ende zu setzen.

Der Gerichtshof hat entschieden, daf es Artikel 234 des
Vertrages den Mitgliedstaaten nicht gestattet, untereinan-
der die Rechte und Pflichten aus frither geschlossenen
Ubereinkiinften geltend zu machen, um sich ihren Ver-
tragspflichten zu entziehen. Der Artikel beschrankt sich
darauf die Rechte dritter Lénder aus fruheren Uberem—

ey

o R TR A

!m tbrigen xst die Kommlssmn bei ihrer Prufung, die 1ch
vorher erwéhnte, zu folgenden Ergebnissen gelangt:

1. die Bestimmungen des Vertrages vom Rom gelten fir
den gesamten Binnenverkehr innerhalb der Gemein-
schaft, d. h, auch fir die Rheinschwiffahrt_.

2. Die Freiheit der ‘Schiffahrt bedeutet nicht, daB es ver-
sagt sei, das normale Spiel des Wettbewerbs auf den

Verkehrsmarkten durch Intervention vor Stérungen zu_

Schitzen.

Diese SchiuBfolgerung ergibt sich aus einer Auslegung
der Mannheimer Akte und aus dem Argument, daB die
Staaten im Jahre 1868 nicht die Absicht haben konnten,

auf die Austbung ihrer Souveranitét in einer Form zu

- verzichten, die im 19. Jahrhundert noch unbekannt war.
Gemeint sind damit die modernen Formen wirtschafts-
regulierender MaBnahmen.

3.Die fur Kanale im Rheingebiet zu!assngen Abgaben

kénnen auch fur die Schiffzhrt auf dem Rhein erhoben

werden. Der Ausbau des Stroms rechtfertigt es, den
Rhein einer kiunstlichen WasserstraBe gleichzustellen,
fur die die Erhebung von Wegebenutzungsabgaben
durch die Mannheimer Akte nicht verboten ist.

4. Was die Verpflichtung der Mitgliedstaaten aus der
Mannheimer Akte gegentiber dritten L&ndern, insbeson-
dere der Schweiz, betrifft, so kann die Gemeinschaft
mit diesen L&ndern in Verhandlungen eintreten, um den
Anwendungsbereich der Gemeinschaftsbestimmungen
gegebenenfalls zu erweitern.

k

Gestatten Sie mir nunmehr, einen Blick auf die fur- die
‘Rheinschiffahrt wichtigsten Vorschlage der Kommzssnon
zu werfen,

Was die Tarifvorschlége anbetrifft, so ist thnen die Ent-
wicklung wohl bekannt.

Da der Rat sich nicht Uber den urspriinglichen Vorschlag
der Kommission einigen konnte, hat er in seiner Uberein-
kunft vom 22. Juni 1965 an dessen Stelle die Einflihrung
eines gemischten Systems von obligatorischen und Re-
ferenztarifen vorgesehen. In der Binnenschiffahrt und da-
mit auch der Rheinschiffahrt wiirde also im wesentlichen
ein Referenztarifsystem angewandt. Dieses System ver-
bindet die Vorteile einer fast freien Preisbildung mit ge-
wissen Sicherheiten gegen den ruinésen Wettbewerb und
die Ausnutzung marktbeherrschender Stellungen.
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Die Kommission hat daraufhin ihren urspriinglichen Vor-
schlag abgeéndert. Sie ist dabei der in der Uberein-
kunft des Rates vorgezeichneten Linie gefolgt. Sie hat
sie nur geringflgig ergénzt, um eine ausreichende Markt-
transparenz zu garantieren und miBbréauchliche Praktiken
zu verhindern.

Der Rat hat sich aber auch Uber den abgeénderten Vor-

-schiag nicht einigen kdnnen.

Auf seiner Sitzung vom 20. Oktober 1966 hat er daraufhin

den Nachdruck auf die K__pazxtatsregelung gelegt. Er hat

die Kommission aufgefordert, ihm kurzfristig entsprechen-
de Vorschlage vorzulegen.

Schon zuvor hatte sich die Kommission zy einer von der
Rheinzentralkommission angeregten Aktion geauBert, mit
der ebenfalls eine Kapazitatsregelung angestrebt wurde.
Ich meine den UIR-Plan, der aus dem Satzungsentwurf
fir eine obligatorische Verbandskérperschaft und dem
Vorentwurf eines Ubereinkommens zwischen den Part-
nerstaaten der Mannheimer Akte besteht. Dieser Plan
stellte das Ergebnis {angjahriger Untersuchungen dar; er
ist Ihnen bekannt.
Die Kommission hat eine Reihe'von Einwénden gegen die-
sen Plan erhoben:
— Die Kommission kann es nicht zulassen, daB die Mit-
gliedstaaten untereinander auBerhalb _der Gemem-
“gchaft MaPnahmen vereinbaren, nter die
_same.Verkehrspolitik fallen, Demnach kénnen sié nur
in dem im EWG-Vertrag vorgesehenen institutionellen
Rahmen beschlossen werden.

— Die Kommission hat festgestellt, dal die Durchfthrung

des UIR-Planes zu Verzerrungen zwischen der Rhein-

" _schiffahrt -und. der Binnenschiffahrt. in.. den ..{ibrigen.

Stromgebieten sowie den anderen Verkehrstragern
fihren wiirde. Sie hat ferner Bedenken gegen die Zu-
lassigkeit 'und die Wirksamkeit einiger im UIR-Plan
vorgesehenen MaBnahmen geauBert.

Gegen diese Stellungnahmen der Kommission wurden we-
der vom Wirtschafts- und Sozialausschuf? noch vom Euro-
paischen Parlament Einwendungen erhoben. Vielmehr
wurde einstimmig anerkannt, daB das_Problem.des..Zu-
gangs. zum Markt fir alle Schiffahrtswege.im.Rahmen der
‘werden miisse,

chen werden demnéachst im Ausschuﬁ der Standigen Ver:

Hierfur hat die Kommission mit der Vor!age ihres Vor-
schlags Uber den Zugang zum Markt im Binnenschiffs-
glterverkehr vom 23. November 1967 die Voraussetzun-
gen geschaffen.

Dxe Beurteilung der lkage der B:nnenschlffahrt von der“
den von der ertschaftskonferenz der Rheinschiffahrt er:
stellten Analysen. - :

_ Auch der Beratende VerkehrsausschuB der Kommission:

erstellte eine umfassende Untersuchung tber die Lage im:
Binnenschiffsverkehr und die geeignetsten Mittel Zur,
Wiederherstellung des Gleichgewichts auf diesem Markt:
In dieser Analyse wurde die frihere Beurteilung des UIR=
Planes durch die Kommission bestatigt. :

Der.. Vorschlag der Kommission vom 23. November 1987f
scheint in allen Kreisen der Binnenschiffahrt ein verstand-
liches Interesse gefunden zu haben. Die Erdrterungen im:
Wirtschafts- und SozialausschuB sowie im Europaischen’
Parlament haben es der Kommission erméglicht, die v
ihr eingeschlagene Linie zu prazisieren. Weitere Aussp

treter stattfinden.
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fch glaube sagen zu kénnen, daB die von der Kommis-
sion vorgeschlagenen Mabnahmen insgesamt positiv auf-
genommen worden sind.

Das gilt zunéchst fur den Vorschlag esiner einheitlichen
Regelung auf Gemeinschaftsebene fir die gesamte Bin-
nenschiffahrt. Die Anwendungsmodalitdten kénnen jedoch
je nach der Wirtschaftslage auf den Teilmarkten differen-
ziert werden. In der Frage der Abgrenzung der Stromge-
biete ist der Wirtschafts- und SozialausschuB nicht der
gleichen Meinung wie die Kommission, wihrend das Eu-
ropéische Parlament ihr zustimmt. Uber die verschiedenen
sonstigen MaBnahmen, insbesondere zur Regelung des
Zugangs zum Beruf und zur Kapazitdtskontrolle, diirfte
eine weitgehende Einigung méglich sein.

Der Anwendungsbereich der Verordnung soll nach dem
Vorschlag der Kommission nicht territorial aufgrund der
Benutzung der Wasserwege der Gemeinschaft festgelegt
werden. Ausschlaggebend ist die gewerbliche Tatigkeit

der Verkehrsunternehmen, die eine Niederlassung auf

dem Gebiet der Gemeinschaft haben.

Das Gewerbe wird an der Durchfuhrung der Bestlmmun-
gen sehr eng beteiligt werden.

Ich darf bemerken, daf3 die Kommission vor der Ausarbei-
tung ihres Vorschlages auf technischer Ebene Kontakte
mit einer Delegation der Rheinzentralkommission hatte,
in der auch Drittlander vertreten waren. Dabei wurden
bestimmte Wirtschaftsprobleme im Zusammenhang mit
den Bestimmungen geprift. Sobald die Regelung vom Rat
angenommen ist, konnte der Anwendungsbereich nach
Verhandlungen mit den interessierten Drittlandern even-

tuell erweitert werden. Ich werde lhnen spéter im Zusam-

menhang mit den Wettbewerbsregeln zeigen, wi
Weg der Rat fur die Erweiterung von Gemeinschal
ordnungen auf die an der Mannheimer Akte betelhgten
Drittfanider vorgezeichnet hat.

Im Dezember 1967, also kurz nach der Vorlage des Vor-
schlages Uber den Zugang zum Markt in der Binnenschiff-
fahrt, hat eine Uberaus wichtige Ratstagung stattgefunden.
Die gemeinsame Verkehrspolitik erhielt durch sie einen
neuen Impuls. Die bevorstehende Vollendung der Zoll-
union hatte den Rat die Dringlichkeit einer Aktion im Ver-
kehrswesen erkennen lassen. Dariiber hinaus wurde die
Einigung dadurch erleichtert, daB das Programm auf MaB-
nahmen reduziert worden war, die besonders dringlich
und dazu politisch durchfiihrbar erschienen.
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Eine rasche Aktion der Gemeinschaft erwies sich auch

deshalb als notwendig, weil verschiedene Mitgliedstaaten

nationale MaBnahmen zur Lésung der. vordringlichen Pro-
bleme vorbereiten. Das verkehrspolitische Programm der
deutschen Regierung ist ein Beispiel dafar.

Wie Sie wissen, umfafit dieses Programm auch ein wich-
tiges Kapitel ,Binnenschiffahrt*. In ihrer Empfehlung im
Rahmen des Konsultationsverfahrens hat die Kommission
die geplanten StrukturmaBnahmen im Grundsatz beftr-
wortet. Hingegen hat sie die deutsche Regierung aufgefor-
dert, auf die TarifmaBnahmen zu verzichten, die im Gegen-
satz zur Orientierung der gemeinsamen Verkehrspolitik
stehen. Wenn ich recht unterrichtet bin, erwégt die Bun-
desregierung, der Kommissionsempfehiung im Bereich
des internationalen Verkehrs Rechnung zu tragen.

Wie viel anders ware die L.age gewesen, wenn es statt
eines Grundsatzbeschlusses des Rats bereits gemein-
schaftliche Tarifvorschriften gegeben hatte!

Auf seiner letzten Sitzung vom 18. und 19. Juli 1968 hat
der Rat nun solche Vorschriften eriassen, allerdings zu-
néchst nur fur einen Teil des StraBenverkehrs.

Auch die meisten ubrigen Vorschriften, die am 19. uli
erlassen wurden, betreffen diesen Verkehrstrager. Wir
glauben, daf diese Prioritét gerechifertigt ist, wenn man
die Bedeutung des StraBenverkehrs und die besondere
Dringlichkeit der sozialen und steuerlichen Harmomsne-
rung im Kraftverkehr in Betracht zieht.

Eine der vom Rat auf seiner Sitzung am 18. und 19. Juli
1968 ‘erlassenen Vorschriften berthrt aber auch die Bin-
nenschiffahrt unmittelbar: die Verordnung tber die An-
wendung von Wettbewerbsregeln im Eisenbahn-, StraBen-
und Binnenschiffsverkehr.

Die legitimen Interessen der Binnenschiffahrt smd dabei
berticksichtigt worden. So sind u. a. Gemeinschaften klei-
ner und mittlerer Binnenschiffsunternehmen vom Verbot
der Absprachen ausgenommen. Auch Vereinbarungen, die
zur Vermeidung gewisser strukturbedingter Marktstérun-
gen abgeschlossen werden, sind nicht verboten.

Vor allem eine Bestimmung dieser Verordnung verdient
besondere Erwahnung. Nach Artikel 31 nimmt der Rat
auf Vorschlag der Kommission an dieser Verordnung in
ihrer Gesamtheit die Anderungen vor, die unter Berlck-
sichtigung der Verpflichtungen aus der revidierten Rhein-
schiffahrtsakie erforderlich werden kénnten. Dies soll bin-
nen sechs Monaten nach AbschluB der Erdrterungen, die
mit den dritten Unterzeichnerstaaten der revidierten
Rheinschiffahrtsakte stattfinden, geschehen.
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Wiahrend der Feierlichkeiten in Mannheim wurde auch ein
neuer Schiffermast eingeweiht. .

Zum ersten Male hat also der Bat der Européischen Ge-
meinschaften offiziel zur Anwendung der revidierten
Rheinschiffahrtsakte Stellung genommen.

An dieser Stellungnahme erscheint mir zweierlei wichtig:

— Der Rat verkennt nicht die Verpflichtungen aus der
Mannheimer Akte gegentber dritten Landern.

— Er sieht jedodh kein Hindernis, vor dem AbschluB von
Abkommen mit Drittlandern Gemeinschaftsvorschriften
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in Kraft zu setzen, die auf dem Teil des Rheins ange-
wandt werden, der in der Gemeinschaft gelegen ist.

Man darf annehmen, daB der Weg zur Annahme des Vor-
schlags Uber den Zugang zum Binnenschiffsmarkt durch
diese Losung einfacher geworden ist. Die rasche Annah-
me dieses Vorschlags erscheint um so dringlicher, als die
Binnenschiffahrt mit groBen Schwierigkeiten zu kédmpfen
hat. Mehrere Regierungen haben MaBnahmen gegen den
strukturellen Kapazitatstberhang ins Auge gefaBt und zum
Teil schon in Kraft gesetzt. Die Kommission winscht, dafB
solche MaBinahmen zur Gesundung des Marktes rasch ge-
troffen werden. Aus diesem Grund hat die Kommission
Ende Juli eine Empfehlung an die Mitgliedstaaten gerichtet,
in der die gemeinsamen Kriterien und Grundsétze fir ein
einheitliches Vorgehen umrissen werden. Sie ist der Auf-
fassung, daB die Mitgliedstaaten unter den gegebenen
Umsténden auch Beihilfen gewéhren sollten.

Wenn ich erst jetzt — nach Darlegung der MaBnahmen
unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten — auf die sozialen
Aspekte der gemeinsamen Verkehrspolitik in der Binnen-
schiffahrt zu sprechen komme, so glauben Sie bitte nicht,
daB} ich die sozialen MaBnahmen fur zweitrangig halte,
ganz im Gegenteill

Die Kommission ist entschlossen, auch in der Binnen-
schiffahrt, die durch die groBe Anzahl von Familienunter-
nehmen gekennzeichnet ist, den Lebensstandard nicht
nur zu erhalten, sondern allgemein zu heben.

Sie hat bereits in ithrem Vorschlag fir eine Verordnung
Gber den Zugang zum Markt besondere MaBnahmen fir
die durch Stillegung und Abwrackung betroffenen Arbeit-

-nehmer vorgesehen. Soziale MaBnahmen finden snch auch

in der-Empfehiung Uber die Abwrackung.

Die Kommission weiBl aber auch sehr wohl, wie dringlich
darOber hinaus die soziale Harmonisierung auf dem Wege
des Fortschritts fur diesen Verkehrstrager ist.

Sie hat zunachst eine Studie Uber die Arbeitsbedingungen
in der Binnenschiffahrt erstellt; eine erste Verordnung
ist in Vorbereitung. Diese wird von der Kommission mit
dem Paritdtischen Ausschufl erértert werden, dem die
Vertreter der Arbeitgeber und der Arbeitnehmer in der
Binnenschiffahrt angehéren.

lch hoffe, daB es mir gelungen ist, thnen deutlich zu ma-
chen, daB der Grundsatz der Freiheit der Schiffahrt kei-
neswegs im Gegensatz zur Verkehrspolitik der Européi-
schen Gemeinschaften steht.

Dieser Grundsatz kann vielmehr sogar als ein gemeinsa-
mer Nenner dienen, wenn sich die Gemeinschaft eines
Tages auf andere europaische. Staaten ausdehnt. In einem
erweiterten Europa hétten u. a. auch die dritten Unter-
zeichnerstaaten der Mannheimer Akte ihren legitimen
Platz. Kénnte dieses Europa noch von unserer Generation
verwirklicht werden, so wiére das die groBte Belohnung
fur alle, die sich um eine Annaherung unserer Vélker
und ihrer Institutionen bemiihen. Die Hundertjahrfeier der
Mannhcmer Akte sollte uns darin bestérken, das Werk
eines gueinten Europas fortzufthren und zu vollenden.
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