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Zur Seehéfen-Tarifpolitik
der Deutschen Bundesbahn

Von Prof. Dr. Paul Schul z=Kiesow, Hamburg

In :
Dr.I\II?I;ifc:izh:;)m O--kt‘Ober 1951 der Wochenschrift ,,Der Volkswirt" verdffentlichte
ie vom BumdBoh‘m. einen vielbeachteten Aufsatz ,,Wenn.Seehiifen'streiten. Lo
Strittene N,_-,trlx esminister fiir Verkehr mit Riicksicht auf die von keiner Segte be-
& er Nullap la_ge Hamburgs als Sechafen am 16. Mai 1951 verfiigte Abschwichung
J o, Im Olgendeg cichung wird in diesem Aufsatz als Fehlentscheidung bezeichnet.
IR P Einige v bn sei zu der Frage noch cinmal Stellung genommen.
¥ : vorausge:cli].eﬁlerkuflgen fiir den nicht mit der Materie eng vertrauten Leser seien
gestellt, Di‘lth'- Seit 1924 sind die Sechafentarife durchweg auf Hax'nbu_rg ab-
. gemeinen ve eichsbahn ging bei der Bildung ihrer Wettbewerbstarife im alls
des Wetth on den Kpsten des geschlossenen Bahnweges zwischen den Stationen
Frachtsatzeewerbsgeblets und den Rhein-Miindungshifen aus. Die so ermittelten
* Kafentarife Wurgen auf Hamburg als tarifbildenden Hafen uber.t_ragen. Die See-
tarifen dic gle‘flahrten allen iibrigen deutschen Seehifen gegeniiber den Regel
nannt & e g‘elche.n prozentualen ErmiBigungen. Diese ,Nullregulierung® ges
sel egelung sicherte jedem deutschen Sechafen die Vorteile seiner geographi-
schen Lage. ' . ‘
iﬁg?}:}ajéamburg_ im Hinterlandverkehr mit Nordwests, Siidwest- und Siid-
iiberbriick iegemlber Bremen Mehrentfernungen_ von 100, 75 und 45 kin zu
Wﬁrtigcnc 1§n{5 at}tl‘e, erméglichte ihm sein Charakter als Welthafen auch alm sces
" “Die politi 1}'1_’:“ andel dicser Wcttbewcr_bsgebletc eine angemessene Beteiligung.
AT 1sche und wirtschaftliche Zerreiffung Deutschlands beraubte Hamburg
. seines natiirlichen Hinterlandes. Um den Elbehafen wettbewerbsfihig zu erhalten, -
erhei} ‘d‘?r Bundesminister . fiir Verkehr Richtlinien, nach denen das Spannungs-
: vsrhd@ns zwischen dem tarifbildenden Sechafen und den iibrigen deutschen Sce-
ha.fel_l in Zukunft 2y regulieren ist. Bei den Giitern, die wie U.S.A.-Baumwolle
'1-‘,;5“;“ jeher grofenteils iiber Bremen cingefiihrt wurden, bleibt es bei der vollen
‘{jI\ullangleichlmg_ Giiter, die scit jeher gréfitenteils iiber Hamburg eingefiihrt
REE urdeP, erhalten Frachtsitze, die Hamburgs Frachtnachteil gegeniiber Bremen
.. um mindestens 50 % kiirzen, Fiir alle Auflénhandelsgiiter, die seit jeher in
' ,g.r.OB erem Umfang iiber Hamburg wie auch iiber Bremen beférdert worden sind,
:kénnen die sich fiir die deutschen Seehifen ergebenden Frachtvor- und snachteile
‘héchstens bis zu 50 o gekiirzt werden. \ o ‘
‘Heute ist fiir die Beneluxhifen der gebrochene Verkehr mit Wests, Siidwests
und Siiddeutschland der Triiger ihres Wettbewerbs gegen die deutschen Sees
hifen. 1949 entfielen von der landwirtigen Durchfuhr der Rheinmiindungshifen
mit Deutschland nur 0,8 % auf den geschlossenen Bahnweg. Dementsprechend
bestimmen die Richtlinien, daf fiir die Berechnung der nach den Rheinmiindungs-
hifen erreichbaren Frachtsitze unter Wahrung der berechtigten Belange der
Binnenschiffahrt auch der gebrochene Bahn-Wasserweg zu Grunde gelegt werden
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36 Paul Schulz-Kiesow

soll, wenn er insgesamt wirtschaftlich wohlfeilere Frachtsitze als der unmittel? A

bare Bahnweg ergibt.

I

Fiir Dr. Bshm ist die Stirkung der nationalen Industric auf den Weltmirkten
Hauptgegenstand der Secehafentarifpolitik. Nur so erklirt sich sein Befremden
dariiber, daf8 der Bundesminister fiir Verkehr seine Richtlinien iiber die kiinftige
Gestaltung der Scehafentarife vom 16. Mai 1951 ohne vorherige Befragung der
verladenden Wirtschaft erlassen hat. Anders als Dr. Bshm ist der Verfasser der
Al_lffassung, dafl die Seehafentarifpolitik in erster Linie die Unterstiitzung der
heimischen Hifen in ihrem Wettbewerbskampf gegen fremde Sechifen und den
Ausgleich des gegenseitigen Wettbewerbs der nationalen Seehifen zum Ziele hat.
Gegen die Vorrangstellung der Industrieférderung bei den Sechafentarifen
sprechen die folgenden Gesichtspunkte:

B"ei allen Tarifen, die fiir die Ausfuhr iiber die trockene Grenze (G-Tarife) oder
fiir ciie_Ausfuhr iiber alle Wege (A-Tarife) erstellt wurden, sind die prozentualen
.Erma&glmgm gegeniiber den Sitzen des Regeltarifs fiir das ganze Bundesgebijet
im allgemeinen die gleichen. So betragen die Ermifligungen der G- und A-
I'ar{fC.Ziemlich einheitlich 24 9%. Demgegeniiber gewihrten die Seehafentarife
(S-Tarife) vor dem Kriege Frachtermifligungen von bis zu 78 9.

Mit den allgemeinen Auflenhandelstarifen haben die Sechafentarife die Ay f.
gabe der Férd‘erung des nationalen Auflenhandels gemeinsam. Wenn die S-Ta-

rife sich auf diese einzige Funktion beschrinkten, so miifiten die Frachterm3Ri- .

gungen., die sic gegeniiber den Regeltarifklassen aufweisen, in ihrer Hohe mit
dc'njcmgen iibcreinstimmen, die fiir die allgemeinen Auflenhandelstarife gelten.
Dle“ In_dustrie verdankt allein dem Wettbewerbscharakter der Seehafentarife (je
zus.}tz'llche Eérdcrllng ihres seewirtigen Handels mit dem Ausland. Hiervon
pcro. ttierte nicht nur die Industrie des Wettbewerbsgebiets, sondern auch dje-
ghls]clﬁfn Blnnenllindischen Industriestandorte, welche dem_W‘ettbew‘erb auslin:
Lage vr_'uvlsenbahnen und auslindischer Sechifen wegen ihrer geographischen
o lic(l) ag entzogen sind. Diesem Teil der deutschen Industrie stinden an sijcl
DngAulf Iﬁ reinen Industrie-Unterstiitzungssitze von im all'gememen 24 9 oy,
o untcrn:l{"me' des Wettbewerbs gegen fremde Se‘eh'afen fithrte zwangsliufig
SfricfStanss 1‘ed11chen/Wettbewerbsbecfh‘ngungen der ‘f:mze.lncn d‘eu?schcn Indu-
W‘Cttbewerborte[f-uf dem Weltmarkt. Hierdurch fiihlte s1c!'.1 die Industrie des Nicht
R'eichsbahnsge iets- becintrichtigt. Unter diesen Umstandgn w'entschloﬁ sich dje
stellung de ZIU ciner erheblichen Abschwichung ‘der tarifarischen Schlechtep.
daB dio Frr hndusfrr.e des ‘Nichtwettbewcrbgcbiets. Di"CS geschah in der F orim,
den GfTari?C termifigungen des Nichtwettbewerbsgebiets bewuf3t hoher als bej
cise verr] en und 'd‘en allgemeinen Ausfuhrtarifen angesetzt vxurdcn. Auf diese
dic Seehs fe:gEr;e 51ch~die Spannung zwischen den Frachtermifligungen, welche
wihrten, no: }iltus uhrtaflfe den einz‘elne.r'l Standorten der deutschen Industrie ge.
NiChtwc’ttbe Lblpbet{achtlich. So gewihrte der AT 8 S 1 vor dem Kriege dem
Erm«'iﬂiglm wer ;sgeblet 54,5 bis 55,3 %, Rheinland-Westfalen 65,9 bis 66,8 o
es WEttbc%:n.b Dle_Seehafenausfuhr'tarifc haben nicht nur die Ausfuhrkraf
ndustrie 1 er Sgeb‘xetS, sondern diejenige simtlicher Sta.ndort.c der deutschen
tarifen dox Fai}resentl;c_:h groflerem Umfang gestirkt, als dies bei den Ausfulr-
renzen galtenw':,r(’i die wie dic G;Tarife, die fiir den Yerkchr iiber die t_rockenen
ege begﬁnstiéten,er wie die allgemexgen Ausfuhrtarife den Export iiber alle

~
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II.

Dic dcutschen Syndikate bevorzugten beim seewiirtigen Export die Walzeisens
werke am Niederrhein und am  Ausgang des Rhein-Herne-Kanals. Hieraus
zogen die Rheinschiffahrt und die Beneluxhifen groflen Nutzen. Die grofic.
Kapazitit der deutschen Eisen schaffenden Industrie erforderte indessen auch
dic Beteiligung der iibrigen Kartellmitglieder, insbesondere der ,,nassen* Hiitten
des Dortmunder Bezirks, an der séewirtigen Walzeisenausfuhr. Wegen der ges
driickten Weltmarktpreise hatte dies aber deren weitgehende frachtliche Gleich-
stellung mit den Rheinhiitten zur Voraussetzung. Gliicklicherweise deckte sich -
das Interesse der Reichsbahn mit demjenigen der Ruhreisenindustrie. Zwecks
Verhinderung der vélligen Verdringung der deutschen Seehifen aus der west-
deutschen Eisenausfuhr wurden die Frachtsitze des AT 8 S 1 seit 1928 wiederholt
herabgesetzt. Die Sonderfrachten fiir Walzeisen, die an die Verpflichtung zur
Auflieferung hoher Mindestmengen gebunden waren, ermdglichten Hamburg im
Ruhrgebiet die erfolgreiche Aufnahme des Wettbewerbs gegen den kombinierten
Bahn-Rheinweg nach Rotterdam. Wegen der Nullregulierung gewihrte der
AT 8 S 1 Bremen dje gleichen prozentualen ErmiBigungen wie Hamburg. Dies
hatte zur Folge, dal im Fall des Exports iiber Bremen die Frachtaufwendungen
der Hiitten am Dortmund-Ems-Kanal und der ,trockenen* Hiitten des mittleren
und 6stlichen 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,
daf3 sie trotz der Dumpingpreise ihrer Nachbarlinder ihre Exportquote be-

hauptete.

Es ist richtig, da} die Abstellung der Seehafentarife auf Hamburg und d
der Nullangleichung Bremen zu einém wichtigen Ausfuhrhafen fiir Walzeisen
machten. Von einer Beeintrichtigung der Rheinschiffahrt und der Beneluxhifen
durch die deutsche Sechafentarifpolitik war indessen keine Rede. Dank der
Rheinhiitten und der Hiitten am Rhein-Herne-Kanal waren Rotterdam und Ant-
werpen zusammen mit 50 % an der Walzeisenausfuhr der Ruhreisenindustrie
beteiligt. Nicht die Rheinschiffahrt, sondern allein die Reichsbahn war in der
Lage, dic Walzwerke des mittleren und &stlichen Ruhrgebiets exportfihig zu
crhalten. Trotz der zweifellos sehr niedrigen Sonderfrachten des AT 8S1 er-
zielte die Reichsbahn bei der Walzeisenbeférderung nach Bremen Erldse, die
ihre vollen Selbstkosten nicht unwesentlich iiberschritten. Dies deshalb, weil
das Walzeisen nicht in Einzelsendungen 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 Kartclle ist die Lenkung der seewirtigen
Walzeisenausfuhr iiber dic zu den Secchifen frachtgiinstigst gelegenen Hiitten
unmoglich. Da anders als vor dem Kriege dic Exportpreise fiir Eisen dic Inlangs;
preise weit iibersteigen, crstreben heute simtliche Industriestandorte eine mdg-
lichst hohe Exportquote. Dr. BsShm macht sich zum Fiirsprecher der abseits des
Rheins liegenden Ruhreisenindustrie, wenn er fordert, dafl deren Vorkosten
fob deutsche Sechifen mit denen der unmittelbar am Rhein gelegenen Betricbe
fob Beneluxhifen gleichgestellt werden. ,,Andernfalls miissen die mit hoheren
Vorkosten arbeitenden trockenen Firmen immer stirker dem Ausfuhrwettbewerb
der nassen Werke erliegen. Die berechtigten Wettbewerbsanspriiche der Benelux-
linder wiirden im iibrigen durch eine solche Mafinahme zu Gunsten der“lands
cinwirts gelegenen Betriebe nicht oder nur unwesentlich berithrt werden.
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soll, wenn er insgesamt wirtschaftlich wohlfeilere Frachtsitze als der unmittell ™ )

bare Bahnweg crgibt.
I

Fir Dr. Béhm ist die Stirkung der nationalen Industrie auf den Weltmirkten
Hauptgegenstand der Seehafentarifpolitik. Nur so erklirt sich sein Befremden
dariiber, daf} der Bundesminister fiir Verkehr seine Richtlinien tiber die kiinftige
Gestaltung’ der Seehafentarife vom 16. Mai 1951 ohne vorherige Befragung der
verladenden Wirtschaft erlassen hat. Anders als Dr. Bohm ist der Verfasser der
Auffassung, daf§ die Sechafentarifpolitik in erster Linie die Unterstiitzung der
heimischen Hifen in ihrem Wettbewerbskampf gegen fremde Sechiifen und den
Ausgleich des gegenseitigen Wettbewerbs der nationalen Sechifen zum Ziele hat,

“ Gegen  die Vorrangstellung der Industrieférderung bei den Sechafentarifen

sprechen die folgenden Gesichtspunkte:

B"ei allen Tarifen, die fiir die Ausfuhr iiber die trockene Grenze (G:Tarife) oder
fiir die Ausfuhr iiber alle Wege (A-Tarife) erstcllt wurden, sind die prozentualen
Ermifigungen gegeniiber den Sitzen des Regeltarifs fiir das ganze Bundesgebict
im .allgemeinen die gleichen. So betragen die Ermifligungen der G- und A
Tar{fe.ziemlich einheitlich 24 %. Demgegeniiber gewihrten die Sechafentarife
(S-Tarife) vor dem Kriege Frachtermifligungen von bis zu 78 o,

Mit den allgemeinen Auflenhandelstarifen haben die Sechafentarife die Auf.
gabe der Férderung des nationalen Auflenhandels gemeinsam. Wenn die S-T;.

rife sich auf diese einzige Funktion beschrinkten, so miifiten die Frachtermii.

gungen, dic sie gegeniiber den Regeltarifklassen aufweisen, in ihrer Hohe mijt
de.n]enigen iibereinstimmen, die fiic die allgemeinen Aufenhandelstarife gelten,
Dle" Industrie verdankt allein dem Wettbewerbscharakter der Seehafentarife die
zusitzliche Forderung jhres seewirtigen Handels mit dem Ausland. Hiervon
Pro_fltierte nicht nur die Industrie des Wettbewerbsgebiets, sondern auch die.
Jenigen binnenlindischen Industriestandorte, welche dem Wettbewerb auslip.
‘dlSClwr" Eisenbahnen und auslindischer Seehifen wegen ihrer geographischen
Lagc ,V"Hig entzogen sind. Diesem Teil der deutschen Industrie stinden an sic]y
legllglxclm die reinen Industrie-Unterstiitzungssitze von im allgemeinen 24 %0 z;.°
Die Aufnahme des Wettbewerbs gegen fremde Sechifen fiihrte zwangsliufig
z unterschiedlichen ‘Wettbewerbsbedingungen der einzelnen deutschen Indu.
Sfrlci’Standorte auf dem Weltmarkt. Hierdurch fiihlte sich die Industrie des Niclht.
K:it:h“egv?‘ngebiets-beeintrl"ichtigt. Unter diesen Umstinden entschlof sich dje
Stellus adn zu ciner erheblichen Abschwichung ‘der tarifarischen Schlechter.
a8 dig Fer Indusfrie des Nichtwettbewerbgebiets. Di.es geschah inﬂder Form,
den G.T {?Chfermaﬁigungen des Nichtwettbewerbsgebiets bewuf3t hoher als bej
‘eise/ arifen und den allgemeinen Ausfuhrtarifen angesetzt vtl.ufden. Auf diese
e Seei’e?‘mgerte sich die Spannung zwischen den FrachtermiBigungen, VYCIChe
wihpts 1atenausfubrtarife den einzelnen Standorten der deutschen Industrie ge-
Nichtwn,ttrélcht unbetrichtlich. So gewihrte der AT 8 S 1 vor dem Kriege dem
Erméiﬁie ‘ewerb;sg'ebiet 54,5 bis 55,3 %, Rheinland-Westfalen .65,9 bis 66,8 vy
des Wegt:iyngcn‘ Die Seehafenausfuhrtarife haben nicht nur die Ausfuhrkraft
ndustr; ewerbsgebiets, sondern diejenige simtlicher Standorte der deutschen
Trie in wesentlich groflerem Umfang gestirkt, als dies bei den Ausfuhr-

tarifen . ; :
- rifen der Fa) war, die wie die G-Tarife, die fiir den Verkehr iiber die trockenen

renz
‘eﬁzin galten, oder wic die allgemeinen Ausfuhrtarife den Export iiber alle
8¢ begiinstigten ,
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L.

Dic decutschen Syndikate bevorzugten beim scewirtigen Export die Walzeisens
werke am Niederrhein und am  Ausgang des Rhein-Herne-Kanals. Hieraus
zogen die Rheinschiffahrt und die Beneluxhifen grofien Nutzen.. Die grofic.
Kapazitit der deutschen Eisen schaffenden Industric erforderte indessen auch
die Beteiligung der iibrigen Kartellmitglieder, insbesondere der ,,nassen* Hiitten
des Dortmunder Bezirks, an der seewirtigen Walzeisenausfuhr. Wegen der ge-
driickten Weltmarktpreise hatte dies aber deren weitgehende frachtliche Gleich-

stellung mit den Rheinhiitten zur Voraussetzung. Gliicklicherweise deckte sich -

das Interesse der Reichsbahn mit demjenigen der Ruhreisenindustrie. Zwecks
Verhinderung der vélligen Verdringung der deutschen-Sechifen aus der west:
deutschen Eisenausfuhr wurden die Frachtsitze des AT 8 S 1 seit 1928 wiederholt

" herabgesetzt. Die Sonderfrachten fiir Walzeisen, die an die Verpflichtung zur

Auflieferung hoher Mindestmengen gebunden waren, ermdglichten Hamburg im
Ruhrgebiet die erfolgreiche Aufnahme des Wettbewerbs gegen den kombinierten
Bahn-Rheinweg nach Rotterdam. Wegen der Nullregulierung gewihrte der
AT 8 S 1 Bremen die gleichen prozentualen Ermifligungen wie Hamburg. Dies
hatte zur Folge, daf im Fall des Exports iiber Bremen die Frachtaufwendungen
der Hiitten am Dortmund:Ems-Kanal und der , trockenen* Hiitten des mittleren
und 6stlichen 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,
daf} sie trotz der Dumpingpreise ihrer Nachbarlinder ihre Exportquote be;

hauptete.

Es ist richtig, dafl die Abstellung der Seehafentarife auf Hamburg Lm'c_i d .
der Nullangleichung Bremen zu einém wichtigen Ausfuhrhafen fiir Walzc'x.scn
machten. Von ciner Beeintrichtigung der Rheinschiffahrt und der Bencluxhifen
durch die deutsche Sechafentarifpolitik war indessen keine Rede. Dank der
Rheinhiitten und der Hiitten am Rhein-Herne-Kanal waren Rotterdzsm u'nd An}t:
werpen zusammen mit 50 % an der Walzeisenausfuhr ch Ruhrelscnmc.hlstrl;e
beteiligt. Nicht die Rheinschiffahrt, sondern allein die R‘elc.hsbahn war in der
Lage, dic Walzwerke des mittleren und &stlichen Ruhrgebicts exportfihig zu
crhalten. Trotz der zweifellos sehr niedrigen Sonderfrachten des AT 8S1 -
sielte die Reichsbahn bei der Walzeisenbeférderung nach Brt'%men Erlose, dl_e
ihre vollen Selbstkosten nicht unwesentlich iiberschritten. .ch§ df:shalb, weil
das Walzeisen nicht in Einzelsendungen 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 secwirtigen
Walzeisenausfuhr iiber die zu den Seehifen frachtgiinstigst gelegenen Hiitten
unmdéglich. Da anders als vor dem Kriege die Exportpreise fur Eisen dlc.Inlnn.c.?y
preise weit iibersteigen, erstreben heute simtliche Industriestandorte cine mdg-
lichst hohe Exportquote. Dr. Bshm macht sich zum Fiirsprecher der abseits des
Rheins liegenden Ruhreisenindustric, wenn er fordert, dafl deren Vorkos_tezn
fob deutsche Seehifen mit denen der unmittelbar am Rhein gelegenep Bstrlebc
fob Beneluxhifen gleichgestellt werden. , Andernfalls miissen die mit hoheren
Vorkosten arbeitenden trockenen Firmen immer stirker dem A'L.lsfuhrwettbcwcrb
der nassen Werke erliegen. Die berechtigten Wettbewerbsanspriiche der Benclux-
linder wiirden im iibrigen durch eine solche Mafinahme zu Gunsten der“l:md;
cinwirts gelegenen Betriebe nicht oder nur unwesentlich beriihrt werden.
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‘ ?V::ifljl?;:rii?ﬁidun}gl zw'ischer.l_ Wettbewerbs- und Nichtwcttbcwerbsgebie't‘cﬁ ist
Raumordam, n‘ile r zeitgemafl. Im Interesse der Verwirklichung der Zieleder:
gebicts zm i_sg ten dl.e Seehafentarife der Industrie des Nichtwettbewerb
Selbsthonm dm %stcn die glelchen. Frachtvergijnstigu_ngen, soweit dies mit den
i erI undesbahn vereinbar ist, sogar hdhere prozentuale Fracht:
stimmt oo, fas der. Industrie des Wettbewerbsgebiets gewihren. Insofern
T Veriasser mit Dr. Bshm durchaus iiberein. Y

Dagegen i ' : Lok
gegen erscheint uns Dr. Bshms an sich wiinschenswerte Forderung nach <. !

K?;if:ﬁeiﬁiwtllihfr Gle?chstellung_ simtlicher Standorte 'der Eisenerzeugung.. ..

Er sollte s;ch.eSt‘ éli'ens be1. der seewirtigen Walzeisenausfuhr kaum realisierbar. . Ep

gniigen. A hvée mehr mit der Wiederherstellung des Vorkriegszustandes be- 4

' zur Aus'fuhrc ‘her Verfasser h:fxlt es fiir angemessen, die Frachtsatzbildung fig .-,
en wie vor né‘c Uebersee bestimmtes Walzeisen nach etwa den gleichen Methoy *

dic Ausfuhefs Zm Kriege ,vo_rzur.lehmcn. Dabei denkt er aber nicht primidr an .
oY rtorderung der Eisenindustrie. Hierfiir besteht im Augenblick kaum

L -

Z:erncsg vléfliege Libersc_hritten die deutschen Inlandspreise fiir Form= und Stab-
handelspre; e;f_narkfpre.lse betrichtlich. 1938 stcllte sich z. B. der deutsche Grof§- . i~
emge perflsb fir Sta.belsen auf RM 119.— je t (Frachtgrundlage Oberhausen).
1938 mi';t RuMerG ‘ermlftelte die Reichsbahn den ‘Stabeisen-Weltmarktpreis Ende
Ausgleichszah] 5~ je t fqb Hamburg. Damals mufiten die trockenen Hiitten .
betrigt der 3 ungen an die exportierenden nassen Walzwerke leisten. Heute
hausen) Danfsche Ir}landspreis fiir Stabstahl DM 250,50 je t (Frachtbasis Ober-
export fob Hga;cngﬁﬁfergt;\l/{ die Ruhreisenindustrie in Augenblick beim Walzeisen-
17st also verstindlic hg ‘ 610.— je t. Das A‘usfuhrmter‘essc der trockenen Hiitten
S:szlfgg;s Eat_‘tdle‘ Reichsbahn vor dem Kriege die deutsche Ausfuhr von Kohle,
lich gefr dgerTl ]t)el un'd anderen Massengiitern durch ihre Seehafentarife wesent- - -
wie Walz;eiser; Das gilt auch von der Ausfuhr frachtempfindlicher Halbfab;ikatc L
letzten Vorkri; 'ank der Sonderfrachtsitze des AT 8S 1 verringerte sich in den, |
iiber Brop, legsjahren fiir die Eisenhiitten in Bochum beim Walzeisenexport
auf 7 g, €n der Anteil der Eisenbahnfrachten am Weltmarktpreis von 24
Die heut '
193812:51?5;21;:“}”5538 des AT 8 S 1 sind zweifellos iiberhoht. Setzt man den
50 crgibt sicl f"raChtsatZ. fir Walzeisen von Bochum nach Bremcq mit 100 an,
ennziffer 255 Ult‘rWalz‘elsen‘, das heute iiber Bremen ausgefiihrt wird, die Fracht- .
13 % des o - Eot.zdem macht die Eisenbahnfracht BochumzBremen z. Zt. nur
.der A‘usfuhréihr}wljrflgen .Wcltmarktprcises fiir Stabstabl aus. Die Abhingigkeit S
politik st 1 tlg ’Elt' geringwertiger Halbfabrikate von der Eisenbahngiitertarif-
Cute somit wesentlich geringer als vor dem Kriege.

Die : :
, ‘a]ZSCIi)::nZ; Z‘;&:schen den Bremer und den Hamburger Frachtsitzen ist_ beim, .

je 100 kg gels)tieng von 1}0chum gegeniiber der Vorkriegszeit von 14 auf 35 Pf.

VOrsprung Brem gen., Wufdg, woran niemand denkt, der gegenwirtige Fracht:
sitze um 50 o ven§ gegeniiber Hamburg durch Anhebung der Bremer Fracht-
ihres Exporterlae%rlngert, so mtiflte die Eisenindustrie in Bochum ecine Minderung '
" Weltmarkepre; 3¢s.um 17 Pf je 100 kg, das sind noch nicht 0,3 % des heutigen '~
1ses auf sich nehmen. Selbst wenn, was aber nicht der Fall sein . -

Relationen

- . angleichung abhinge.. Der Giitertarifpolitik als _
. verhiltnismiBig enge Grenzen gezogen. ' Jedenfalls bleibt die Ersp i
relativ klein, da die
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-7 wird, die Richtlinien in dieser Form zur Anwendung gelangen sollten, wire von

ciner Beeintrichtigung oder gar Gefihrdung der Ausfuhrkraft der abseits vom
Rhein mehr im Binnenland gelegenen Eisenhiitten in keiner Weise die Rede.

Angesichts dieses Tatbestandes ist es verstindlich, daf} der Bundesminister fiir
Verkehr, davon absah, die Vertreter der verladenden Wirtschaft zu den Ver:
handlungen iiber die Reaktivierung der deutschen Sechafentarifpolitik heran-
zuzjehen. Dies umso .weniger, als die Richtlinien bereits nach Ablauf eines
Jahres einer Ueberpriiffung unterzogen werden. Es darf auch nicht iibersehen
werden, daf3 die Bundesbahn und die Koordinierungsabteilung des Ministeriums
im Fall der Erstellung neuer und der Frachtsatzinderung bestehender Seehafen-
tarife stets die Stellungnahme der Industrie bzw. der Landwirtschaft einholen.

Kann dic Bedeutung der Eisenbahngiitertarifpolitik als Mittel zur Stirkung der
Ausfuhrfihigkeit geringwertiger Rohstoffe und Halbfabrikate nicht bestritten
werden, so sollte man sich doch hiiten, die ausfuhrférdernde Wirkung der See-

hafentarife bei den Fertigwaren zu iiberschitzen. In Thiiringen, dessen Industrie
ja ausgesprochen , trocken* ist und beim scewirtigen Export ausschliefllich auf
die deutschen Seehifen angewiesen ist, betrug 1936, gemessen am Ausfuhrwert,
die Verminderung der Frachtbelastung durch die Sechafenausfuhrtarife nur
0.5 bis 0,8 %.. - . _

Der Verfasser ermittelte auf Grund der Zahlen iiber Hamburgs seewirtigen
Giiterverkehr im Jahre 1951 als Ausfuhrwerte fiir:

Maschinen (Position 199) .
Eisenwaren (Position 201) . .
Da die Richtlinien des Bundesministers fiir Verkehr immer noch' nicht ange-

DM 5566.— je t
DM 2822 — je t

" wandt werden, gilt nach wie vor das System der Nullangleichung. Nach dem

AT 8S2 betragen die Versandkosten fiir Eisenwaren und Maschinen in den
Klasse A Klasse B Klasse C
DM 21,40 je t DM 20,10 je t DM 1890 je t

Bochum—Hamburg 345 km
DM 1590 je t DM 15— je t

Bochum—DBremen 247 km DM 16,90 je t
DM 450jet DM 420jet DM 390 jet

Frachtvorsprung Brcfnens

Im Fall der Verminderung der Frachtspannen zwischen den beiden Hifen, die

bei Fertigwaren durch Anhebung der Bremer Sitze erfolgen wiirde, miifiten
Ausfuhr. von Maschinen fund

o die Versender in Bochum bei der seewirtigen ;
‘ fklasse von DM 2,25, DM 2,10

Eisenwaren eine Frachtverteuerung je nach Tari
oder DM 1.80 je t auf sich nehmen, . :
Es wire um die deutsche Fertigwarenindustrie sehr schlecht bestcl!t, wenn die
Wiedergewinnung ihrer Absatzmirkte allein von dem Ausmaf} ihrer Unters

stiitzung durch die Seehafentarife oder gar von der Beibehaltung der ‘Null-
Mittel der Handelspolitik sind

arnis fiir die

Fertigwarenindustrie im Gefolge der Seehafenausfuhrtarife :
Trachten nur einen verhiltnismiBig geringen Teil der Herstellungskosten ihrer
- Giiter ausmachen. Die Opfer, die der deutschen F ertigwarenindustric im Fall der
Abschwichung der Nullangleichung erwachsen, kdnnen ihr durchaus zugemutet

_werden.
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Fertigwarenindustrie zum gréf3ten Teil um Geschifte kleiner und kleinster Art
handelt. Vor dem Kriege setzte sich die Ausfuhr aus 30000 bis 40000 cinzelnen
Geschiften pro Tag zusammen. Im Reichsdurchschnitt belief sich das einzelne

Exportgeschift auf RM 400,—.
IV.

Véllig anders als fiir dic Industrie liegen aber die Verhiltnisse fiir dic Sechifen.
Auch dicejenigen Seehafentarife, welche sich auf hochwertige Auflenhandelsgiiter
bezichen, sind zum Schutz der deutschen Secchifen gegen den Wettbewerb aus.
lindischer Seehifen unentbehrlich. Seit der Verkiimmerung ihrer Ausfuhrhiuser
und der Schwichung auch ihres Einfuhrhandels begann sich fiir die beiden
groflen deutschen Nordsechifen die Ungunst ihrer geographischen Lage zum
Wettbewerbsgebiet verhingnisvoll auszuwirken. Aus diesem Grunde wtirde nach
dem ersten Weltkrieg der verstirkte Einsatz der deutschen Sechafentarifpolitik
zu einer zwingenden Notwendigkeit. Was hier fiir den duflcren Wettbewerb der
deutschen Scehifen festgestellt wurde, gilt aber in gleicher Weise vom \Wett-
bewerbsverhiltnis der deutschen Seehifen untereinander. Scitdem die Spediti-
onsgiiter im seewirtigen Giiterverkehr der Seehifen das Uebergewicht erlangt
haben, ist auch die Wahl des deutschen Seehafens zu einer reinen Kostenfrage
geworden. Nachdem Hamburg infolge der politischen Umwilzungen fiir lange
Zeit seinen Charakter als Welthafen verloren hat, vermag der Elbehafen auch
bei den wertvolleren Auflenhandelsgiitern die gegeniiber der Vorkriegszeit in
ihrer absoluten Hohe stindig wachsenden Frachtspannen nicht mehr zu {iber-
briicken. Anders als bei der Industrie ist die Abschwichung der Nullangleichung
fiir Hamburg und Liibeck geradezu zur Schicksalsfrage geworden.
Deutschland hat niemals die Absicht verfolgt, diejenigen Auslandshifen, welche
“grofle Teile Deutschlands zu ihrem natiirlichen Hinterland zihlen, mit Hilfe der
Eisenbahntarifpolitik von der Beteiligung am deutschen seewirtigen Auflenhande]
auszuschliefen. Andererseits hat die Bundesrepublik ein selbstverstindliches
Interesse an der Forderung der eigenen Seehifen. Die immer wieder im - Ausland
aufgestellte Behauptung, die Seehafentarife seien fiir die Bundesbahn verlust.
bringend, ist unzutreffend. Die deutsche Seehafentarifpolitik erstrebt die weijt-
gehende Gleichstellung der deutschen Sechifen mit den Beneluxhifen im Verkehr
mit den bestrittenen Gebieten. Mit Dr. Bohm lehnt der Verfasser die Auffassung,
es diirften im ganzen Bereich der Bundesrepublik die vergleichbaren Frachten nach
den Beneluxhifen durch die Seehafentarife nicht unterboten werden, ent-
schieden ab. Auferhalb des natiirlichen Einzugsgebietes der Rheinmiindungs.
hifen ist die Bundesbahn hinsichtlich der Handhabung ihrer Sechafentarife vollig
souverin. Einer tarifarischen Besserstellung des Nichtwettbewerbsgebietes gegen.
iiber den Wettbewerbsgebieten durch die Seehafentarife steht grundsitzlich nichts
im Wege. Die Bundesbahn hat lediglich darauf zu achten, daf} jeder Scchafen-
tarif seine Kosten deckt.
Nach dem Kriege erfolgte eine erhebliche Verlagerung der seewirtigen Fertig-

warenausfuhr des Wettbewerbsgebietes von den deutschen Sechifen auf die Bene-
luxhifen, Fiir diese Entwicklung sind im wesentlichen die folgenden Umstinde

verantwortlich. '

Mit der am 1. Oktober 1940 erfolgten Einfiithrung des allgemecinen Ausfuhr.
tarifs 24 A hat sich das Wettbewerbsverhiltnis zwischen den Rheinmiindungs-
hifen und den deutschen Seehifen grundlegend verschoben. Dieser Tarif gilt

Es darf auch nicht iiberschen werden, daf} e¢s sich beim Export der dcutsché{"

Zur Sechalen-Tarilpolitik der Deutschen Bundeshahy,
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auch fiir diec Ausfuhr iiber die Binnenumschlagplitze. Die derzeitigen Ty
ermifligungen des AT 24 A betragen auf der Entfernungsstufe 50 ]{zmnbdmfiht"'
i den

Tarifklassen
A B C D E G
22%  20%

8% 11% 16% 20% 209
Die Einbezichung der Binnenumschlagplitze bezweckte ausschlieiich die [
lastung der Reichsbahn im Kiriege; sie ist heute eigentlich gcgcnstandsloi ' gt’
ist auch deshalb unverstindlich, weil bereits die Nahentfetrnungen des Re ’c)It ,EC
die Sclbstkosten der Bundesbahn nicht decken. Trotzdem diirfte ilyre %{el,zrlf
nahme aus dem Geltungsbereich des AT 24 A auf groie Schwierigkeiten stoBlcllsl/

Da die Grundlage der Wettbewerbstarife im allgemeinen die Kosten des kombi- -
nierten Bahn-Rheinweges von und nach Rotterdam sind, erschwert der AT 24 113:
die Reaktivierung der Sechafentarifpolitik. Die Seehafentarife “der Bundesbahn
miiflten wegen des AT 24 A hohere Ermifligungen als diejenigen der Reichsbahn
aufweisen. In Wirklichkeit gewihren die S-Tarife heute wesentlich geringere
Frachtvergiinstigungen als vor dem Kriege. Auch die Sechafentarife sind noch
nicht wieder auf Hamburg abgestellt. In zahlreichen Fillen licgen selbst die
Bremer Frachtsitze iiber den Wettbewerbsfrachten nach Rotterdam. Nach wie
vor wendet die Bundesbahn das System der Nullangleichung an. Die Richtlinicr;
des Bundesministers fiir Verkehr sind noch nicht verwirklicht worden.

V.

LiBt man das Saargebiet aufler Ansatz, so waren vor dem Kricge die Benelux-
hifen mit gut 50 % am deutschen Walzeisenexport beteiligt. 'Auf cine Quote von
iiber 60 % haben sie zu keiner Zeit Anspruch erhoben. Nachstehende Uebersicht

unterrichtet tiber

die deutsche Ausfuhr an Walzcisen iiber dic Bencluxhifen,
g in den Jahren 1950 und 1951,

W

Bremen und Hambur
' 1950 1951 :
Beneluxhifen - 1077000t = 76,6 % 1230000t = 71,1 o
. Bremen 217000t = 154 % 369000t ~ 213 %
Hamburg 113000t = 8,0 % 132000t = 7,6 %
insgesamt 1407000 t = 100,09 . 1731000t = 100,0: o

Um zu verhindern, daf3 mehr als 50 bis 60 % der deutschen scewirtigen Walz-
ciscnausfuhr den Weg iiber diec Beneluxhifen nehmen, ist fiir den AT 8S1 cine
besondere Frachtsatzbildung erforderlich. Dies deshalb, weil etwa 90 % des deut-
schen Walzeisenexports von den nassen Hiitten bestritten werden. Der wichtigste
Triger des Wettbewerbs gegen die Beneluxhifen ist und bleibt fiir Walzeisen
Bremen. Um diesc Aufgabe zu crfiillen, kommt Bremen mit Frachtsitzen, die
den Versandkosten des kombinierten Bahn:Rheinweges entsprechen, nicht aus.
Der AT 8S1 mufd Bremen Frachtsitze sichern, welche unter den Frachtaufwen:
dungen liegen, die den nassen Hiitten des mittleren und 6stlichen Ruhrgebietes
im Fall der Wahl Rotterdams als Ausfuhrhafen erwachsen. Zu diesem Zweck
mufl Hamburg alsbald wieder seine Eigenschaft als tarifbildender Hafen zuriick-
erhalten und, was die Kosten des kombinijerten Bahn-Rheinweges anbelangt, end-

lich wieder mit Rotterdam gleichgestellt werden.
Dic tatsichliche Wettbewerbsfracht Bochum—Rotterdam via Ruhrort diirfte im
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. schstens 138 Pf. je 100 kg betragen. Im Fall der Ul
‘dAi:iquil;tsbaoj?sI{amburg hitte ci'nc Hiitte in fBs)chum beim \‘Valzcis‘cctiv:g-\u“z
nach Bremen im Fall der Nullangleichung 109 Pf. je 100 kg zu zah]en, Fin fSan{
hebung der Bremer Frachtsitze zugunsten von Hamburg scheidet i1y (0 ¢ Al
aus. I§ie Abschwichung der Nullregullerlung kann belm AT 85 aur .’ b

" Herabsetzung des Hamburger Satzes erfo gené‘ Die Bundesbahn mug qp Ure}
simtlichen Ausnahmetarifen ibr Auskommen .mlc]i‘en. BAus 1esem Grundc1 >d
es ihr kaum moglich sein, die Fra.chtspanne Zwischen | remen und Hampy,, Wirg %

mehr als 25 o zu vermindern, Dies UM S0 WAmECH 2 ¢ durchaus mgg;cf U g

daf die Wettbewerbsfracht Bochun}—ROfier_f‘m untfcr 133 Pf je 100 T, . st

In unserem Fall wiirde Hamburg beim Walzeisenempfang den Frachts,y, 1311egt

je 100 kg crhalten. Bremens Frachtvorsprung gegeniiber Hambuyg witrde . LE-
0 kg fallen. Die ErmiBigung des AT 85 Witrd, 'fot ’,

ie 10
29 Pf. auf 25 Pf. je 1 4 % bctragen‘ Die sondCl’S;‘itze dCS AT S iy
S

, - - 6
Hamburg 67 % und fiir Bremen Dic_ e ¢
gewﬁhrte%'n vor dem Kiriege 1m Wettbewerbsgebiet F rachtvCrglmstlgUngen 1 :

bis zu 71 9. q der Feach \;

R cisen die Verminderung der Frachtspannen zwischen 1,
X?{hﬁigi :;:;?Xazlg o betragen sollte Hnd dariiber hinaus aus Griinden d‘e: 1::3“
nalen Seehafenpolitik diese Abschwichung der Nullanglel‘.chung unter ,3
Umstinden in der Form der Anhebung der Bre‘r_nep Frachtsitze erfolgen Aol
kann es dem Ministerium und der Bund?sbahn ubgrlassep V\'Ierden, auf welcp S
liregulierung bei’ den iibrigen Seehafepiq oM .

We i hwichung der Nu C g tarifo.
Vorf;nglingbsigf. Nach 'Meinung des Verfassers diirfte nicht nur dje Bu‘;rclifen;
bahn, sondern erst recht die Binnenschiffahrt Wert darauf legen, dag nicht 5%;

111l ie"

Ha bewerbssitze, sondern die Bremer Frachtsitze angehoben v
Bein:il;ﬁriglil\zzsértigeren uflenhandelsgiitern diirfte hierunter c.lie WCttbc\:x‘ﬁlf
fihigkeit Bremens kaum gefihrdet werden.. M:m so}lte auch in Bremep nic H?
iiberschen. dafl heute simtliche Scehafentarife iiberhGhte Frachtsiitze :iufw‘eise t
Werden in Zukunft im Verkehr mit den Wettbewerbsgebieten die tatsichlicl o
osten des kombinierten Bahn-Rheinweges von Hamburg iibernommen, so erth Lln i
remen ‘trofz Verminderung seines Frach.tvorspr'L_mges gegeniiber Hﬂlnbllimt j
niedrigere Frachtsitze als sie heute \.d1e SaI:ar}fe gewahre_p. PIa{nburg erstrebt By
Verkehr mit demn’ Wettbewerbsgebiet ledlghgh Frachtsitze, die den Frachtay, ¢ i
wendungen dieser Bezirke mit den Beneluxhifen auf dem billigsten Wege it o
sprechen. Nach Meinung des Verfassers sollte die Verringerung des hamburgif i
schen Frachtnachteils gegeniiber Bremen bei den in den Richtlinien genannter
litern zwecks Wahrung der berechtigten Interessen der Binnenschiffahrt Ung
der Bundesbahn auf dem Wege iiber eine Anhebung der Bremer Sitz
Die Entscheidung hieriiber liegt aber nicht bei den Seehifen, sondern bej der
K‘Of)rdiﬁi'erungsabfeilung des Bundesministers fiir Verkehr. R
“Wenn nicht alle Zeichen triigen, ist in aller Kiirze mit ciner ‘Einigung aller deut. -
schen Seehifen iiber die Auslegung und die Handhabung der Richtlinien dc;
-Bun, esministers fiir Verkehr vom 16. Mai 1951 zu rechnen. Wenn dann noch’ .
d.“ letzte Hindernis, die negative Einstellung der Binnenschiffahrt zu den Richt." "
linjen, beseitigt werden sollte, dann darf eine Dbaldige Reaktivierung der See.™ -
hafentarifpolitik erwartet werden. Dafl diese die berechtigten Interessen depr
verladenden Wirtschaft, insbesondere diejenigen der Eisen schaffenden Industrie":
d_‘?s Ruhrgebiets, voll beriicksichtigen wird, glaubt der Verfasser mit seinen Aus. Ny
fithrungen nachgewiesen zu haben. Die Befiirchtungen Dr. Béhms in dieser Hin, .-

Sicht erscheinen dem Verfasser gegenstandslos. , '

a]lm.}

¢ erfolgery < | .
7% treten, obwohl die damals von Herrn Prisidenten Dr. Wegerdt geforderten
- Voraussetzungen fiir eincn Beitritt Deutschlands erfiillt worden waren. Der
. . Krieg hat leider dann den vorbereiteten Beitritt verhindert. Natiirlich hat auch
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Eingliedérung Deutschlands in Weltluftverkehr
und Weltluftrecht

Von Dr. jur. habil. Johannes Birmann, Dozent an der Universitit Heidelberg

(Wiedergabe eines Vorlrages
auf Einladung der Induslrie- und Iandelskammer Frankfurt a. M.
am 20. November 1951)

L
, Situation seit 1945
Mit dem Zusammenbruch im Jahre 1945 war die deutsche Lufthoheit unters

gegangen. Bau, Besitz und Betrieb von Luftfahrzeugen wurde Deutschen ver-
boten, auch die Bodenorganisation uns genommen. Erleichterungen im Erwerb,

'f’ “  Bau und Betrieb von Flughifen mit Genehmigung des alliierten Amtes fiir

Zivilluftfahrt schlossen gerade Flugsicherung, Flugfernmeldedienste, Navigations-
und Fluglandebehelfe nicht ein. Abgesehen von der Freigabe des Segelfluges
und Modellbaues hat sich bis heute Wesentliches daran nicht geindert. Doch

7 rechnet man nunmehr kurzfristig im Zuge der cben zur Verhandlung stehenden

Neuregelung des Verhilinisses Westdeutschlands zu den. Alliierten mit ciner
Riickgabe der Lufthoheit an Deutschland. So wird fiir den innerdeutschen ,
Luftverkehr das Wiederinkrafttreten des alten deutschen Luftrechtes, also ins-
besondere des Luftverkehrsgesetzes von 1936 mit der Novelle von 1943 und der
Luftverkehrsordnung zur Folge haben, die beide, besonders die letztere, griind-
¢ licher Revision zu unterwerfen sein werden. Fiir den internationalen Vers
-+ kehr werden wir gezwungen sein, uns durch zwischenstaatliche Einzelver=
trige wieder an den Weltluftverkehr anzuschlieBen. Ein automatisches Wieder-
aufleben der Vielzahl bilateraler Vertrige aus den Jahren vor dem Zusammen-
bruch mit unscren Nachbarstaaten kommt wohl nicht in Betracht. Neue Verein-
barung ist erforderlich. Deutschland war der internationalen Luftfahrtorganis
sation, die im Jahre 1919 in Paris ins Leben gerufen worden war, der sogenannten
Cina (Commission internationale pour la navigation aéricnne) nicht beige-

. die wihrend des Krieges durch das Abkommen von Chicago 1944 geschaffene
neue Weltluftfahrtorganisation, die sogenannte ,JCAO" (International Civil

" Aviation Organisation), bestimmt, daf} die ehemaligen Axenmichte dieser Organis

sation nicht beitreten kénnten. Wir werden auf den diskriminierenden

v T';Inhalt des Art. 93 unten noch cingehen. Auf der anderen Seite konnen alle

Beteiligten Deutschland als ;Loch im Weltluftverkehrsrecht” auf
- die Dauer nicht ertragen. Es ist sicher nicht unrichtig, wenn von einigen Seiten
- schon darauf hingewiesen wurde, daf3 das Interesse der anderen Michte, Deutsch-

";':',‘lal)d in der JCAO:-Organisation zu sehen, mindestens so grofl ist wie das

o






