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Zur Seehafen-Tarifpolitil{ 
der Deutschen Bundesbahn 

Von Prof, Dr, Paul S c h 11 I Z r: K i·e so w, Hamburg 

. ~r:.,~:ie1Jhvlm ~ktober 1951 der Wochenschrift "Der Voikswirt" veröffentlichte 
Die Vom Be m Boh,m einen vielbeachteten Aufsatz "Wenn Seehäfen streiten", ,", 
strittene N uldesmlllister für Verkehr mit Rücksicht auf die von keiner Seite be" 
der Null ot a~e Hamburgs als Seehafen am 16, Mai 1951 verfügte Abschwächung 
Im fol adgleichung wird in diesem Aufsatz als Fehlentscheidung bezeichnet. 
Eini e ~n en sei zu der Frage noch einmal Stellung genommen, 
vora~s °I~emerkungen für den nicht mit der Materie eng vertrauten Leser seien 
gesteIItge~~Ickt. , Seit 1924 sind die Seehafentarife durchweg auf Hamburg ab" 
gemei' Ie ReIchsbahn ging bei der Bildung ihrer Wettbewerbstarife im all" 
des \'Y/n:t~b~on den ~osten des geschlossen~? Bahnw:,ges zwische? den St~tionen 
Frad t "t werbsgehIets und den Rhein"Mundungshafen aus, Dle so ermIttelten 

, Ilafe ltsa'fze wurden auf Hamburg als tarifbildenden Hafen übertragen, Die See" 
n an e g "I "b d R I tar'f I' eWa 1l'ten allen übrigen deutschen Seehäfen gegenu er en ege" 

1 en eIe glel' h " , D' N 11 I' " , na t R c en prozentualen Ermaßlgungen, lese" II regu Ierung ge" 
S 1nn CL egelung sicherte jedem deutschen Seehafen die Vorteile seiner geographi" .c len age, . 

~b~oN Hamburg im Hinterlandverkehr mit Nordwest", Südwest" lind Süd" 
,'.. üb

u 
i,c ~ and gegenüber Bremen Mehrentfernungen v.on 100, 75 und 45 km zu 

"er, rucken hatte, ermöglichte ihm sein Charakter als Wdthafen auch am see" 
;;~~hge~ :Außenhandel dieser Wettbewerbsgebiete ,eine angemessene Beteiligung, 

~e poIttIsche und wirtschaftliche Zerreißung Deutschlands beraubte Hamburg 
semes t" I' h 1 I' ß na ur lcen Hinterlandes, Um den E1beh.lfcn wettbewerbsfähig zu er lalten, 
Cl' le" d:r BU,ndesminister. für Verkehr Richtlinien, nach denen' das Spannungs" 
'h~fhal:ms zWIschen dem tarifbildenden Seehafen und den übrigen deutschen See" 

.:, a. e:l m Zukunft Zll regulicr.cn ist. Bei den Gütern, die wie. U,S,A,,,Baumwolle 
': ;seü Jeher großenteils über Bremen eingeführt wurden, bleibt es bei der vollen 
". Nullangleichung, Güter, die seit jeher größtenteils über Hamburg eingeführt 
. '. :iWurde?,erhaIten Frachtsätze, die Hamburgs Frachtnachteil gegenüber Bremen 

. UI~ mmdestens 50 % kürzen, Für alle Außenhandelsgüter, die seit jeher in 
>" ;g:.oßerem Umfang über Hamburg wie auch über Bremen befördert worden sind, 
.. !:k~nnen die sich für die deutschen Seehäfen ergebenden Frachtvor" und "nachteile 
, . ;llOchstens bis zu 50 o,'u gekürzt werden, . 

" I Heute "ist für die Beneluxhäfen der gebrochene Verkehr mit West .. , Südwest" 
!'u?d Suddeutschland der Träger ihres Wettbewerbs gegen die deutschen Sec" 

, " ; :ha.fen. 1949 entfielen von der 1andwärtigen Durchfuhr der Rhcinmiindungshäfen 
, ,!Jmt Deutschland nur 0,8 % auf den geschlossenen Bahnweg, Dementsprechend 
" ,bestimmen die Richtlinien daß für die Berechnung der nach den Rheinmündllngs~ 
-~(häfen ,erreichbaren Fr.achtsätze unter Wahrung der berechtigten Belange der 

;:>:;jBinnenschiffahrtauch der gebrochene Bahn"Wasserweg zu Grunde gelegt werden 
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soll, wenn er insgesamt wirtschaftlich wohlfeilere Frachtsätze als der umnitt~l;:'~'" 
bare Bahnwegergibt. 

I. 

Für Dr. Böhm ist die Stärkung der nationalen Industrie auf den \\7cltmärkten 
Hauptgegenstand der Seehafentarifpolitik. Nur so erklärt sich sein Befremden 
darüber, daß der Bundesminister für Verkehr seine Richtlinien über die kün.ftige 
Gestaltung der Seehafentarife vom 16. Mai 1951 ohne vorherige Befragung der 
verladenden Wirtschaft erlassen hat. Anders als Dr. Böhm ist der Verfasser der 
Auffassung, daß die Seehafentarifpolitik in 'erster Linie die Unterstützung der 
heimiscllen Häfen in ihrem Wettbewerbskampf gegen fremde Seehäfen und den 

. Ausgleich des gegenseitigen Wettbewerbs der nationalen Seehäfen zum Ziele hat. 
Gegen die Vorrangstellung der Industrieförderung bei den Seehafentarifen 
sprechen die folgenden Gesichtspunkte: 
~.ei a~len Tarifen, die für die Ausfuhr über die trockene Grenze CG,Tarife) oder 
fur ~.le. Ausfuhr über alle Wege CA"Tarife) erstellt wurden, sind die prozentUalen 
~rmaßlgl\ngen gegenüber den Sätzen des Regdtarifs für das ganze Bundesgebiet 
!m .allgemeinen die gleichen. So betragen die Ermäßigungen der G", und A" 
Tar:fe. ziemlich einheitlich 24 U/o. Demgegenüber gewährten die Seehafentarife 
CS",1al'lfe) vor dem Kriege Frachtermäßigungen von bis zu 78 o/tl. 

Mbit den a~~gemeinen Außenhandelstarifen haben die ~eehafentarife die A.uf" • 
~a e .der Forderung des nationalen Außenhandels gemell1sam. Wenn die S",Ta" 
nfe Sich auf diese einzige Funktion beschränkten, so müßten die Frachtennäßi". 
~un?e~, ,die .. sie gegenüber den Regeltarifklassen aufweisen, in ihrer Höhe mit 
~nJentgen ubereinstimmen, die für die allgemeinen Außenhandelstarife gelten. 

DI~. In.dustrie verdankt allein dem Wettbewerbscharakter der Seehafentarife die 
Zl\Sf~~hche Förderung ihres seewärtigen Handels mit dem Ausland. Hiervon 
~ro. Iherte. nicht nur die Industrie des Wettbewerbsgebiets, sondern auch die" 
~~nlrn b!nnenländischen Industriestandorte, welche dem Wettbewerb .ll1slän" 
I ISC ler .. ~Isenbahnen und ,ausländischer Seehäfen wegen ihrer geographiSchen 
l·al~e ~olll~entzogen sind. Diesem Teil der deutschen Industrie ständen an Sich 
D~ Ig~h die reinen Industrie::Unterstützungssätze von im allgemeinen 24 % zu.' 

le ufnahme des Wettbewerbs gegen fremde Seehäfen führte zwangsläufig 
:~;ie~~terschi:edlichen ·Wctthewerbsbe~~ngunge~. der~inze!nen deu~schen Indu" 
wettb tandorte a.uf dem Weltmarkt. Hierdurch fuhlte SIch dIe Industne des Nicht", 
Re' I ebhbsgeblets. beeinträchtigt. Unter diesen Umständen 'entschloß sich die 
steil ls a

d 
n zu einer erheblichen Abschwächung 'der tarifarischen Schlechter" 

daß ld~g er Industrie des Nichtwettbewerbgebiets. Dies geschah in der Form, 
den GI_~ Fr''fchtermäßigungen des Nichtwettbewerbsgebiets bewußt höher als bei 
Wei . " ar~en und den allgemeinen Ausfuhrtarifen angesetzt wurden. Auf diese 
die Se reTngerte sich die Spannung zwischen den Frachtermäßigungen, welche 
wäh tee la ~nhusfuhrtarife den einzelnen Standorten der deutschen Industrie ge", 
Nichten, mc t u?beträchtlich. So gewährte der AT 8 S 1 vor dem Kriege dem 
Ermä;ettbewerb;sg.ebiet 54,5 bis 55,3 °/0, Rheinland:: Westfalen 65,9 bis 66,8 0/0 

des Wl~~bngen. Die. Seehafenausfuhrtarife haben nicht nur die Ausfuhrkraft 
Indust~. .ewerbsgeb.Lets, sondern diejenige sämtlicher Standorte der deutschen 
tarifen r:t I~ wesentlIch größerem Umfang gestärkt, als dies bei den Ausfuhr" 
Grenzen

er I~II war, die wie die G::Tarife, die für den Verkehr über die trockenen 
w.ege be ~~ et~,oder wie die allgemeinen Ausfuhrtarife den Export über alle 

guns Igten. 
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Die deutschcnSyndikate bevorzugten beim seewärtigen Export die \Valz·eisen? 
werke am Niederrhcill und am Ausgang des Rheill~Heme~Kanals. I-Heraus 
zogen die Rheinschiffahrt und die Beneluxhäfen großen Nutzen. Die große 
Kapazität der deutschen Eisen schaffenden Industrie ·erforderte indessen auch 
die Beteiligung der übrigen Kartellmitglieder, insbesondere der "nassen" Hütten 
des Dortmunder Bezirks, an der scewärtigen W alzeisenausfuhr. Wegen der ge~ 
drückten Weltmarktpreise hatte dies aber deren weitgehende frachtliche Gleich", 
stellung mit den Rheinhütten zur Voraussetzung. Glücklicherweise deckte sich 
das Interesse der Reichsbahn mit demjenigen der Ruhreisenindustrie. Zwecks 
Verhinderung der völligen Verdrängung der deutschen ,Seehäfen aus der west~ 
deutschen Eisenausfuhr wurden die Frachtsätze des AT 8 S 1 seit 1928 wiederholt 
herabgesetzt. Die Sonderfrachten für W.alzeisen, die an die Verpflichtung zur 
Auflieferung hoher Mindestmengen gebunden waren, ermöglichten Hamburg im 
Ruhrgehiet die erfolgreiche Aufnahme des Wettbewerbs gegen den kombinierten 
Bahn~Rheinweg nach Rotterdam. Wegen der Nullregulierung gcwährt~ der 
AT 8 S 1 Bremen die gleichen prozentualen Ermäßigungen wie Hamburg. Dies 
hatte zur Folge, daß im Fall des Exports über Bremen die Frachtaufwendungen 
der Hütten am Dortmund~Ems::Kanal und der "trockenen" Hütten des mittleren 
und östlichen Ruhrreviers zwar die V,crsandkosten der Werke am Niederrhein 
und Rhein~Herne"Kanal nicht erreichten, . aber doch' nur relativ wenig über~ 
schritten. Diesem Umstand allein verdankte es die westdeutsche Eisenindustrie, 
daß sie trotz der Dumpingpreise ihrer Nachbarländer ihre Exportquote be~ 
hauptete. . 

Es ist richtig, daß die Abstellung der Seehafen tarife auf Hamburg und das System 
der Nullangleichung .Bremen zu dnem wichtigen Ausfuhrhafen für Walzeisen 
machten. Von einer Beeinträchtigung der Rhcinschiffahrt und der Bencluxhäfen 
durch die deutsche Seehafentarifpolitik war indessen keine Rede. Dank der 
Rheinhütten und der Hütten am Rhein"Herne~Kanal waren Rotterdam und Al\t" 
werpen zusammet:J. mit· 50 % an der Walzeisenausfuhr der Ruhreisenindustri;c 
beteiligt. Nicht die Rheinschiffahrt, sondern allein die Reichsbahn war in der 
Lage, die Walzwerke des mittleren und östlichen Ruhrgebiets expol:tfähig zu 
erhalten. Trotz der zweifellos sehr niedrigen Sonderfrachtel1 des A 18 S I Cl''' 

zielte die Reichsbahn bei der Walzeisenbeförderung nach Bremen Erlöse, die 
ihre vollen Selbstkosten nicht unwesentlich überschritten. Dies deshalb, weil 
das Walzeisen nicht in Einzclsendungen von 15 t, sondern jeweils in Gruppen 
von 10 und mehr Wagen zu 20 t nach Bremen zum Versand aufgegeben wurde. 

Seit der Zerschlagung der deutschen Kartelle ist die Lenkung der seewärtigen 
Walzeisenausfuhr über die zu den Seehäfen frachtgünstigst gelegenen Hütten 
unmöglich. Da anders als vor dem Kriege die Exportpreise für Eisen die Inlands" 
preise weit übersteigen, erstreben heute . sämtliche Industriestandorte ein~ mög" 
lichst hohe Exportquote. Dr. Böhm macht sich zum Fürsprecher der abseits des 
Rheins liegenden Ruhreisenindustrie, wenn er fordert, daß deren Vorko~te;n 
fob deutsche Seehäfen mit denen der unmittelbar am Rhein gelegenen Betnebe 
fob Beneluxhäfen gleichgestellt werden. "Andernfalls müssen die mit höheren 
Vorkosten arbeitenden trockenen Firmen immer stärker dem Ausfuhrwettbewerb 
der nassen Werke erliegen. Die berechtigten Wettbewerbsansprüche der Benelux" 
länder würden im übrigen durch eine solche Maßnahme zu Gunsten der land" 
einwärts gelegenen Betriebe nicht oder nur unwesentlich berührt werden." 
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soll, wenn er insgesamt wirtschaftlich wohlfeilere Frachtsätze als der unmitt~i;. 
bare Bahnwegergibt. 

I. 

Für Dr. Böhm ist die Stärkung der nationalen Industrie auf den Weltmärkten 
Hauptgegenstand der Seehafentarifpolitik. Nur so erklärt sich sein Befremden 
darüber, daß der Bundesminister für V.erkehr seine Richtlinien über die künftige 
Gestaltung der Seehafentarife vom 16. Mai 1951 ohne vorherige Befragung der 
verladenden Wirtschaft erlassen hat. Anders als Dr. Böhm ist der Verfasser der 
Auffassung, daß die Seehafentarifpolitik in ,erster Linie die Unterstützung der 
heimischen Häfen in ihrem Wettbewerbskampf gegen fremde Seehäfen und den 
Ausgleich des gegenseitigen Wettbewerbs der nationalen ~eehäfen zum Ziele hat. 
Gegen die Vorrangstellung der Industrieförderung bel den Seehafentarifell 
sprechen die folgenden Gesichtspunkte: 
Bei allen Tarifen, die für die Ausfuhr über die trockene Grenze CG,Tarife) oder 
für die Ausfuhr über alle Wege CA,Tarife) erstellt wurden, sind die prozentualen 
~rmäßigungen gegenüber den Sätzen des Regdtarifs für das ganze Bundesgebiet 
1m allgemeinen die gleichen. So betragen die Ermäßigungen der G~ und A", 
Tarife ziemlich einheitlich 24%. Demgegenüber gewährten die Seehafentarife 
(S~Tarife) vor dem Kriege Frachtermäßigungen von bis zu 78 %. 

Mit den allgemeinen Außenhandelstarifen haben die Seepafentarife die Auf", .. 
gabe der Förderung des nationalen Außenhandels gemeinsam. Wenn die S~Ta", 
rife sich .auf diese einzige Funktion beschränkten, so müßten die Frachtermäßi<,. 
gungen, die sie gegenüber. den Regeltarifklassen aufweisen, in ihrer Höhe mit 
de.njenigen übereinstimmen, die für die allgemeinen Außenhandelstarife gelten. 
DIe Industrie verdankt allein dem Wettbewerbscharakter der Seehafentarife die 
zusä~~liche Förderung ihres seewärtigen Handels mit dem Ausland. HierVon 
~r06herte nicht nur die Industrie des Wettbewerbsgebiets, sondern auch die", 
J~nigen binnenländischen Industriestandorte, welche dem Wettbewerb <luslän,. 
dlScher Eisenbahnen und ausländischer Seehäfen wegen ihrer geogr.aphischen 
La~e ~ölIigentzogen sind. Diesem Teil der deutschen Industrie ständen an sich 
le~hghch die reinen Industrie",Unterstützungssätze von im allgemeinen 24 % zu.' 
DlC Aufnahme des Wettbewerbs gegen fremde Seehäfen führte zwangsläufig 
zu. unterschiedlichen 'Wettbewerbsbedingungen der einzelnen deutschen Indu", 
stl'lC~Standorte ,auf dem Weltmarkt. Hierdurch fühlte sich die Industrie des Nicht", 
ie~tkewerbsgebiets. beeinträchtigt. Unter diesen Umständen 'entschloß sich die 
teil sbahn zu einer erheblichen Abschwächung 'der tarifarischen Schlechter<' 

d:ß ~~g der Indus.!ri~ des Nichtwe~tbewerbgebiets. D~es geschah in .. der Form, 
d Ie FrachtermaßIgungen des NIchtwettbewerbsgebiets bewußt hoher als bei 
'en G-T 'f f W' ~ an en und den allgemeinen Ausfuhrtarifen angesetzt wurden. Au diese 
d·e~e lerringerte sich die Spannung zwischen den Frachtermäßigungen, welche 
~~h ee lafenausfuhrtarife den einzelnen Standorten der deutschen Industrie ge", 

~~ rten, nicht unbeträchtlich. So gewährte der AT 8 S 1 vor dem Kriege dem 

E lcl:tßwettbewerbisgebiet 545 bis 553 0/ 0 Rhc1nland",Westfalen 65,9 bis 66,8 0/0 'rma i . ' " . . cl W gungen. DIe Seehafenausfuhrtarife haben mcht nur dIe Ausfuhrkraft 
I~d~tt~ewerbsgebiets, sondern diejenige sämtlicher Standorte der deutschen 
ta 1str:t ll1 wesentlich größerem Umfang gestärkt, als dies bei den AUSfuhr,. 
G:~ en· er ~alI war, die wie die G",Tarife, dlt! für den Verkehr über die trockenen 
Wegn~ebn ~~ te~,oder wie die allgemeinen Ausfuhrtarife den Export über alle 

e egunshgten. _ 
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11. 
Die deutschen Syndikate bevorzugten beim scewärtigen Export die \Valzeisen~ 
werke olm Niederrhein und olm. Ausgang des Rhein~Herne~Kanals. I-Heraus 
zogen die Rheinschiffahrt und die Beneluxhäfen großen Nutzen. Die große. 
Kapazität der deutschen Eisen schaffenden Industrie ·erforderte indessen auch 
die Beteiligung der übrigen Kartellmitglieder, insbesondere der "nassen" Hütten 
des Dortmunder Bezirks, an der seewärtigen Walzeisenausfuhr. Wegen der ge~ 
drückten Weltmarktpreise hatte dies aber deren weitgehende frachtliche Gleich", 
stellung mit den Rheinhütten zur Voraussetzung. Glücklicherweise deckte sich 
das Interesse der Reichsbahn mit demjenigen der Ruhreisenindustrie. Zwecks 
Verhinderung der völligen Verdrängung der deutschen· Seehäfen aus der west~ 
deutschen Eisenausfuhr wurden die Frachtsätze des AT 8 S 1 seit 1928 wiederholt 
herabgesetzt. Die Sonderfrachten für W.alzeisen, die an die Verpflichtung zur 
Auflieferung hoher Mindestmengen gebunden waren,ermäglichten Hamburg im 
Ruhrgebiet die erfolgreiche Aufnahme des Wettbewerbs gegen den kombinierten 
ßahn",Rheinweg nach Rotterdam. Wegen der Nullregulierung g<!währt~ der 
AT 8 S 1 Bremen die gleichen prozentualen Ermäßigungen wie Hamburg. Dies 
hatte zur Folge, daß im Fall des Exports über Bremen die Frachtaufwendungen 
der Hütten am Dortmund",Ems",Kanal und der "trockenen" Hütten des mittleren 
und östlichen Ruhrreviers zwar die Versandkosten der Werke am Niederrhein 
und Rhein",Herne",Kanal nicht erreichten, aber doch' nur relativ wenig iiber~ 
schritten. Diesem Umstand allein verdankte es die westdeutsche Eisenindustrie, 
daß sie trotz der Dumpingpreise ihrer Nachbarländer ihre Exportquote be~ 
hauptete. 
Es ist richtig, daß die Abstellung der Seehafen tarife auf Hamburg tm~ das Sy~tel11 
der Nullangleichung ,Bremen zu ,einem wichtigen Ausfuhrhafen fur Walze.~sen 
machten. Von einer Beeinträchtigung der Rheinschiffahrt und der Bencluxhafen 
durch die deutsche Seehafentarifpolitik war indessen keine Rede. Dank der 
Rheinhütten und der Hütten am Rhein~Herne~Kanal waren Rotterd~m t~nd Al~t~ 
werpen zusammen mit 50 % an der Walzeisenausfuhr de.r Ruhrelsel11n:lustrl;C 

I beteiligt. Nicht die Rheinschiffahl't, sondern allein die Relc!lsbahn war .. l~l der 
Lage, die Walzwerke des mittleren und östlichen RuhrgebIets exportfahIg zu 
erhalten. Trotz der zweifellos sehr niedrigen Sonderfrachten des AT .~ S 1 e~'" 
zielte die Reichsbahn bei der Walzeisenbeförderung nach Br~men Erlose, dI.e 
ihre vollen Selbstkosten nicht unwesentlich überschritten. ple~ d~shalb, wetl 
das Walzeisen nicht in Einzelsendungen von 15 t, sondern JeweIls m Gruppen 
von 10 und mehr Wagen zu 20 t nach Bremen zum Versand aufgegeben wurde. 

Seit der Zerschlagung der deutschen Kartelle ist die Lenkung der seewär~.igen 
Walzeisenausfuhr über die zu den Seehäfen frachtgünstig~t g~legen.en Hutten 
unmöglich. Da anders als vor dem Kriege die Exportpreise !ur Elsen ehe. Inlan~ls~ 
preise weit übersteigen, erstreben heute ,sän,;ttliche In~~strlestandorte em~ mag: 
liehst hohe Exportquote. Dr. Böhm macht SIch zum Fursprecher derabsetts des 
Rheins liegenden Ruhreisenindustrie, wenn er fordert, daß deren Vorko~te:n 
fob deutsche Seehäfen mit denen der unmittelbar am Rhein gele~ene? B~tnebe 
fob Beneluxhäfen gleichgestellt werden. "Andernfalls müssen dIe Imt hoheren 
Vorkosten arbeitenden trockenen Firmen immer stärker dem Ausfuhrwettbewerb 
der nassen Werke erliegen. Die berechtigten Wettbewerbsansprüche der Benelux~ 
länder würden im übrigen durch eine solche Maßnahme zu ~unsten der )and~ 
einwärts gelegenen Betriebe nicht oder nur unwesentlich beruhrt werden. 
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Die'f~ters~~idung zwischen Wettbewerbs" und Nichtwettbewerbsgebieten ist 
~wel ~ os Dlc t mehr zeitgemäß. Im Interesse der Verwirklichung der Ziele': der 
b~~ordnung. sollten die Seehafentarife der Industrie des Nichtwettbewerb's;-:; 

~ell~etk zum dtndesten die gleichen Frachtvergünstigungen, soweit dies mit den' 
e .~W osten er Bundesbahn vereinbar ist, sogar höhere prozentuale Fracht,,' 

c;.ma :gdung~n als der Industrie des Wettbewerbsgebiets gewähren. Insofern 
s lmm er erfasser mit Dr. Böhm durchaus überein, ' 

~'lregen 'ersch~int uns Dr. Böhms I,an sich wünschenswerte Forderung' nach c. 

~ 1e;~,'. fr~thcher Gleichstellung sämtlicher Standorte' der Eisenerzeugung·, 
Ero:oll etn~ hes~fa1ens bei. der see",:ärtigen Walzeisenausfuhr ~aum realisierbar .. , 

.. te SIC vielmehr mIt der W!l:ederherstellung des Vorknegszustandes be" 
gnu~en. Auch der Verfasser hält es für angemessen, die Frachtsatzbildung für . 
dur ~sfuhr nach Uebersee bestimmtes Walzeisen nach etwa den gleichen Meth6",' ' " 
d~n Wie vor ,~em Kriege vorzunehmen. Dabei denkt er aber nicht primär an . 
AelAßusfuhrforderung der Eisenindustrie. Hierfür besteht im Augenblick kaum' . na . 

, IH. 

~or t~;'U ~ritge überschritten die deutschen Inlandspreise für Form" und Stabo= 

h sedn lle e tmarktpreise beträchtlich. 1938 stellte sich z. B. der deutsche Groß'", 
an e sp . f" S b D re~.s ur ta eisen auf RM 119.- je t (Frachtgrundlage Oberhausen). 

19~~ge?enuber ,ermi~telte die Reichsbahn den Stabeisen"Weltmarktpreis Ende 
A lm.lt RM 65.- Je t fob Hamburg. Damals mußten die trockenen Hütt<!n 
be~s.? ~lchszahlungen an die exportierenden nassen Walzwerke leisten. Heute 
ha rag der deutsche Inlandspreis für Stabstahl DM 250,50 je t (Frachtbasis Ober", 
ex~seN' f:legenerzielt die Ruhreisenindustrie in Augenblick beim Walzeiscn': 
ist ~r 0 ~mburg DM 610.- Je t. Das Ausfuhrinteresse der trockenen Hütten 
~. , so verstandHch. 
Zweifellos hat d' R' h b ' h Salz D" '. le.elc sahn vor dem Kriege die deutsche Ausfu r von Kohle, 
lich' . f~?emlttel und ,anderen Massengütern durch ihre Seehafentarife wesent" 
wie ~ Ir .ert. Das gilt auch von der Ausfuhr frachtempfindlicher Halbfabrikate 
letzte \~,else~. ~ank der Sonderfrachtsätze des AT 8 SI verringerte sich in dcn 
über ~ orknegs]ahren für die Eisenhütten in Bochum beim Walzeisen export . 
auf 7 %~emen der Anteil der Eisenbahnfrachten am We!tmarktpreis von 24 

Die heUtigen F ht" d ' . "b h"l 1938 g"lr 'Fac satze es AT 8 S 1 stnd zweifellos u er 0 lt. Setzt man den 
so 'ergibt I~T .. rachtsatz für Walzeisen von Bochum nach Bremen mit 100 an, 
kennziff sl~~lur Walzeisen, das heute über Bremen ausgeführt wird, die Fracht", 
1,8°10 d er . T:.ot~dem macht die Eis,enbahnfracht Bochum"Bremen z. Zt. nUr 
der Ausr

s ger~war~lgen Wdtmarktpreises für Stabstahl aus. Die Abhängigkeit 
politik . ~ 1 r ahlgkelt. geringwertiger Halbfabrikate von der Eisenbahngütertarif", 
D' IS leute SomIt wesentlich geringer als vor dem Kriege. 

Je Spanne zw' I· d '. . b Walz-e' . ISC len - en Bremer und den Hamburger Frachtsätzen 1St eim.. 
je 100 Iknemp~ang von Bochum gegenüber der Vorkriegszeit von 14 auf 35 Pf. 
vorspru g fieshegen. Würde, woran niemand den~t, der gegenwärtige Fracht;. 
sätz-e u:~O o~emen~ gegenüber. Hamburg durch An he b u n g der Bremer Fracht" 
ihres Exp t terpngert, so müßte die Eisenindustrie in Bochum dne Minderung 
Weltmark~r e~ os s um 17 Pf je 100 kg, das sind noch nicht 0,3 % des heutigen 

preIses auf sich nehmen. Selbst wenn, was aber nicht der Fall sein . '. 

1 
! 
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:,' ': .~. \vird, die Richtlinien in dieser Form zur Anwendung gelangen sollten, wäre von 
· einer Beeinträchtigung oder gar Gefährdung der Ausfuhrkraft der abseits vom 

Rhein mehr im Binnenland gelegenen Eisenhütten in keiner \XT eise dk Rede. 

Angesichts dieses Tatbestandes ist es verständlich, daß der Bundesminister für 
Verkehr, davon absah, die Vertreter der verladenden Wirtschaft zu den Ver" ' 
handlungen über die Reaktivierung der deutschen Seehafentarifpolitik heran" 
zuziehen. Dies umso ,weniger, als die Richtlinien bereits 'nach Ablauf eines 
J ah~es dner Ueberprüfung unterzogen werden. Es darf auch nicht übersehen 

/ werden, daß die Bundesbahn und die Koordinierungsabteilung des Ministeriums 
im Fall der Erstellung neuer und der Frachtsatz:änderung bestehender Se-ehafen" 
tarife stets die Stellungnahme der Industrie bzw. der Landwirtschaft einholen, 

Kann die Bedeutung der Eisenbahngü~ertarifpalitik als Mittel ZUl: Stärkung der 
Ausfuhrfähigkeit geringwertiger Rohstoffe und Halbfabrikate nicht bestritten 
werden, so sollte man sich d9Ch hüten, die ausfuhrfördernde Wirkung der See" 
hafentarife bei den Fertigwaren zu überschätzen. In Thüringen, dessen Industrie 
ja ausgesprochen "trocken" ist und beim seewärtigen Export ausschließlich auf 
die deutschen Seehäfen angewiesen ist, betrug 1936, gemessen am Ausfuhrwert, 

., die Verminderung der Frachtbelastung durch die Se-ehafenausfuhrtarife nur 
0.5 bis 0,8 °/0. 

Der Verfasser ermittelte auf Grund der Zahlen über Hamburgs seewärtigen 
Güterverkehr im Jahre 1951.als Ausfuhrwerte für: 

Maschinen (Position 199) . . .' . . DM 5566.- je t 
Eisenwaren (Position 201) .' . . . . . DM 2822.- je t 

Da die Richtlinien des Bundesministers 'für Verkehr immer noch' nicht ange. 
. wandt werden, gilt nach wie vor das System der Nullangleichung .. Nac!l dem 
AT 8 S 2 betragen die Versandkosten für Eisenwaren und Maschll1cn 111 den 
Relationen 

Klasse A Klasse B Klasse C 
ßochum-Hamburg 345 km DM 21,40 je t DM 20,10 je t DM 18.90 je t 

, Bochum-Bremen 247 km DM 16,90 je t DM 15,90 je t DM 15,- Je t ._-_.-- --"-

~; ,'. Frachtvorsprung Bremens DM 4,50 je t DM 4,20 j,e t DM 3,90 je t 
~' 

Im Fall der Verminderung der Frachtspannen zwischen den beid~? Häfe~.' die 
bei Fertigwaren durch Anhebung der Bremer Sätze erfolgen wurde: mußten 

.A ") die Versender in Bochum bei der seewärtigen Ausfuhr von Maschmen lund 
:'" Eisenwaren eine Frachtverteuerung je nach Tarifklasse vO'n DM 2,25, DM 2,10 

oder DML80 je t auf sich nehmen. 
~/, Es \väre um Idl'C d'cutsche Fertigwarenindustrie sehr sehtecht bestellt,· \venn die 

Wiedergewinnung ihrer Absatzmärkte allein von dem ~usmaß ihrer Unter" 
stützung durch die Se·ehafentarife oder gar von der BeIbehaltung d~r. N:'lb 

· angleichung abhinge., Der Gütertarifpolitik als Mittel. der !iandelsp~hhl~ sm,d 
, verhältnismäßig enge Grenzen gezogen. ' Jedenfalls blelbt dIe E:sparn.ls fur d~e 

;.: ';", Fertigwarenindustrie im Gefolge der Seehafenausfuhrtarife relatIv klem, d~ dle 

J

1 ; ;'~ Frachten nur einen verhältnismäßig geringen Teil der H-erstellungskosten Ihrer 
~ " ' Güter ausmachen. Die Opfer, die der deutschen Fertigwarenindustrie im Fall der 

· Abschwächung der Nullangleichungerwachsen, können ihr durchaus zugemutet 

! 
· ,werden. 
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Es darf auch nicht übersehen werden, daß es sich beim Export der deutschen' 
Fertigwarenindustrie zum größten Teil um Geschäfte kleiner und kleinster Art 
handelt. Vor dem Kriege setzte sich die Ausfuhr aus 30000 bis 40000 einzelnen 
Geschäften pro Tag zusammen. Im Reichsdurchschnitt belief sich das einzelne 
Exportgeschäft auf RM 400,-. 

IV. 

Völlig anders als für die Industrie liegen aber die Verhältnisse für die Seehäfen. 
Auch diejenigen Seehafentarife, welche sich auf hochwertige AußenhandeIsgüter 
beziehen, sind zum Schutz der deutschen Seehäfen gegen den Wettbewerb aus" 
Iändischer Seehäfen unentbehrlich. Seit der Verkümmerung ihrer Ausfuhrhäuscr 
und der Schwächung auch ihres Einfuhrhandels begann sich für die beiden 
großen deutschen Nordseehäfen die Ungunst ihrer geographischen Lage zum 
Wettbewerbsgebiet verhängnisvoII auszuwirken. Aus diesem Grunde wurde nach 
demersh;n Weltkrieg der verstärkte Einsatz der deutschen Seehafentarifpolitik 
zu einer zwingenden Notwendigkeit. Was hier für den äußer-en Wettbewerb der 
deutschen Seehäfen festgestellt wurde, gilt aber in gleicher Weise vom \V ett~ 
bewerbsverhältnis der deutschen Seehäfen untereinander. Seitdem die Spediti" 
onsgüter im seewärtigen Güterverkehr der Seehäfen das Uebergewichterlangt 
haben, ist auch die Wahl des deutschen Seehafens zu einer reinen Kostenfragc 
geworden. Nachdem Hamburg infolge der politischen Umwälzungen für lange 
Zeit seinen Charakter als Welthafen verloren hat, vermag der EIbehafen auch 
bei den wertvoIIeren Außenhandelsgütern die gegenüber der Vorkriegszeit in 
ihrer absoluten Höhe ständig wachsenden Frachtspannen nicht mehr zu über~ 
brücken. Anders als bei der Industrie ist die Abschwächung der Nullangleichung 
für Hamburg ,und Lübeck geradezu zur Schicksalsfrage geworden. 
DeutschIa~d hat niemals die Absicht verfolgt, diejenigen Auslandshäfen, welche 
'große Teile Deutschlands zu ihrem natürlichen Hinterland zählen, mit Hilfe der 
Eisenbahntarifpolitik von der Beteiligung am deutschen seewärtigen Außenhandel 
auszuschließen. Andererseits hat die Bundesrepublik ,ein selbstverständliches 
Interesse an der Förderung der eigenen Seehäfen. Die immer wieder im 'Ausland 
aufgesteIIte Behauptung, die Seehafentarife seien für die Bundesbahn verlust", 
bringend, ist unzutreffend. Die deutsche Seehafentarifpolitik erstrebt die weif", 
gehende GleichsteIIung der deutschen Seehäfen mit den Beneluxhäfen im Verkchr 
mit den bestrittenen Gebieten. Mit Dr. Böhm lehnt der V,erfasser die Auffassung, 
es dürften im ganzen Bereich der Bundesrepublik die vergleichbaren Frachten nach 
den Beneluxhäfen durch die Seehafentarife nicht unterboten werden, cnt" 
schieden ab. Außerhalb des natürlichen Einzugsgebietes der Rhcinmündungs~ 
häfen ist die Bundesbahn hinsichtlich der Handhabung ihrer Seehafentarife völlig 
souverän. Einer tarifarischen Bess·ersteIIung des Nichtwettbewerbsgebietes gegen" 
über den Wettbewerbsgebieten durch die Seehafentarife steht grundsätzlich nichts 
im Wege. Die Bundesbahn llat lediglich darauf zu achten, daß jeder Seehafen" 
tarif seine Kosten deckt. 
Nach dem Kriege erfolgte eine erhebliche Verlagerung der seewärtigen Fertig" 
wareriausfuhr des Wettbewerbsgebietes von den deutschen Se-ehäfen auf die Bene" 
luxhäfen. Für diese Entwicklung sind im wesentlichen die folgenden Umstände 
verantwortlich. 

Mit der am 1. Oktober 1940 .erfolgten Einführung des allgemeinen Ausfuhr" 
tarifs 24 A hat sich das WettbewerbsverhäItnis zwischen den Rheinmündungs", 
häfen und den deutschen Seehäfen grundlegend verschoben. Dieser Tarif gilt 

Z'III' Sl)clJaf"'J-'I'al'ifl',,]'ilik .1')[' D'n[l~chen Illllldcshahn 
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auch für die Ausfuhr übel' die Binnenumschbgplätze. Die derzeiti T F' I 
ermäßigungen des AT 24 A betragen auf der Entfernungsstufe 50 ~l be:dci lt~ 
Tarifklassen en 

A . B ' C D E ~------9_ 
8% 11 % 16% 20% 22% 20 Yo 20% 

Die Einbeziehung der BinnenumschIagplätze bezweckte ausschließlich cli E t~ 
lastung der Reichsbahn" im .Kriege.; sie i~t h~uteeigentli~h gegenstandslo~, ~~; 
ist auch deshalb unverstanclhch, wetl bereits die Nahentfernungen des Regelt 'f 
die Selbstkosten der Bundesbahn nicht decken. Trotzdem dürfte ihre Heran s 

cl I · f ß 'aus" nahme aus· em Ge tungsberelch des AT 24 Aau gro e Schwierigkeiten stoß . en. 
Da die Grundlage der Wettbewerbstarife im aIIgemcinen die Kosten des komb'" . 
nierten Bahn"Rheinweges von und nach Rotterdam sind, erschwert der AT 24 ~ 
die Reaktivierung der Seehafentarifpolitik. Die Seehafentarife 'der Bundesbahn 
müßten wegen des AT 24 A höhere Ermäßigungen als diejenigen der Reichsbahn 
aufweisen. " In. Wirklichkeit gewähren ,die S"Tarife .heute wesentlich g:!ringere 
Frachtvergunshgungen als vor dem Knege. Auch die Seehafentarife sind noch 
nicht wieder auf Hamburg abgestellt. In zahlreichen Fällen liegen selbst die 
Bremer Frachtsätze über den Wettbewerbsfrachten nach Rotterdam, Nach wie 
vor wendet die Bundesbahn das System der Nullangleichung an. Die Richtlinien 
des Bundesministers für Verkchr sind noch nicht verwirklicht worden. 

V. 
Läßt man das Saargebiet außer Ansatz, so waren vor dcm Kriege die ßenclux" 
häfen mit gut 50 % am deutschen Walzeisenexport beteiligt. "Auf eine Quote von 
über 60 % haben sie zu keiner Zeit Anspruch erhoben. Nachstehende Uebersicht 
unterrichtet über 

dic deutsche Ausfuhr an Walzeisen über die Beneluxhäfcn, 
Bremen und Hamburg in den Jahren 1950 und 1951. 

1950 1951 
Beneluxhäfen 1077 000 t = 76,6 % 1230000 t = 71,1 % 

Bremen 217000 t = 15,4 % 369000 t C~ 21,3 '1,'0 

Hamburg 113000 t = 8,0 % 132000 t ~~ 7,6 0/0 

insgesamt 1 407000 t = 100,0 % 1 731 000 t ~" 100,0 0/0 

Um zu verhindern, daß mehr als 50 bis 60 % der deutschen seewäl:tigen W'-alz" 
cisenausfuhr den Weg über dic Beneluxhäfen nehmen, ist für den AT 8 SI eine 
besondere Frachtsatzbildung -erforderlich. Dies deshalb, weil etwa 90 % des deut" 
schen W.alzeisenexports von den nassen Hütten bestritten werden. Der wichtigste 
Träger des Wettbewerbs gegen die Beneluxhäfen ist und bleibt für Walz-eisen 
Bremen. Um diese Aufgabe zu erfüllen, kommt Bremen mit Frachtsätzen, die 
den Versandkosten des kombinierten Bahn"Rhcinweges 'entsprechen, nicht aus. 
Der AT 8 S 1 muß Bremen Frachtsätze sichern, welche unter den Frachtaufwel1" 
dungen liegen, die den nassen Hütten des mittleren und östlichen Ruhrg·ebictes. 
im Fall der Wahl Rotterdams als Ausfuhrhafen erwachsen. Zu diesem Zweck 
muß Hamburgalsbald wieder seine Eigenschaft als tarifbildender Hafen zurücb 
erhalten und, was die Kosten des kombinierten Bahn"Rheil1weges anbelangt, end" 
lich wieder mit Rotterdam gleichgestellt werden. 
Die tatsächliche Wettbewe.rbsfracht Bochum-Rotterdam via Ruhrort dürfte im 

" .J 
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A b 
' k h" h tens 138 Pf, je 100 kg betragen, Im F aII der U eb '" ... ------

ugen 11c oc s , H" tt ' B I b ' Cl'ti ' 
d" f Hamburg hätte eme u e m oc mm Clln \'\1 alzei a~n 

leses Satzes au I ' h 109 Pf' 100 k senVe! h B 'm Fall der Nullang elC ung , Je g zu zahlen E' l'&<\n~ 
hab redmenBl Frachtsätze zugunsten von Hamburg scheidet in ~1' llle "Atli ,' 

e un
D
g, eAr b rehme:. hung der Nullregulierung kann beim AT 8 S 1 lesen1 Fan ~ " 

aus, le sc wac f I D' B d b I nur d } H b d Hamburger Satzes er 0 gen, le un es a 1n muß b llrel ,.' 
"ertal' shetzuAng eShmetarifen ihr Auskommen finden, Aus diesem Gr "d el' bEi . 

sam lC en usna 'h 'h B Un c ,~, 'h k " I' h sein dIe Frac tspanne ZWISC en remen und Hai b Wlr<l' es I raum mog IC " 'I d n ur ' 
h I 25 

ermindern DIes um so wentger, a s es urchaus In" !' g \.tn' , 
me ras % zu v' 'h R tt d t. 138 Pf' og ICh., : 
daß die Wettbewerbsfracht Boc un:- 0 er, am un er , Je 100 k ,ls~' 
I F 11 "de Hamburg beIm Walzeisenempfang den Frachtsat 7 hegt 
,n ~~ekem hit wur Bremens Frachtvorsprung gegenüber Hamburo- \~,~ 'd 31, t>f 
2
Je9 Pf gf e

2
r5 apfenJ"e 100 kg fallen, Die Ermäßigung des AT 8 sei \~l,~ 'de VOr 

, au, 64 0' b t D' S d" L1l cf' H b 6701 d für Bremen ,0 e ragen, le on ersatze des AT lt) 
a~hutrg . ,0 dunm Kriege im Wettbewerbsgebiet Frachtvergünstio-un 8 S 1 gewa r en vor e b gen V 

bis zu 71 0/0. 01.' , 

W"h d b . Walzel'sen die Verminderung der Frachtspannen zwischen I-i b 
aren el 11 d d "b h' G " "i1l' und B 25 0'0 betragen so te un aru er maus aus runden de ul'~. i 

remen nur, b h "h d N 1I I' h r nat' " , nalen Seehafenpolitik diese A sc wac ung er u ang e~~ ung unter kei 10: . 

Umständen in der Form der Anhebung der Bre~er Frachtsatze erfolgen dii:1en , 
kann d MI'nl'sterium und der Bundesbahn uberlassen werden, auf w I bfte. 

es em N II I' b .. d "b' e C 
Wege die Abschwächung der u Jegu.Jerf'ng ed" ef~ u ,r1gen Seehafentarit!ll 
vorzunehmen ist. Nach' Meinung eSh'fferhassWers udr e nflCllt nur die Bund en 
bahn s d erst recht die Binnensc 1 a rt ert arau egen, daß nicht es", 

, on ern d d' B F ht "t h d" , 
Hamburger Wettbewerbssätze, SOhn edrn

l 
l:t remd~.r f rac

h
. sa ze andf?e oben wCrde le , 

Bei den höherwertigeren Außen an e sgu ern ur te lerunter, le Wettbewerb~' , 
fähigkeit Bremens kaum gefährdet werden,. ~~n s~!lte auch m" Bre~en nie s", , 
übersehen daß heute sämtliche Seehafentanfe uberhohte Frachtsatze aufw' bt : 
Werden i~ Zukunft im V,erkehr mit den Wettbewerbsgebieten die tatsächt·1

sen . ~' 
K h Rh ' I-I b "b le 1en" 'Osten des kombinierten Ba n:< .elllweges von am urg u erno~men. so erhä 
B:-emen 'trotz V,erminderung seme~ Frach.tvorspr~nges gegenuber HalUblll'~~ .. 
ntedrigere Frachtsätze als sie heute ~he S"~ar~fe gewahre,?' HaI?burg erstrebt i~ 
Verkehr mit dem W·ettbewerbsgeblet ledlg11~h Frachtsatze, .dl.e den Frachtauf_' 
wendungen dieser Bezirke mit den Beneluxhafenauf dem bIllIgsten Wege . -
sprechen. Nach Meinung des Verfassers sollte die Verringerung des h.:\ll1bue,n~~ 
schen Frachtnachteils gegenüber Bremen bei den in den Richtlinien genann\gl"' .. 
Gütern zwecks Wahrung der b:rechti~ten Interessen der Binnens,~hiffahrt ul~3 

. d~r Bundesbahn auf dem Wege uber em.e Anh~bung der ~remer Satze erfolgen . 
. DIe Entscheidung hierüber liegt .aber l11cht bel den Seehafen •. sondern bei cl . 

K'Ü?rdinierungsabteilung des Bundesministers für Verkehr. i ~r 
, W.enn nicht alle Zeichen trügen,' ist in aller Kürze mit einer' Einigung aller deut", 
schen Seehäfen über die Auslegung und die Handhabung der Richtlinien d ~ , 
Bundesministers für Verkehr vom 16. Mai 1951 zu rechnen. \Venn dann nocli" .: 
'~a~ letzte Hindernis, die negative Einstellung der Binnenschiffahrt zu den Richt" ", '.: 
hnlen, beseitigt werden sollte, dann darf eine baldige Reaktivierung der See,. ',i 
hafentarifpolitik 'erwartet werden. Daß diese die berechtigten Interessen det' ,:: 
~erladendenWirtschaft, insbesondere diejenigen der Eisen schaffenden Industrie:~, \ 
f'~s Ruhrgebiets. voll berücksichtigen wird, glaubt der Verfasser mit seinen Aus;> 
~hrungen nachgewiesen zu haben. Die Befürchtungen Dr. Böhms in dieser I-Hn",: 

SIcht erscheinen dem Verfasser gegenstandslos..' : " 
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Eingliederung Deutschlands in WeItluftverkehr 
und WeltIuftrecht 

Von Dr. jur. habil. Johannes Bärmann, Dozent an der Universität Heidelberg 

(\Vim!ergabo nincs Vort.r3gcs 
auf Einladung der Induslrie- und IlandeIskarrm;cr FrankfurL a. M. 

um 20. November 1951) 

I. 
Situation seit 1945 

Mit dem Zusammenbruch im Jahre 1945 war die deutsche L ufth'Üh·ei tun tel.''' 
ge g a n ge n. Bau, Besitz und Betrieb v·on Luftfahrzeugen wurde Deutschen ver:< 
boten, auch die Bodenorganisation uns genommen. Erleichterungen im Erwerb, 

, " Bau und Betrieb von Flughäfen mit Genehmigung des alliierten Amtes für 
Zivilluftfahrt schlossen gerade Flugsicherung, Flugfernmeldedienste, Navigations" 
lind Fluglandebehelfe nicht ein. Abgesehen von der Freigabe des Segelfluges 
und Modellbaues hat sich bis heute Wesentliches daran nicht geändert. Doch 
rechnet man nunmehr kurzfristig im Zuge der eben zur V,crhandlung stehenden 
Neuregelung des Verhältnisses Westdeutschlands zu den Alliierten mit einer 
Rückgabe der Lufth.ah·eit an Deutschland. So wird für den innerdcutschen 
Luftverkehr das Wiederinkrafttreten des alten deutschen Luftrechtes, also ins" I 

besondere des Luftverkehrsgesetzes von 1936 mit der Novelle von 1943 und der 
Luftverkehrsordnung zur Folge haben, die beide, besonders die h!tztere, gründ .. 
Hcher Revision zu unterwerfen sein werden. Für den int,ernational'en Ver:< 
k ehr werden wir gezwungen sein, uns durch zwischenstaatliche Ein z·e I ver" 

, t r ä g e wieder an den Weltluftverkehr anzuschließen. Ein aut'Ümatisches Wieder:< 
,. aufleben der Vielzahl bilateraler Verträge aus den· Jahren vor dem Zusammen" 

bruch mit unseren Nachbarstaaten kommt wohl nicht in Betracht. Neue Ver'ein" 
barung ist erforderlich. Deutschland war der internationalen Lt\ftfahrtorgani~ 
sation, die im Jahre 1919 in Paris ins Leben gerufen w'Ürden war, der sogenannten 
Ci na (Gommission internati'Ünale p'Üur la navigation aerienne) nicht beige" 
treten, obwohl die damals von Herrn Präsidenten Dr. Wegerdt geforderten 
V,üraussetzungen für einen Beitritt Deutschlands ·crfüllt worden waren, Der 
Krieg hat leider dann den vorbereiteten Beitritt verhindert. Natürlich hat auch 
die während des Krieges durch das Abk.ammen von Chicago 1944 geschaffene 

.' neue Weltluftfahrtorganisation, die sogenannte "J C A 0" (International Civil 
:' '. Aviation Organisation), bestimmt, daß die ,ehemaligen Axenmächte dieser Organi~ 

sation nicht beitreten könnten. Wir werden auf den diskriminierenden 
, .~ Inhalt des Art. 93 unten noch eingehen. Auf der anderen Seite können alle 

I:: 'Beteiligten D,eutschland als '"Loch im WdtluftverkehrSr'echt" auf 
. die Dauer nicht ,ertragen. Es ist sicher nicht unrichtig, wenn von einigen Seiten 

,,/~, . schon darauf hingewiesen wurde, daß das Interesse der anderen Mächte, Deutsch" 
, ,.~ ~~la9d in der ]CAO"Organisation zu sehen, mindestens so gr'Üß ist wie das 

: ',..- ~~' ":" l 




