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Montan-Union und Verkehr
Von ‘Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow, Hamburg.

Mit der Eréffnung des gemeinsamen Marktes Kohle, Erz und Schrott am 10. 2.
1953 hat dic Hohe Behérde auch die ersten Eingriffe in die bestehenden Eisen-
bahntarife vorgenommen. Die nichsten Jahre werden unter dem Zeichen weis
terer Eingriffe in das Verkehrssystem der der Union angeschlossenen Linder
stehen. Die Bedeutung der ecinschligigen Bestimmungen des MontanzUnion-
Vertrages ist in der deutschen Oeffentlichkeit und selbst in Fachkreisen noch
zu wenig bekannt und gewiirdigt worden. Im folgenden sei deshalb der Versuch
gemacht, die betreffenden Bestimmungen zu analysieren und ihre Bedeutung
fiir das deutsche Verkehrswesen darzulegen.

&

Der Zustand, in dem die deutsche Montanindustrie in die Europiische Montanz
Union eintritt, ist fiir Deutschland keineswegs giinstig. )
Lothringens Grofeisenindustrie verfiigt heute iiber die modernsten Anlagen in
Westeuropa, Ihre Kapazitit wird stindig erweitert. Demgegeniiber sind gerade
die besten Anlagen der deutschen Eisenindustrie der Demontage zum Opfer ge-
fallen. Dariiber hinaus leidet die deutsche Schwerindustric unter der Ucberaltes
rung ihrer Hiitten. SchlieBlich becintrichtigt dic durch die MontansUnion sanks
tionierte Dckonzentration die Rentabilitit der deutschen Werke. Indessen ist
nicht das MinettesRevicr, sondern NordrheinsWestfalen der optimale Standort
der Eisen schaffenden Industric des curopiischen Festlandes.
Der Ruhrkoks bestimmt nach wic vor auch den technisclien Zuschnitt der loths
ringischen Hochdfen. . Wegen der starken Porositit und der geringen Widers
standsfihigkeit ist der Saarkoks, (dasselbe gilt von dem lothringischen Koks),
ohne Beimischung von Ruhrkoks in den grofien modernen Hochéfen nicht vers
wendbar. Trotz vieler Teilerfolge ist die Aufgabe, aus den bisher schlecht vers
kokbaren Kohlen des Saarlandes und Lothringens cinen hochwertigen Flochofens
koks zu entwickeln, noch nicht befriedigend geldst. Von ciner in der Weltpresse
immer wieder verkiindeten Unabhingigkeit der lothringischen Grofcisenindustric
von der Ruhrkohle kann somit keine Rede sein. 1949 war das Ruhrrevier mit
60 % am_Koksverbrauch der lothringischen Grofeisenindustrie beteiligt. Im
gleichen Jahr betrug die Bezugsabhingigkeit der gesamten franzésischen Eisens
industric fiir auslindische Brennstoffe mindestens 45 o,
Die ehrgeizigen Ausbaupline der franzésischen Eisenindustrie sind ohne die
Montan=Union nicht realisierbar. Frankreich - erwartet von der Europiischen
Gemeinschaft fiic Kohle und Stahl in aller Zukunft eine wirklich ausreichende
Versorgung der lothringischen Grofeisenindustrie mit Ruhrkoks und Ruhrs
kohle zu mbglichst nicdrigen Preisen und Transportkosten. Frankreich ist an
vorteilhaften Ruhrkohlenpreisen deshalb so sehr interessiert, weil der Koks fiir
die lothringische Eisenindustric der am stirksten ins Gewicht fallende Faktor
der Sclbstkosten ist. Auch Luxemburgs Eisenindustrie, die zum Minette-Revier
gehdrt und deren Ausbau gleichfalls in vollem Gange ist, ist ohne ausreichende
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und billige Belieferung mit Ruhrkoks nicht lebensfihig. SchlieBlich ist :;ball‘" < Fioe
samte Eisenindustrie des MinettesReviers wegen ihres {ibertriebene? A GrU“'"J“
auf die Bundesrepublik als Absatzmarkt angewiesen. Auch aus d‘eslf ankre™
liegt die Errichtung der MontansUnion vorwiegend im Interesse r.
des Saarlandes und Luxemburgs. A1l Kalkig®
Auch heute verhiittet man in Lothringen nach Méglichkeit einen Mol c; Minet®,
und kiescliger Minette. Es ist aber bekannt, dafl die Vorrite kalklgcme'n. urd
die sich in den oberen Lagern befinden, in starkem MafBe abue wesentlifj"
daB in abschbarer Zeit die Forderung an kieseliger Minett€ n Hate"
groBer als die der kalkigen sein wird. Man ist sich in lothring1s¢ euer sauet
kreisen dariiber durchaus im klaren, da die Minette auf die l?aénde Te!
verschmolzen werden mufl. Da auflerdem ihre Férderkosten ein¢ stefl{g viers ¥&¥
denz aufweisen, haben sich dic Standortsbedingungen des Minettes ct_‘,_-' jgend!
schlechtert. Es ist kein Zufall, daB3 die luxemburgische Eisenindustri¢ a0 “pachstet

dem |

1
_Erzvorkommen und trotz der Moglichkeit, lothringische Minette aus mfand

Umgebung zu bezichen, seit dem letzten Kriege in wachsen .-
SchwedensErze verhiittet. . die Eis®?
Mit Andreas Predshl vertritt der Verfasser die Auffassung, da{% fiix .:i:s di
industrie noch wichtiger als die Lage zu Erz und Kohle, die inmitten '-flf Jie B0
ten Absatzgebietes ist1) Eigene Erhebungen des Verfassers, die sich i
zeugung und den Verbrauch von Trigern, Stabeisen, Bandeisen und b
streckten, ergaben, dafl 1937 auf Rheinland-Westfalen einschl. des LaDﬂ stsche
und Dillgebictes 66 % der Erzeugung und 49,1 % des Verbrauchs des D¢ % de
Reichs an diesen Produkten entfielen. Somit ist die eisenschaffende _I Y
Ruhrgebiets zugleich rohstoffs, transports und absatzorientiert. Di¢ Bt Absaf’
industrie erfreut sich sowohl was die Produktionskosten als auch was,dlﬂﬁring"m
dichte anbelangt, einer Betrichtlichen Gunst der Bedingungen. D‘(’; .Ruhr’
Eisenindustric ist micht so giinstig gelegen. Die mittlere Absatzweite .cr-'-s'chcﬂ-
cisenindustrie liegt weit um die Halfte niedriger als diejenige der lothrin82 7
Beim Binnenabsatz ihrer Erzeugnisse leidet diese unter jhrer pe“phcm'ri' anzd
Dasselbe gilt vom seewirtigen Export. Im Mai 1948 stellten sich nach"-lr';ins““
sischen Angaben die Beforderungskosten fiir Roheisen auf der 413 kam T o45
Bahnstrecke Diedenhofen-Rotterdam auf DM 2235 je t. Im November Vel
betrugen demgegeniiber die gesamten Aufwendungen fiir den Transpor wee
Rheinhiitten von Walzeisen nach Rotterdam auf dem 215 km langen ‘E-hem Ut
einschlieflich der Ein- und Ausladekosten im Werkhafen und im Scehgf_e}",

DM 590 je t. TR
Die Errichtung der MontansUnion wird nicht nur die Standortsbc.dmgﬂngin
des Kohlenbergbaus, der Erzgruben und der Eisen schaffenden Industrie, sor eten
auch diejenigen der gesamten Eisen verarbeitenden Industrie der Vcrtrags_stf‘ao o,
stark beeinflussen. Sollte die Hohe Behirde innerhalb ihres Bereiches die” G&+
setze der freien Marktwirtschaft anwenden, so kommt es zwangslaufig zu. €in¢T
verstirkten Ballung sowohl der Erzeugung als auch der Verarbeitung von:Eisen
und Stahl. In der Bundesrepublik ist in diesem Fall mit einer verhéingm__s“'onen
Wettbewerbsverschlechterung der durchweg dezentralisierten Industric der brenn-
S!:_offs und eisenarmen Riume zu rechnen. So wiirde, um nur ein Beispiel anzu=
fiihren, die Aufhebung der Verordnung iiber den Preisausgleich fiir Eisen vers

L 1) Ordnung und Plapung im Rulir-Raum, Andreas Predihl, ,,Das Rubrgebict in :lizﬁg‘-‘rii\un.
ichen Oﬂinung der Weltwirtschaft”, Dortmund 1951, 8. 5. e
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arbeitende Betriebe der revierfernen Linder die ohnehin grofie Notlage in den
Randgebieten von Flensburg bis Freilassing ungemein verschirfen und die Ver-
wirlklichung der Vollbeschiftigung in diesen mit Fliichtlingen iibexrsetzten Tei-
len der Bundesrepublik unmoglich machen. Der Verfasser hilt die Anwendung
der sozialen Marktwirtschaft im Sektor der Grundstoffindustrien und damit auch
innerhalb der MontansUnion fiir undurchfithrbar und glaubt, daB sich die Hohe
Behdrde sehr bald die Methoden des , Dirigismus zu cigen machen wird. Nur
so wird die Europiische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl in der Lage sein, im
Einklang mit der Gesamtwirtschaft der Mitgliedsstaaten und auf der Grundlage
cines gemeinsamen Marktes zur Ausweitung der Wirtschaft, zur Steigerung der
Beschiftigung und zur Hebung der Lebenshaltung in den Mitgliedsstaaten bei-
zutragen. Nach Meinung des Verfassers kann die Hohe Behorde nur im Fall der
Anwendung bestimmter Planungsmafinahmen erreichen, daf im Wirtschaftsleben
der Mitgliedsstaaten tiefgreifende und anhaltende Stérungen vermieden werden,
Die MontansUnion wird im Verlauf der Jahre auch die Vverkc:hrsstmk.tur der
Muitgliedsstaaten grundlegend verindern. Sie wird die Dichte der Vérkehrss
strome beeinflussen, Es werden sich neue Verkehrsstrome herausbilden. Gleichs
zeitig ist mit dem Verschwinden alter Verkehrsstrome zu rechnen. Hiervon wer-
den die beiden alten Verkehrstriger sehr ungleich betroffen, Die Gefahr ernster
Beeintrichtigung ist am groBten fiir die Binnenschiffahrt, doch bleiben auch die
Eisenbahnen von den Wandlungen der Verkehrsstruktur keineswegs unberiihrt.

Die von der Hohen Behorde in naher Zukunft zu erreichende Senkung der Be-
forderungskosten fiir Kohle, Erz und Stahl wird sicherlich die Erzeuger und
Verbraucher enger zusammenfithren. Die Verkehrstriger werden, bis der gemein-
same Markt zu einer Steigerung der Produktivitit, des Sozialprodukts und der’
Kaufkraft fithrt, mit ciner von ihnen kaum zu tragenden Verminderung ihrer
Finnahmen rechnen miissen. Fiir die Bundesbahn bedeutet dies zunichst cine er»

neute Einengung ihrer Betitiguingsmbglichkeiten auf dem Gebicte der gemeins
wirtschaftlichen Giitertarifpolitik.

IL

Nach Artikel 4 des Vertrages iiber die Griindung der Europiischen Gemeins

schaft. fiir, Kohle und Stahl werden als unvereinbar mit dem gemcinsamen Markt

. fiir Kohle und Stahl innerhalb der Gemeinschaft jedwede Mafinahmen oder Prake

_ tiken, die eine Diskriminierung zwischen Erzeugern, oder Kiufern oder Verbraus

“chern, herbeifithren, aufgehoben und untersagt. Dieses Verbot der Diskriminies
rung bezicht sich auch auf die Handhabung der Eisenbahngiitertarifpolitik.

Im einzelnen wird die Behandlung der Verkehrsfragen durch Artikel 70 des
Vertrages und Paragraph 10 des Abkommens iiber die Uebergangsbestimmungen
geregelt, Die Verkehrsbestimmungen zerfallen in 4 Gruppen:

1. Bescitigung der sog. diskriminierenden Tarife.

2. Feststellung und Ueberpriifung der markt- und kostenverfilschenden Aus-
nahmetarife einerseits sowie der aus Griinden der Koordinierung und des

Woettbewerbs zwischen den verschiedenen Verkehrstrigern andererseits cr-
stellten Ausnahmetarife.

3. Linfithrung internationaler Tarife fiir den grenziiberschreitenden Verkehr
innerhalb der Gemeinschaft, dic dic Gesamtentfernung beriicksichtigen und
cinen degressiven Charakter tragen.
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4. Harmonisicrung der bei den verschiedenen Beférderungsarten fiir Kohle
Stahl in den Mitgliedsstaaten angewandten Frachten und Befﬁrdérﬁngs]w
dingungen.

Bei den ersten beiden Gruppen der Verkehrsregelung ist dic Hohe Behérde @

die Zustimmung der Regierungen der Mitgliedsstaaten nicht gebunden. - W id

ein Einverstindnis zwischen der Hohen Behérde und den Regicrungen nicht

zielt, so kann die Hohe Behorde nach 2Y: Jahren die Einfithrung von d

gerechneten Tarifen zugunsten des grenziiberschreitenden Verkehrs zwischen' g

Lindern der Montan-Union erzwingen. Dagegen ist die Abstimmung der. i'q]::

- verschiedenen Beforderungsarten fiir Kohle und Stahl angewandten Frach

und Beférderungsarten aufeinander ohne die ausdriickliche Zustimmung der V-,
tragsstaaten nicht durchfiihrbar,

Die von der Hohen Behérde als diskriminierend bezeichneten Tarife mufy
alsbald nach der am 10. Februar 1953 erfolgten Eroffnung des 8“m¢iﬂsaﬁ1w
Marktes fiir Kohle, Erz und Schrott aufgehoben werden. Im Fall der Beapns .
dung von Unterstiitzungstarifen hat die I{ohe Behorde fiir ihre Abinderung "o
Fristen zu bewilligen, die erforderlich sind, um jede schwere wirtschaftliche’ St
rung im Transportwesen zu vermeiden. Die der Verwirklichung der librige
Maf3nahmen dicnenden Vorarbeiten sind spitestens nach 2 Jahren, d. h. bis zay
10. 2. 1955, abzuschlicflen. Die Hohe Behorde, die iiber eine von dem chem,
ligen deutschen Eisenbahner Dr. Werner Klaer geleitete Transportabteilung vey
fiigt, beauftragte einen von den Regierungen ernannten Ausschufl von Sac]{irQ],
stindigen mit der Ausarbeitung von Vorschriften, die zur Erreichung der in'A,

tikel 70 des Viertrages bestimmten Ziele den Regierungen fiir die Transporte viq
Kohle und Stahl vorzuschlagen sind. 2 A

I1L.

Das eigentliche Ziel des Vierbots der diskriminierenden Tarife ist die Beseitigung
aller Frachtunterschiede auf gleichen Strecken und auf gleicher Verkehrsrichmhg
ohne Riicksicht auf Herkunft oder Bestimmung der Giiter der Mitgliedstaate,
der Montan=Union. Nach Artikel 70 des Vertrages sind im Verkehr zwischey
den Lindern der Gemeinschaft fiir Kohle, Erz und Stahl diejenigen Tarife anzy,
wenden, welche fiir die Binnentransporte der gleichen Giiterart gelten, sofern dy

Gut auf der gleichen Strecke beférdert wird. Von einer vollen Verwirklichun,

des Parititsprinzips war bis dahin in keinem Mitgliedstaat der Gemeinschag
die Rede.

Nach erfolgter Bestandsaufnahme der Tarife fiir alle Giiter, dic im. Rahmcn-."‘:dé,
Montan-Union von Bedeutung sind, gab der Sachverstindigen-AusschuB3:der

. Hohen Behérde fristgerecht diejenigen Ausnahmetarife auf, die sciner Meinung

nach diskriminierender Natur waren. Die Hohe Behérde leitete diese voniihy
gut geheiffenen Vorschlige an die in Frage kommenden Regicrungen, welche
ihrerseits ihre Bahnverwaltungen veranlaBiten, fiir die Abstellung der Beschwerden
Sorge zu tragen. Das konnte entweder durch Aufhcbung der beanstandeten

Tarife, oder durch Ausdehnung dieser Tarifvergiinstigungen auf den gren=.
tiberschreitenden Verkehr erfolgen.

Der Bundesminister fiir Verkehr entschlofl sich, von der zweiten Maglichkeit
Gebrauch zu machen. Dementsprechend gelten die nachstechenden Ausnahme.
tarife seit dem 23. 2. 1953 auch fiir die grenziiberschreitenden Transporte .der
Montan-Union-Linder: o
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1. AT 6 Bl:  Allgemeiner Kohlenausnahmetarif.
2. AT 6 DUI1: Fiir Kohlen nach Deggendorf, Passau und Regensburg

zur Weiterbeférderung auf der Donau nach Oesterreich.
3. AT 7 B3:  Fiir Eisenerz des Siegs, Lahns und Dillgebiets.
4 AT 7 B25:' Fiir Eisenerz bestimmter deutscher Gruben.
5. AT 8 Bl:  Fiir Schiffbaucisen.
6. AT 8 S1:  Fiir Rohcisen und Walzwerkerzeugnisse nach deutschen Sees

hifen,
Dic Bundesbahn ist ferner angehalten worden, fiir Kohle hollindischer, bel-
gischer, franzésischer und saarlindischer Herkunft den Durchfuhrtarif 6 D 2 mit
den Frachtsitzen des AT 6 B1 zu erstellen. Schliefllich ist ein Durchfuhrtarif
fiir lothringische und luxemburgische Minette iiber deutsche Strecken nach
Italien in Vorbereitung. Die Bundesbahn muf} sich hierbei auf ihren Strecken
mit den niedrigen Sitzen des AT7B25 begniigen.
Wirklich grofle Bedeutung hat die Einbeziehung der Kohlen der Vertragsstaaten
in den ATG6B1 allein fiir den Saarkohlenbergbau. Das Saargebiet betrachtet
Siidwest= und Siiddeutschland als scin natiirliches Hinterland. So betrigt der
Entfernungsvorsprung einer saarlindischen Zeche in Sulzbach gegeniiber einer
Kohlengrube in Bochum/Riemke beim Versand nach: '

Stuttgart 211 km, Niirnberg: 79 km, Miinchen: 164 km.

Da in der Vergangenheit lediglich der Kohlenversand der deutschen Zechen
nach dem AT6B1 erfolgte, mufliten die Saargruben seit dem Kriege bei der
Kohlenausfuhr mach Deutschland die hohen Frachten der Kohlenklassen des
Regeltarifs zahlen. Unter diesen Umstinden war das Einzugsgebict der Saars
kohle in der Bundesrepublik schr viel geringer als ihr kilometrisches Vorzugss
gebict. Der AT6B1 gewidhrt gegeniiber der Regelklasse Fk FrachtermiBigungen
von 6—23%. Wegen sciner unregelmifBligen, von der Entfernungsstaffel des
Normaltarifs abweichenden Tarifbildung begiinstigt der AT 6B 1 in erster Linie
die weiten Entfernungen. Folgende Uebersicht zeigt: :
Dic Frachtverbilligung fiir Saarkohle auf den deutschen Teilstrecken
durch ihre Einbezichung in den AT6B 1.

Frachtsitze je 100 kyr Frachtverbilligung
e __Fk aB1 absolut in 0fp
Zweibriicken—Stuttgart 205 km 188 Pf 167 Pf 21PF 11,29,
Zweibriicken—Niirnberg 373 km 278 Pf 228 PF 50 Pf 18,0,
Zweibriicken—Miinchen 447 km 312 Pf 253 Pf 59 Pf 18,99/,

Dic am 23. 2. 1953 erfolgte Ausweitung des Geltungsbereiches des AT6B 1
fithrt zu ciner Verinderung der deutschen Verkehrsstruktur, Man darf aber nicht
iiberschen, daf es sich hierbei lediglich um die Wiederherstellung des vor dem
Krieg bestandenen Krifteverhiltnisses zwischen Saars und Ruhrkohle handelt.
Siiddeutschland, dessen Verkehrsferne durch die politische und wirtschaftliche
'Zerreiflung Deutschlands sehr zugenommen hat, wird diese Auswirkung der
Montan-Union nur begriifien kénnen.

Fiir die Rheinschiffahrt bedeutet die Wiedereinbezichung der Saarkohle in den
ATG6B1 allerdings eine ernste Konkurrenzierung ihres gebrochenen Kohlens
verkehrs mit Siiddeutschland. Sie hatte aus der Abtrennung des Saarlandes von
Deutschland grofe Vorteile gezogen. 1951 beforderte dic Rheinschiffahrt nach

deutsche Teilstrecken

74 Paul Schulz-Kicsow

der US-Zone 7174810 t Kohlen; das sind 324% der gesamten Kohlenverladun-
gen der Binnenschiffahrt ab Rhein/Ruhr. Die Binnenschiffabrt muff nun mit
betrichtlichen Einbufien im Kohlenverkehr nach dem Oberrhein, dem Main und,
dem Neckar rechnen.

Aber auch die Bundesbahn erleidet durch die Gewihrung der Sitze des AT6B1
fiir Saarkohle Frachtausfille von schitzungsweise jihrlich etwa 10 Mill. DM. Als
fiir -sie nachteilig empfindet sie auch den Umstand, daf} die mittlere Versand:
weite des direkten Bahnweges fiir Saarkohle geringer als diejenige fiir Ruhrkohle

ist. Hinzu kommt, daf} ihr Verkehr mit dem Saarland noch weniger ausgelastet

ist als der ‘'mit dem Ruhrrevier. Die Schwichung des gebrochenen Kohlens
verkehrs nach Siiddeutschland fiihrt aber andererseits zu einem Riickgang des
Aufkommens des AT 6U 1. Obwohl dieser wichtigste deutsche Binnenumschlags=
tarif gegeniiber dem allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 nur eine ErmiBigung
von 9—20 % gewihrt, ist er fiir dic Bundesbahn eine Quelle hoher Verluste:

Dies deshalb, weil bei der Unterverteiling in den Rheins, Mains und.

Neckarhifen die Aufgabe der Kohlen vorzugsweise in einzelnen Waggons ers
folgt. Dazu handelt es sich beim Kohlenablauf dieser Binnenhifen ganz iiber-
wiegend nur um nahe Entfernungen. 3
Wihrend die europiischen Linder beim Ruhrkohlenbezug iiber die trockene.
Grenze die Sitze des AT6B1 zu entrichten haben, erfreut sich Oesterreich fiir
deutsche Kohlen, die den gebrochenen Eisenbahn-Donau-Weg wihlen, dank .
des AT6DU 1 eines Frachtnachlasses von durchschnittlich 11 %. Die Frachts:
ausfille der Bundesbahn sind aber noch wesentlich héher. Dies deshalb, weil
sich beim Versand iiber die Grenziiberginge cine mittlere Entfernung von 671 km
ergibt, wihrend die Versandweite (is AT 6DU 1 nur 553 km betrigt. Aus
diesem Grunde bedauerte es dic Bundesbahn, dafl die Hohe Behorde, einer An=
regung der niederlindischen Regierung folgend, auch den AT6DU1 als diskris-
minicrend bezeichnete, Aus der Einbeziehung der Kohlenversandstationen auch
der iibrigen Vertragsstaaten in den AT6DU1 diirfte allein der hollindische
Kohlenbergbau Nutzen ziehen. :
Im Tall der Ausfuhr von Minette nach Deutschland kam bislang der AT7

. G1 zur Anwendung. Dieser gewihrte auf den deutschen Teilstrecken Palzems

bzw. Igel-Oberhausen gegeniiber der Tarifklasse G cine ErmifBigung von 47%.
Die Bundesbahn erstellte am 23. 2. 1953 fiir Erze aus Frankreich und Luxemburg
den AT 7 G 3 und stattete ihn mit den Frachten des deutschen Binnentarifs 7 B 25
aus. Seitdem erfreuen sich die lothringischen und luxemburgischen Gruben bei
der Erzausfuhr nach dem Ruhrgebiet auf den genannten 289 bzw. 263 km langen
deutschen Strecken einer Frachtvergiinstigung von 57 %. Die Bezugskosten der
Ruhreisenindustrie fiir Minette lothringischer und luxemburgischer Herkunft er=
fahren durch den AT7G3 eine Verbilligung um rd. 20%. Es bleibt allerdings
abzuwarten, ob die deutschen Hiitten von den Méglichkeiten des neuen Erzs
einfuhrtarifs iiberhaupt Gebrauch machen. Seit dem letzten Kriege hat Deutschs

land keine lothringische Minette eingefiihrt, 1949 empfingen dic Hiittenwerke °

der Bundesrepublik 302730 t Minette luxemburgischer Herkunft. 1950 bezog
die Bundesrepublik nur 51814 t Minette aus Luxemburg. 1951 hat die Ruhreisen -
industrie keinerlei MinettesAbschliisse mit Luxemburg getitigt. Die Hohe Be:
hérde hat nunmehr die lothringische MincttesAusfuhr nach Deutschland freis.
gegeben, Der Anteil der Minette an der gesamten Erzversorgung der Ruhreisens
industrie diirfte aber kaum jemals die jihrliche Menge von 2 Mill. t iiberschreiten. .

&
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Im Siegerland wird das manganhaltigste und wertvollste deutsche Eisenerz [-g it
rei

fordert. Da der-Siegerlinder Spat fast vollkommen phosphor: und schwefel

ist und an solchen Erzen in Europa Knappheit besteht, wird er sehr geschitzt.

Leider sind aber die Selbstkosten des Siegerlinder Erzbergbaus recht hoch. Aus
diesem Grunde bestehen bereits seit 1886 die Siegerlinder Notstandstarife fiir
Erz (7B3) und Kohle (6 330). Da dic Hohe Behérde dem AT7B3 diskrimis
nierenden Charakter zugesprochen hat, erstellte die Bundesbahn mit Witkung vom
23. 2. 53 den AT7 A2 zur Ausfuhr von Eisens und Manganerz von den Sta-
tionen des Siegs, Lahns und Dillgebiets nach den westlichen Grenziibergingen
mit den Frachtsitzen des AT7B3. Bisher galt fiir diese Erze der allgemeine
Ausfuhrtarif 7 A 1. Geht man von einer Versandweite von 275 km aus, so bes
tragen die Ermifigungen des AT7 A1 309 und diejenigen des neuen AT7A2
63 9. Trotz der Senkung der Frachtsitze um ctwa 45 9 ist jedoch kaum mit einer
nennenswerten deutschen Erzausfuhr nach den Lindern der MontanzUnion zu
rechnen.

Die Anwendung des AT8B1 auch im grenziiberschreitenden Verkehr wird von
den Seeschiffswerften wegen ihrer bislang unzureichenden Belieferung mit deuts
schen Grobblechen mnicht ungern gesehen. Sie rechnen mit. der Erleichterung
des Bezugs von Schiffsbaucisen aus Lothringen, Luxemburg und Belgien. Aller-
dings diirfte die in Vorbereitung befindliche Neufassung des AT8B1 eine Er-
héhung der Frachten fiir Entfernungen iiber 400 km bringen. Die Aussichten
der deutschen Sechifen auf zusitzlichen Verkehr im Gefolge der Einbeziehung
der westeuropiischen Hiittenstationen in den AT8S1 sollten nicht iiberschitzt
werden. Der Verfasser erwartet eine wachsende Einschaltung der deutschien
Seehifen in den Walzeisenexport des MinettesReviers und des Saarlandes nach
Skandinavien und Finnland. In den iibrigen Relationen werden aber Lothringen,
das Saarland und Luxemburg unbestrittenes Hinterland der BeneluxsIifen und
der franzosischen Sechifen bleiben.

Von der Objektivitit des SachverstindigensAusschusses zeugt die Bescitigung
des diskriminierenden Charakters bestimmter Ausnahunetarife auch der franzos
sischen, luxemburgischen und belgischen Eisenbahnen durch die Flohe Behdrde,
‘Aus Raummangel kénnen nur wenige Beispicle angefithrt werden,

Die franzdsischen Staatsbahnen beginstigten die Belieferung der lothringischen
Fisenhiitten mit belgischem Koks. AuBerdem war die SNCF bemiiht, der frans
zésischen Rheinschiffahrt und dem Rheinhafen Straflburg cinen méglichst hohen
Anteil an der Versorgung der lothringischen GroBeisenindustric mit deutscher
Hiittenkohle zu sichern. Wihrend sich Strallburg beim Ablauf von Ruhrkohle

_auf die niedrigen Frachtsitze des Ausnahmetarifs 103 fiir Kohlen in geschlossenen

Ziigen stiitzte, berechnete die SNCF im Fall der Benutzung des geschlossencn
Bahnweges auf der franzosischen Teilstrecke ab Nennig-Grenze fiir Ruhrkohle
ihre hohen Frachtsitze fiir einzelne Wagenladungen (Tarif 7, baréme 64). Heute
gelten die Kohlens und Koksfrachten der franzésischen Staatsbahn bei Aufgabe
in geschlossenen Ziigen nach und von allen Mitgliedsstaaten der Montan<Union.
Der bisher auf den Binnenverkehr beschrinkte franzésische Tarif Nr. 13 fiir
- Eisenerz wird jetzt auch im Fall der Ausfuhr nach simtlichen Vertragsstaaten
angewandt.

Die luxemburgischen Eiscnbahnen berechneten bei der Erzausfuhr je nach Be-
stimmungsland unterschiedliche Frachten. Der am 1. 2. 53 neu herausgegebene
Spezialtarif 107 fiir Eisenerz zur Ausfuhr gilt fiir Sendungen nach allen Mit-
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gliedsstaaten. Belgien ersetzte den Ausnahmetarif fiir Koks in geschlossenen - .
Ziigen nach Frankreich durch einen solchen fiir Koks in geschlossenen Ziigen von
simtlichen Kokereien im Gebiet der Montan-Union nach den Hiittenstationen :
dieser Linder. ; .4
Das Elsaf} ist das natiirliche Einzugsgebiet StraBburgs. Von den lothringischen °
Erzgruben und Eisenhiitten ist Straffburg 200—220 km entfernt. Da ihr Strecken-
anteil an der RuhrMosel-Linie nur 30—70 km betriigt, unterstiitzten die frans -
zdsischen Eisenbahnen den gebrochenen Verkehr Straflburgs mit Lothringen. *
Auf diese Weise gelang es dem franzésischen Rheinhafen, auch Lothringen in .
sein Hinterland einzubezichen. In Straflburg kostete vor dem Krieg der Ums
schlag fiir Minette vom Waggon in die Rheinkihne nur 20 Pf je t. Die Minettes
Fracht StraBburg—Ruhrort machte in den letzten Vorkriegsjahren mit RM 1,—
je t nur 36,29 der Fracht fiir Kohlen von Ruhrort nach Strafburg (RM 3,62 je t)

aus. Trotz tarifarischer Abwehrmafinahmen der Reichsbahn gegen die Dumpingz .
Frachten der Rheinschiffahrt wihlte vor dem Krieg der gréfiere Teil der lothrins "
gischen MinettezAusfuhr nach’ Deutschland den Weg iiber Straflburg und den -

Rhein. , 5
Dagegen waren den franzésischen Bestrebungen, Straburg zum Kohleneinfuhrs
hafen Lothringens zu machen, enge Grenzen gesetzt. Da Hiittenkoks ausge-
sprochen ,,wasserfeindlich” ist, hat dic lothringische Grofleisenindustric niemals -
Koks iiber StraBlburg bezogen. Beim Brennstoffversand des Ruhrgebiets nach '
Lothringen handelt es sich aber iiberwiegend um Hiittenkoks. Vor dem letzten
Kriege betrug der Anteil der Rheinschiffahrt und Straflburgs an der Versorgung
Lothringens mit Ruhrkohle etwa 125000 t. Da die Bundesbahn, anders als vor
dem Kriege die Reichsbahn, den Ruhrkohlenversand nach Lothringen tarifarisch
nicht begiinstigt, gelang es Straflburg, seitdem seinen gebrochenen Kohlenverkehr
mit Lothringen zu verdoppeln. 1951 brachten franzésische Kihne rd. 1 Mill. t
Ruhrkohle nach Stral3burg. Hiervon waren vielleicht 250 000 t fiir Lothringen bes
stimmt. Dic Beseitigung der Diskriminierung des Ruhr-Moscl-Vierkehrs durch
die franzdsischen Eisenbahnen erschwert zweifellos ‘der franzésischen Rheins
schiffahrt und Straflburg die Beteiligung an der Versorgung der lothringischen
Grofi¢isenindustrie- mit Ruhrkohle, Kommt die lothringische MinettesAusfuhr
nach Deutschland wieder in Gang, so diirfte es der franzésischen Rheinschiffahrt
wegen des Wegfalls der tarifarischen Begiinstigung des Zulaufverkehrs Straf3-

burgs durch die franzésischen Eisenbahnen und wegen der Einfithrung des '+

AT7G3 sehr schwer fallen, ihren Vorkricgsanteil an den MinettesBeziigen der
Ruhreisen=Industrie wieder zu erreichen. .

Die Binnenschiffahrt fiihlt sich bereits durch die Verwirklichung der ersten Etappe
der im Schumann-Plan vorgesehenen Verkehrsregelung schwer beeintrichtigt.
Der Weg, den die Eisenbahnverwaltungen bei der Abstellung der Beschwerden
der hohen Behérde eingeschlagen haben, wird von der Binnenschiffahrt heftig
kritisiert. Sie betrachtet die von der Hohen Behorde als diskriminierend ange-
sehenen Ausnahmetarife grofitenteils auch als Wettbewerbstarife gegen sich. Statt
diese von ihr stets bekimpften Ausnahmetarife aufzuheben, hitten die Eisen-
bahnen kurzerhand deren Geltungsbereich auf den grenziiberschreitenden Vers
kehr ausgedehnt. Die Beseitigung der Tarif-Diskriminierung sei fast ausschlies
lich auf dem niedrigsten Tarifniveau vorgenommen worden. Durchweg hitten
die Eisenbahnverwaltungen die Binnenausnahmetarife auch zur Grundlage fiir
die Tarifbildung des grenziiberschreitenden Verkehrs gemacht. Die Folge sei die
Verewigung des Substanzverzehrs der Eisenbahnen. Zwangsliufig wiirde die
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Binnenschiffahrt in den Sog der Auszehrung mit hineingezogen.) Sowohl! fiir
cine rationelle Arbeitsteilung der Verkehrszweige, als auch zur Entlastung der
defizitiren Betriebsrechnung der Bundesbahn wire es nach Meinung der Binnen:
schiffahrt sinnvoller gewesen, den binnenlindischen Kohlenausnahmetarif auf
die bisherigen Frachtsitze fiir Einfuhrkohle emporzuzichen.®) Es wird somit
offen die Herauftarifierung des AT6B1 auf die Regeltarifklasse Fk gefordert.
Die cigentliche Kritik der Rheinschiffahrt richtet sich naturgemif3 gegen die Ein-
beziehung der saarlindischen und lothringischen Zechen in den AT 6B 1. 'Obwohl
der siiddeutsche Kohlenverkehr z. Zt. noch der deutschen Flagge vorbehalten ist,
werden auch die auslindischen Reedereien und Partikuliere durch die Beeintrich-
tigung des gebrochenen Kohlenverkehrs der Hifen am Oberrhein, Main und
Neckar in Mitleidenschaft gezogen. Dies deshalb, weil die freiwerdenden deut-
schen Kihne in anderen Relationen eingesetzt werden miissen. So erklirt es
sich, daB} die niederlindische Regierung, welche im Interesse der Limburger
Kohle die Ausdehnung des Binnenumschlagstarifs 6 DU 1 auf die Kohle der iibri-
gen Vertragsstaaten durchsetzte, bei der Hohen Behérde gegen die Erweiterung
des Anwendungsgebiets des AT 6B 1 protestierte. Auch nach Birkendahl*) kann
der AT6B1 keineswegs vorbehaltlos den Kohlenzechen des Saarlandes und
Lothringen zur Verfiigung gestellt werden. Die hierdurch eintretenden schweren
Einbuflen der Rheinschiffahrt im Ruhrkohlenverkehr nach Siiddeutschland wiren
unvereinbar mit dem in Paragraph 10 des Abkommens iiber die Uebergangs-
bestimmungen verankerten Grundsatz, dafl jede schwere Storung im Verkehrss
wesen vermieden werden muf}, ein Grundsatz, an dem die zur Entscheidung
berufenen Instanzen nicht vorbeigehen kinnten. Die Anwendung des AT6B1
wire, falls iiberhaupt, nur denkbar, wenn gleichzeitig durch andere im Vertrag
vorgeschene MaBnahmen eine Sicherung der Verkehrswirtschaft gegen diese
schwere Stérung geschaffen wiirde.

Der Verfasser vermag dieser Argumentation nicht zu folgen. Dic internationale
Rlinschiffahrt hat nichts darin geschen, dafl die franzésischen EFisenbahnen
jahrzchntelang die Frachtsitze ihirer Binnenausnalmetarife fiir Kohle und Iz
dem Hinterlandverkehr Stralburgs mit Lothringen zur Verfiigung stellten, dic
gleichen tarifarischen Vergiinstigungen aber demn Kohles und Erzverkehr zwischen
dem Ruhrrevier unid Lothringen iiber di¢ trockene Grenze entschieden vers
weigerten. .

Ls trifft nicht zu, dafl dic von der Hohen Behérde als diskriminicrend bezeichs
neten Ausnahmetarife der Bundesbahn Wettbewerbscharakter gegen die Binnens
schiffahrt gehabt haben, Der sehr alte Sicgerlinder Notstandstarif 7B3, dessen
Sitze jetzt auch im Fall der Ausfuhr von Sicgerlinder Spat nach den Vertrags-
lindern angewandt werden, hat niemals die Interessen der Rheinschiffahrt be-
rithrt. Das gleiche gilt vom AT7B25, der auBlerhalb des EinfluBbereichs der
Binnenschiffahrt liegende Vorkommen eisenarmer Erze begiinstigt. Die Bundes-
bahn mufite am 23. 2. 1953 die Frachtsitze dieses Binnenausnahmetarifs auch
dem MinettesRevier zur Verfiigung stellen. Lothringens Erzbergbau diirfte, falls
er die Ausfuhr nach Deutschland wieder aufnehmen sollte, den geschlossenen

2y DVZ, Nr. 23, vom 24.2. 195% plritik an der Tarifpolitik der Montan-Union — Binnen-
schiffalirt befiirchilet Suhnmnzmr'{cln' i ) -
3) Dentsche Zeitung nnd Wirtschaltszeilung, Nr. 11 vom 7.2, 1953, ,,Verlustreiche Montan-

IPrachlen”, B
4} Dr. A. Birkendall, ,,Dio Auswirkungen der Montanunion aul den Verkehe", Zeitschrift Lir

Binnenschiffalirl, 1953, Uelt 1, Seile L1, .
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Bahnweg bevorzugen. Vor dem ersten Weltkrieg waren Straflburg und: die
Rbeinschiffabrt an der MincttesVersorgung der Rubreisenindustrie nicht beteis!.
ligt. Der Ruhr-Mosel-Verkehr war damals wegen sciner giinstigen Auslastung:
in beiden Richtungen fiir die Eisenbahnen ein starker Gewinntriger. Er wiirde
es wieder werden, wenn sich die Hohe Behorde zur Wiederherstellung der,, Vers
bundwirtschaft"* zwischen der nach den Erzfundstitten orientierten und def an'
die Kohlenlager gebundenen Eisenindustrie entschlieBen sollte. Wegen des iibers
tricbenen Ausbaues der lothringischen Grofieisenindustrie wird dieses an sich’:”
wiinschenswerte Ziel aber kaum zu verwirklichen sein.
Die Rheinschiffahrt erfreut sich seit altersher im siiddeutschen Kohlenverkehr-
vorteilhafter Ablauffrachten. Die Bundesbahn zihlt den AT6U1 zu den Sub:
ventionstarifen. Zur Zeit der Linderbahnen galt er praktisch nur fiir die Hifen"
am Oberrhein. Da die Bundesbahn gchalten ist, jeden neuen Hafen am Main . -
und Neckar in den AT 6 U 1 aufzunehmen, trigt sie selbst zur Schwichung ihre
kostenmifig den siiddeutschen Kanilen iiberlegenen, rentablen Durchgangs
giiterzugverkehrs in Kohlen bei und widmet sich dafiir verstirkt dem verlust
reichen’ Kohlenablaufverkehr der siiddeutschen Kanalhifen. Nach Meinung de
Binnenschiffahrt ist allerdings der AT6U1 ein Ausgleichstarif. Wer sich z
diesem Standpunkt bekennt, kann aber nicht im gleichen Atemzug den AT 6B
als einen gegen die Rheinschiffahrt gerichteten Wettbewerbstarif bezeichnen. .
Von fithrenden Vertretern der Rheinschiffahrt wird die Auffassung vertreten
der ATG6B1 zihle zu den Unterkostentarifen. Hieraus wird der Schluf3 gezogen
der allgemeine Kohlenausnahmetarif sei fiir die defizitire Betriebsrechnung der’"
Bundesbahn mit verantwortlich, weshalb seine Aufhebung im Interesse der
Bundesbahn angestrebt werden sollte. Hierzu ist folgendes zu bemerken: .-
Die Bundesbahn ist bei der Beseitigung ihrer Kriegsschiden und der Befriedi. -
gung ihres Nachholbedarfs ganz iiberwiegend auf ihre laufenden Einnahmen’
angewiesen. Sie hat schwere politischen Lasten iibernehmen miissen. Fiir die sg’
dringend notwendige Rationalisicrung stehen ihr keinerlei Mittel des Kapital.'
marktes zur Verfiigung, Wegen ihrer gemeinwirtschaftlichen Pflichten kann ‘sie’
ihre kostenmiflige Ueberlegenheit weder gegeniiber dem Giiterfernverkehr auf -
der Strafle noch gegeniiber der Binnenschiffahrt zur Geltung bringen. Der sich’
allen gemeinwirtschaftlichen Aufgaben entzichende Lastkraftwagenverkehr nimmt
der Bundesbahn in stindig wachsendem Umfang hochrentable Transporte, be-:;
sonders in verkehrsdichten Relationen, ab, und jeder neue Kanal fithrt zu ciner-
weiteren Einengung der Betitigungsmoglichkeiten der Eisenbahn im allein lohs.
nenden KnotenpunktensVerkehr. Daraus erklirt sich’ vorwiegend die schwere::
Krise der Bundesbahn.
Die deutschen Eisenbahnen haben seit jeher streng darauf geachtet, dal die.:
unterste Regeltarifklasse unter allen Umstinden die auf sie entfallenden vollen .-
Selbstkosten deckt, die anderen Klassen dariiber hinaus einen dem Wert und der
Tragfahigkeit der in sie fallenden Giiter entsprechend wachsenden Nutzen ab:
werfen. Aus diesem alten Grundsatz wird gern der Schlufl gezogen, daf} dj
Ausnahmetarife ihre vollen Kosten nicht decken und dafl die Massengiiter ynd
Schwergiiter ihre billigen Beforderungspreise allein den weit iiber den Selbst.
kosten liegenden Frachtsitzen der obersten Tarifklassen verdankten. Diese Auf.
fassung ist véllig irrig. Man iibersah, daB der Wertstaffel, des Regeltarifs die
Einzelsendung von 15 t zugrundeliegt. Solange die Einzelsendungen auch dem
Wagenladungsverkehr das Geprige gaben, hing die Beforderung geringwertiger
Giiter von der Anwendung des Werttarifsystems ab. Seitdem aber der iiber-
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wiegende Teil der Massengiiter in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen be-
fordert wird, sind die Eisenbahnen bei der Durchfiihrung der Massenguttrans-
porte nicht mehr auf die Ueberschiisse des hochwertigen Giiterverkehrs an-

gewiesen.. )
Da dic deutschen Eisenbahnen mit Riicksicht auf ihre gemeinwirtschaftlichen
Pflichten gar nicht daran dachten, die Mengenstaffel entsprechend der sich aus
der unterschiedlichen Auslastung ihrer Wagen, Ziige und Zugteile ergebenden
Selbstkostendegression allgemein und grundsitzlich anzuwenden, biifiten die Vers
sender von Kohlen und anderen geringwertigen Massengiitern in geschlossenen
Ziigen oder Wagengruppen den grofiten Teil des Vorteils, den diese Giiter aus
ihrer niedrigen Einstufung zogen, wieder ein. So kommt es, dafl trotz der grofen

Spannung zwischen den Eckklassen A und G die Frachtsitze fast simtlicher

Massen= und Schwergiiter iiberhsht sind.
" Die heutigen Frachtsitze der untersten Tarifklassen nihern sich im Fall der Auf-

gabe der Giiter in ecinzelnen Wiaggons bedenklich den Durchschnittskosten: -

. der Bundesbahn. Beim ATG6B1 spiclen aber die Einzelsendungen cine unter:
geordnete Rolle. Der allgemeine Kohlenausnahmetarif gewihrt praktisch die Sitze
der Tarifklasse G. Er ist kein Unterkostentarif, sondern sichert der Bundesbahn
im Gegenteil hohe Ucberschiisse. '

Die verschiedentlich erhobene Forderung nach Aufhebung des AT 6B1 ist nicht
berechtigt. Da dic Kohle ein reines Gewichts-Verlustmaterial ist, becinflussen
dic Bezugskosten fiir Kohle dic Selbstkosten der revierfernen Fertigwarens
industric noch stirker als dic Rohstoffrachten. Matericll gesehen ist nicht die
Tarifklasse G, sondern der AT6B1 die unterste Wagenladungsklasse des Regels
tarifs. Im Vergleich zum AT6B1 spiclt die Wagenladungsklasse G cine unters
geordnete Rolle. Die iiberragende Bedeutung des AT6B1 fiir den industriellen
Standort kommt darin zum Ausdruck, daBl sein tkmsAufkommen dasjenige des
Regeltarifs nicht unwesentlich iiberschreitet. Die Wertstaffel wiirde den groBten
Teil ihrer dezentralisicrenden Wirkung cinbiiien, wenn im Binnenverkehr Ffiir
Kohle die Frachtsitze der Tarifklasse Tk bezahlt werden mii3ten,

Dic Einbezichung der Saarkohle in den AT 6B 1 steht keineswegs in Widerspruch
zu dem in § 10 des Abkomnmens diber die Uebergangsbestimmungen werankerten
Grundsatz, dafl jede schwere Stérung im Verkehrswesen vermieden werden muf3,
Dieser Verpflichtung unterliegt dic Hohe Behérde ausschlieBlich bei der Ere
stellung dirckter internationaler Tarife, dic die Gesamtentfernung beriicksichs
tigen und einen degressiven Charakter tragen werden, sowie bei ihren Entschiis
dungen iiber dic Unterstiitzungstarife der Eisenbahnen.

Die ungiinstigen Auswirkungen der ersten Etappe der Verkchrsbestimmungen
fiir Kohle und Eisen auf dic deutsche Binnenschiffahrt sollten aber in irgends
einer Weise ausgeglichen werden. Nur darf dies nicht auf dem Riicken der schwer
notleidenden Bundesbahn crfolgen. Der Verfasser sicht nur den folgenden Aus-
weg aus den Schwierigkeiten. Die Hohe Behérde sollte zum Schutz der Binnen-
schiffahrt eine Staffelung der Zechenabgabepreise fiir Saarkohle anordnen, Wiirde
die fiir Auslandskohle des Saarlandes vorgeschene Preiserhohung auf Baden
und Wiirttemberg beschrinkt bleiben, so wire die Méglichkeit gegeben, die Saars
kohle vorzugsweise solchen Teilen Bayerns zuzufiibren, die nicht zum Einzugs-
gebiet des gebrochenen Verkehrs gehoren. Die Berechnung unterschicedlicher
Preise je nach Bestimmungsort wiirde allerdings den Grundsitzen des freien
Marktes widersprechen, Die bevorstehende Kohlenschwemme wird aber die Hohe

Brerr
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Behérde ohnehin zwingen, die Methoden des ,,Dirigismus” anzuwenden.
Bei aller Anerkennung der Objektivitit der Hohen Bcehérde bei der Durch, *
fithrung der ersten Gruppe ihrer Verkehrsregelungen kann doch dariiber kei
Zweifel bestehen, dafl ihre Mafinahmen die Bundesbahn hirter als die Eisenbahn:
der iibrigen Mitgliedsstaaten getroffen haben. Im grenziiberschreitenden Vey,
kehr der Linder der Montan=Union entfallen dic lingsten Strecken auf die Buy, .
desbahn, Aus diesem Grunde sind die Frachtausfille, die den beteiligten Eiser,,
bahnverwaltungen im Gefolge der Bescitigung der sogenannten diskriminierer,
den Tarife erwachsen, bei der Bundesbahn am gréfiten. " K

V.

Simtliche Ausnahmetarife fiir Kohle, Erz und Stahl bediirfen in Zukunft d¢,
Genehmigung der Hohen Behorde. Sie mufl ihre Zustimmung erteilen, weny,
diese Tarife mit den Grundsitzen des Vertrages im Einklang stehen. Es sing
somit Ausnahmetarife fiir Giiter der MontansUnion keineswegs grundsitzlicy,
verboten,
Die Hohe Behérde erstrebt die Beseitigung von markt- und kostenverfilschende,
Ausnahmetarifen im Binnenverkehr zugunsten cines oder mehrerer Unternchme,,
der Kohles und Erzfsrderung sowie der Stahlerzeugung. Die Entscheidung iibg,
das Fortbestehen und die Neucinfithrung solcher Unterstiitzungstarife liegt auy,
schlieBlich bei der Hohen Behérde. Sie ist hierbei auf das Einverstindnis d,
Regicrung des betreffenden Mitgliedsstaates nicht angewiesen. Sie muf} aber i,
Fall der Abinderung oder Aufhebung von Unterstiitzungstarifen Fristen bq,
willigen, die erforderlich sind, um jede schwere wirtschaftliche Storung zu ver,
meiden. Dem Machtbereich der Hohen Behérde sind indessen véllig entzogey,
simtliche besonderen Ausnahmetarife, deren Einfithrung auf Maflnahmen de,
Koordinierung oder des Wettbewerbs zwischen den verschiedenen Transport,
arten oder verschiedenen Leitungswegen zuriickgeht.
Es wird den Leser befremden, daf3 hier die Auffassung vertreten. wird, mit dey
Aufhebung irgendwelcher besonderer Ausnahmetarife fiir Kohle und Erz durd),
dic Hohe Behérde sei kaum zu rechnen. Der Verfasser kennt nur zwei Kohlen,
ausnahmetarife, dic nicht Wettbewerbsmafinahmen jhre Entstehung verdanken,
Die Maximilianshiitte in Sulzbach kann mit Recht darauf hinweisen, dafl de,
AT 6 B31, nach welchem sie jihrlich rd. 500000 t Ruhrkohle bezieht, tiberhaupg
kein Unterkostentarif ist. Da der AT 6 B31 nur eine Ermifigung von 20 v,
gewihrt, erzielt die Bundesbahn dank der Durchfiihrung dieser Transporte iy
geschlossenen Ziigen hierbei Ueberschiisse. Die Hohe Behdrde wird die Gru.
ben des Siegerlandes trotz ihrer hohen Selbstkosten kaum schlieBen. Der hier
gewonnene Spat gehért zu den in Europa sehr begehrten Erzsorten. Dic beiden
Siegerlinder Notstandstarife 7 B3 und 6 B30 bilden cine Einheit. Der AT 7B
miifite mit wesentlich héheren Ermifligungen ausgestattet werden, bestinde nich¢
wegen des grofien Bedarfs der Hiitten am Fundort der Erze die Moglichkeit, die
Waggons in beiden Richtungen zu beladen. Nicht unerwihnt bleiben soll, dafy
die Frachtvergiinstigungen des AT 6 B30 nur halb so grof8 wie dicjenigen des
AT 7B3 sind.
Vielfach begegnet man der Ansicht, die Ortssitze der beiden Kiistenkohlentarife
6B 11 und 14 seien seit der Errichtung der MontansUnion gefihrdet. Selbst dic
Tarifexperten der Bundesbahn scheinen diese Befiirchtungen zu teilen. Das ist
auf zuriickzufithren, dafl sie seit Jahren — u. E. véllig zu Unrecht — den
Ortssitzen der AT 6B 11 und 14 Subventionscharakter zusprechen, Die Ortss
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sitze der AT 6B 11 und 6B 14 wurden vor vielen Jahrzehnten zur Abwehr der
Konkurrenz, welche die englische Kohle der westdeutschen Kohle im Kiistens
gebict bereitete, cingefiihrt. Ihnen lag urspriinglich die Seefracht England-Hams
burg fiir Kohlen zugrunde. Ohne die Ortssitze dieser beiden Tarife wiirde der
Anteil der Bundesbahn an der Versorgung Hamburgs und SchleswigsHolsteins
mit Hausbrands und Industriekohle verhiltnismifig gering sein. Die Bundes=
bahn nimmt mit den Ortssiitzen der AT 6 B 11 und 6 B 14, wenn auch mit Riick-
sicht auf die Interessen der westdeutschen Kanalschiffahrt sehr unvollkomimen,
den Wettbewerb gegen den Hufeisenverkehr auf. Die beiden Tarife gewihren
fiir Ortskohle gegeniiber dem AT 6 B I nur eine Ermifligung von 10 bis 30 %. Die
westdeutsche Kanalschiffahrt und die Seeschiffahrt wiirden im Fall der Auf-
hebung der Ortssitze der Kiistenkohlentarife auf Kosten der Bundesbahn ein
sprunghaftes Ansteigen ihrer Kohlentransporte verzeichnen. Gleichzeitig wiirde
aber die Aufhebung der Ortssitze der AT 6 B11 und 14 die Kohlenversorgung
des Fliichtlingslandes Schleswigz-Holstein und Hamburgs wesentlich verteuern.
Die Folgen fiir die ohnehin schwer um ihre Existenz ringende Industric dieser
beiden Linder wiren uniiberschbar. Nicht unerwihnt bleiben darf, daBl die
Ortssitze der beiden Kiistenkohlentarife der Bundesbahn nicht unbetrichtliche
Ucberschiisse sichern.

Die siid= und mitteldeutschen Vorkommen an eisenarmen Erzen verdanken Auts
arkiebestrebungen der ehemaligen Reichsregierung ihre Erschlicfung. Wenn aber
ihre Forderung auch nach dem letzten Kriege stindig gesteigert wurde, so deshalb,
weil der curopiischen Eisenindustrie hochwertige Fisenerze nur noch in begrenzs
tem Umfang zur Verfiigung stchen. Bezcichnenderweise hat nicht Deutschland,
sondern Groflbritannien mit der Verhiittung geringwertiger heimischer Erze bes
gonnen. Infolge des starken Ausbaus 'sciner Eisenindustric kann Frankreich,
dessen MinettesGruben 1951 nur zwei Drittel der Férdermengen des Jahres 1929
erreichten, im giinstigsten Fall jahrlich 2 Mill. t lothringischer Minette nach
Deutschland ausfiihren, Die Begiinstigung und Unterstiizung des deutschen Erzs
bergbaues ist keine Riickkehr zum nationalwirtschaftlichen Denken, sondern
wegen der Knappheit an hochwertigen Eisencrzen in der ganzen Welt cine curos
paische Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland.

Wenn fiir 1 t Roheisen 3,3 t Erz und 1,3 t Koks erforderlich sind, so tut man
gut daran, zwei Drittel der geférderten cisenarmen Erze an ihren Fundstitten
und ein Drittel an den Kohlenlagern zu verhiitten. Wird auf dic Anwendung
des SicmenssMartinzVerfahrens verzichtet und stehen keine hochwertigen Eisens
erze aus dem Ausland zur Verfiigung, so wird die Roheisens und Rohstahlerzeus
gung im Erzgebiet doppelt so groB} wie im Kohlenrevier sein.

Die Verwertung eisenarmer Erze ist nicht nur ein technisches, sondern zugleich
cin verkehrspolitisches Problem. Wird die gesamte Forderung eines eisenarmen
FErzreviers an Ort und Stelle verhiittet, so stellen die hohen Kohlenbezugskosten
die Rentabilitit der hier ansdssigen Eisenindustrie in Frage. Die Eisenbahnen
kénnen den auf den Erzen liegenden Hochofen- und Stahlwerken nur dann die
vorteilhaftesten Ausnahmetarife fiir Kohlen gewihren, wenn diese die Verpflich-
tung iibernehmen, im riickliufigen Verkehr Erztransporte nach dem Kohlenrevier

durchzufiihren.

Nach Kurt Klag sind Wiederaufnahme der MinettesLicferungen und Wieders
aufpahme der Eisenerzeugung in Watenstedt dic Grundbedingungen, die an den

5) Ordnung und Planung. im Rubr-Raum, Kurt Klag, ,.Die Eisen- und Stahl-Industs
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Schuman-Plan gestellt werden miissen.) Leider ist cin auch nur cinigeim.
mengenmifBig ausgelasteter Wechselverkehr Erz—Kohle zwischen dem Mir
Revier und dem Ruhrgebiet heute nicht mehr durchfiihrbar. Dagegen wire
dank des Wiederaufbaues der zerstérten Anlagen der Hiittenwerk Watengte
Salzgitter G. m. b, F. méglich sein, wenn auch im bescheideneren Rahmen die
Ziel niher zu kommen. Der Austauschverkehr zwischen dem Salzgittc;-=gé
und dem Ruhrgebiet wird die Verhiittung dieser eisenarmen Erze in hohem, M
rentabel machen. :
Aus diesem Grunde diirfte die Hohe Behérde die besonderen Ausnahmeta
fiir eisenarme Erze und dic entsprechenden Kohlentarife gut heifien. Es dapf a
nicht iiberschen werden, dafl der AT 6 B33 fiir Kohle nach dem Salzgitterpa~
und abgesehen vom AT 7B25 die Ausnahmetarife der Bundesbahn fiir eis
arme Erze Wettbewerbscharakter tragen. Sowohl bei den Doggererzen wic
denSalzgittererzen kam es bereits zu einer Abstimmung zwischen Eisenbahpn 1
Binnenschiffahrt. Den den direkten Bahnweg nach der Ruhr begiinstigenc
Ausnahmetarifen 7 B 26 und 7 B35 stchen die Binnenumschlagstarife 7 U'q 1
7 U 6 gegeniiber. - i u
Die Ausfuhrsitze des AT 6B11 fiir Kohle und der AT 7S2 fiir auslindjg
Eisenerz gcwiihren den Ems= Und Wcserhfifcn lediglich dit‘.‘ G[Cfchstcnuné ‘
den Aufwendungen des gebrochenen Verkehrs der trockenen Rubrzechern wx
Ruhrhiitten mit Rotterdam. Auch den Sechafenausfuhrtarifen 8 S 1 fiir Fisen ux
8S2 fiir Eisenwaren, Maschinen usw. liegen, was den Hinterlandverkehr. .
deutschen Sechifen mit den umstrittenen Gebieten anbelangt, ausschlieflicl,
Kosten des kombinierten Eisenbahn-Rheinweges nach Rotterdam zugrunde, Ay
diesem Grunde kénnen auch diese Ausnahmetarife die standortgemifien Kogte
der Ruhreisenindustrie und des deutschen Kohlenbergbaus gar nichf verfilscher
. N t
Hat schon die erste Etappe der Verkehrsregelung der Hohen Behérde bci'_-'(j{
Binnenschiffahrt eine starke Beunruhigung ausgelést, so kann die Einfﬁhiimg
der direkten internationalen Tarife zu einer ernsten Krise der Rheinschiffahrq
fiithren. -
Dic fiir die Transporte innerhalb der Gemeinschaft®aufzustellenden dirckten
internationalen Tarife sollen die Gesamtentfernung beriicksichtigen und einen
degressiven Charakter tragen. Dabei wird der Aufteilung der Frachten auf’die
beteiligten Verkehrsunternehmungen nicht vorgegriffen. § 10 der Uebergangss
bestimmungen sichert aber der luxemburgischen Eisenbahn wegen ihrer kurzen
Strecken und des hohen Anteils-der Montan=Union=Giiter im Durchgangsverke¢hr
eine Sonderbehandlung bei der Verrechnung der Einnahmen der beteiligten Eisens -
bahnen aus den kommenden Verbandstarifen zu. Die Hohe Behorde ist anse
driicklich verpflichtet, bei der Durchfiihrung der die direkten Tarife betreffenden’
Mafinahmen jede schwere Stérung im Transportwesen zu vermeiden. i
Wie fiir die Harmonisierung ist auch fiir die durchgerechneten Tarife eine Vors
bereitungszeit von 2 Jahren gesetzt, Wihrend aber die Abstimmung der Binnen-
tarife aufeinander ohne das Einverstindnis der Regierungen von der Hohen :Bes
horde iiberhaupt nicht durchgefiihrt werden kann, treten die direkten internationas -
len Tarife spitestens 214 Jahre nach Errichtung des gemeinsamen Marktes in Kraft,

Dortmund 1951, Seite 51.
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Bisher wurden die Eisenbahntarife an den Grenzen ,,gebrochen”, d. h. der Tarif

der fremden Eisenbahn beginnt mit einer relativ hohen Anfangsstaffel. Die
kiinftigen dirckten internationalen Tarife werden ohne diesen Bruch bis zum
Endpunkt durchgerechnet. Die Tarife des grenziiberschreitenden Verkehrs der
Mitgliedsstaaten werden somit auf Grund einer cinheitlichen Entfernungsstaffel
fiir die gesamte Strecke gebildet. Damit entfillt nicht nur die bisher.iibliche Unter»
brechung der Entfernungsstaffel, sondern es wird zugleich eine Abfertigungs-
gebiihr gespart, Die Folge ist eine Beschleunigung und eine wesentliche Verbilliz
gung des grenziiberschreitenden Verkehrs der Mitgliedstaaten.

Die Durchrechnung der direkten internationalen Tarife greift bereits in das Ge-
biet der Harmonisierung hiniiber. Aus diesem Grunde miissen die direkten Ta-
rife und die Harmonisierungsmafinahmen gemeinsam dargestellt werden. Die
Bundesbahn berechnet fiir simtliche Kohlensorten ohne Riicksicht auf ihren
unterschiedlichen Wert (z. B. Steinkohlen und Braunkohlen) die gleichen Frach-
ten. Der franzésische Eisenbahntarif nennt fiir Koks héhere Frachtsitze als fiir
Steinkohlen. Belgien hat besondere Frachten fiir Hausbrand= und Industrickohle,
unterscheidet also nach der Verwendung. Vor Anwendung der neuen direkten
internationalen Tarife miissen sich somit die beteiligten Eisenbahnverwaltungen
dariiber einigen, ob dic verschiedenen Kohlensorten und zarten in eine Klasse
kommen sollen oder nicht.

Vollig offen ist die Frage, auf welcher Grundlage dic Durchrechnung der dem
grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den Mitgliedsstaaten dienenden Tarife
erfolgen soll. Gelegentlich ist behauptet worden, dafl an die Stelle der bisher
iiblichen Unterbrechung der Entfernungsstaffel cin einheitlich durchgerechneter
Tarif mit gleichmiaflig fallender Staffel treten wird. Das erscheint dem Verfasser
unwahrscheinlich. Verschiedene Eisenbahnen schonen zwar die nahen Entfers
nungen. Immer weisen aber die crsten Entfernungsstufen mit Rijcksicht auf dic
Kosten die hochsten tkmeSitze auf. Im iibrigen wird in jedem Lande cine ans
dere Entfernungsstaffel angewandt. Einige Eisenbahnen bekennen sich zum
Grundsatz der gleichen Entfernungsstaffel fiir simtliche Klassen, In anderen
Lindern ist die vertikale Staffel verschieden stark und verliuft unregelmiBig.
Es gibt Eisenbahpcn, deren Ausnahmetarife cine andere Entfernungsstaffel als der
Regeltarif aufweisen und deren Frachtsitze vollig unregelmaBig gebildet sind. Es
bedarf somit ciner in den Bereich der Harmonisicrung fallenden Entscheidung dar-
iiber, welche Entfernungsstaffel bei den neuen Tarifen zur Anwendung kommen
soll. Unter Umstinden entschlieBt man sich zum Einsatz eines vollig ncuen
Frachtsatzzeigers 'fiir Kohle und Erz. Wird im Binnenverkehr dic bisherige Ent-
fernungsstaffel beibehalten, so fithrt dies aber zu Wettbewerbsverschiebungen
innerhalb der Industrien der Montan-Union. Man denke an die Beteiligung der
Eisenindustrie des Minettes-Reviers an der Versorgung der Bundesrepublik mit

Walzeisen.

Da in Deutschland die meiste Kohle, in Frankreich das meiste Erz anfillt, wire
¢s naheliegend, den durchgerechneten Kohlentarifen die Staffel des AT 6 B 1 und
den Erztarifen die Staffel des entsprechenden franzésischen Binnentarifes fiir

Minette zugrunde zu legen. Die Franzosen werden indessen die Entfernungs

staffel ihrer Eisenbahn durchzusetzen versuchen, Die franzésischen Eisenbah:
nen belasten die Nahentfernungen wesentlich stirker als die Bundesbahn, Bei
diesen Entfernungsstufen ist der franzésische Giitertarif kostenwahrer als der
deutsche. Dagegen sind in Frankreich die t-km-Sitze bei den weiten Entfernungen
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héher als in Deutschland. Vom franzisischen Standpunkt hat dies zwei Vort:
Beim MinettesVersand ins Ausland erzielen die franzésischen Bahnen hohe N
frachten. Beim Kohlenbezug aus Deutschland befinden sich die franzésisc:
Bahnen am Ende eines relativ langen Transportweges. Dic iiberhghten t-E
Sitze des franzosischen Kohlentarifs bei den weiten Entfernungen verrings
aber die unvermeidbaren Frachtausfille der SNCF. Ob die lothringische Gr-.
eisenindustrie mit einer solchen sic bei der Ruhrkohlenversorgung benachfei.
genden Regelung einverstanden sein wird, ist allerdings fraglich.

Die Durchrechnung im Kohlenverkehr Ruhrgebiet—Italien beriihrt dic Int
essen der Schweizerischen Bundesbahn, Ohne ihr Einverstindnis lassen s3
in dieser Relation dirckte internationale Tarife, die die Gesamtentfernung &
riicksichtigen und degressiven Charakter tragen, iiberhaupt nicht erstellen.

Die Verbilligung des grenziiberschreitenden Verkehrs der Mitgliedsstaaten wi
sich nach Meinung des Verfassers zwangsliufig auf den gesamten international-
Verkehr ausdehnen. Alle europiischen Bezicher von Kohlen aus Lindern 3
MontanzUnion werden darauf bestehen, daB auch sie in den Genuf$ der direkt<
Tarife mit einheitlicher Entfernungsstaffel gelangen. Aus diesem Grunde werd<e
die Eisenbahnen Oesterreichs, der Schweiz und der nordischen Linder ihre
Widerstand gegen die neuen durchgerechneten Tarife sehr bald aufgeben miissen
Auch die internationale Seeschiffahrt bleibt von den direkten internationales
Tarifen der MontansUnion keineswegs unberiihrt. Die erhebliche Senkung de
Kohlenbeférderungspreise des geschlossenen Bahnweges von der Ruhr nach alle-
freien Lindern des europiischen Kontinents fijhrt notwendig zu einem Druc]
auf die Seefrachten. Man denke nur an die umfangreiche Ruhrkohlenausfyh.
iiber die Benelux-Hifen, Emden, die Unterweserhifen und Liibeck.

Erweist sich die Seeschiffahrt wegen der kommenden direkten internationalex
Tarife fiir Kohle, Erz und .Stahl dem Wettbewerb des trockenen Aus- und Ejn=
fuhrweges nicht mehr gewachsen, so werden die nordwesteuropiischen Kohlen—
Ausfuhrhifen schwerste Verkehrsverluste erleiden. Durchgehende Tarife, welches
die scewartige Ausfuhr von Roh= und Walzeisen aus Lothringen und dem Saar=
land begiinstigen, kommen Antwerpen und den franzésischen Sechifen sehr
viel stirker als Rotterdam und Amsterdam zugute, da sich letztere so gut wie’
ausschlieBlich auf den Rheinweg stiitzen.

Unter diesen Umstinden sind die Auswirkungen der durchgerechneten inters
nationalen Tarife auf die Binnenschiffahrt heute noch gar nicht abzuschitzen.
Es ist keineswegs ausgeschlossen, daf8 infolge der betrichtlichen Verbilligung
des geschlossenen Bahnweges im internationalen Verkehr die gesamte Frachten:
lage der Binnenschiffahrt aus dem Gleichgewicht gebracht wird. Am stirksten
wird zweifellos der Oberrhein=Verkehr durch die Verschiebung des Kriiftes
verhiltnisses zwischen dem kombinierten Rhein-Bahnweg und dem direkten
Schienenweg in Mitleidenschaft gezogen. Es wiire aber toricht zu glauben, daf}
sich die Wirkung der Durchrechnung der Bahntarife etwa auf den gebrochenen -
Erz-Kohlenverkehr Straflburgs mit Lothringen beschrinken wird. Die Folgen
der direkten internationalen Tarife der Flohen Behorde werden im Fall ihrer
Ausweitung auf den ganzen europiischen Verkehr fiir die gesamte Rheinschiff-
fahrt, u. U. selbst fiir die westdeutsche Kanalschiffahrt sehr schwer sein.
Angesichts der ihr drohenden Existenzgefihrdung wird die Binnenschiffahrt
durchaus zu Recht verlangen, dafl die Hohe Behérde Mafinahmen anwendet,
durch die jede schwere Stérung im Transportwesen verhindert wird. Niemand
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weifl aber, welcher Art diese Mafinahmen sein sollen. Fest steht fiir den Ver-
fasser nur, dafl die bereits von Vertretern der Binnenschiffahrt erhobene Forde-
rung nach ausgleichenden Zus und Ablauftarifen fiir die ohnehin mit der Hypo-
thek des lingsten Weges belastete Bundesbahn véllig undiskutabel ist.

Allein im Fall der Durchrechnung der direkten internationalen Tarife im grenz-
tiberschreitenden Verkehr der Mitgliedsstaaten rechnet die Bundesbahn mit
Frachtausfillen von jihrlich mindestens 40 Mill. DM. Nehmen die durch-
gerechneten direkten internationalen Tarife indessen die vom Verfasser erwartete
Entwicklung, d.h. werden sie im gesamten internationalen Verkehr der west:
europiischen und nordischen Linder angewandt, so wird sich diese Summe ganz
betrichtlich erhghen. Legt man den Eisenbahnverwaltungen, insbesondere der
Bur'nd::sb:l}ml die Pflicht auf, im Interesse der Aufrechterhaltung des Gleich-
gewichts zwischen dem geschlossenen Bahnweg und dem gebrochenen Verkehr
entsprechende Binnenumschlagstarife einzufiihren, so wiirde zwar die Binnen-
schiffahrt vom Druck der durchgerechneten Tarife auf ihre Schiffsfrachten befreit,
die Last der Eisenbahnen bei unverindertem Verkehrsaufkommen aber wiirde
unerfriglich gesteigert werden. Das ist kein Weg, um ernste Schwierigkeiten
im gesamten Transportwesen zu vermeiden. Der Verfasser sieht noch keinen
Ausweg aus dem Dilemma.

Dic aus den direkten internationalen Tarifen fiir Kohle und Stahl den Verkehrs=
trigern drohenden Gefahren haben bereits zu einer verstirkten Zusammenarbeit
der westeuropdischen Eisenbahnverwaltungen gefithrt. Gemeinsam wird von
ihnen gepriift, wie weit bei aller Wiirdigung der Absichten der Montan=Union
die Frachtopfer der cinzelnen Eisenbahnen gehen konnen. Es stcht jedenfalls
die Gesamtheit der Bahnen der Hohen Behérde als Partner gegenitber, Wiine
schenswert wire die Errichtung einer engen Arbeitsgemeinschaft zwischen den
Lisenbahnen und der Binnenschiffahrt, Nur so wird ¢s miglich sein, allzugrofie
Belastungen der Verkehrstriger durch dic MontansUnion abzuwechren,

Dic schwicrigste I'rage ist zweifcellos die Abstimmung der Koblens, Erzs und
Fisenfrachten aller Vertragsstaaten aufeinander, Dice Harmonisicrung crstreckt
sich auch auf die Beférderungsbedingungen, Bei letzteren ist insbesondere an die
Einstufung von Kohle, Erz und Stahl in die Tarife der MontansUnionsLinder
zu denken. Das Endziel sind sicherlich einheitliche Frachten im gesamnten Des
reich der Europ;‘iischcn Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl. .

Bislang galten bei der Bundesbahn fiir Erz viel nicdrigere Frachten als fiir Kohle,
Das entspricht sowohl dem Prinzip der Belastbarkeit, als auch den unterschied-
lichen Kosten bei der Beforderung dieser beiden Giiter, Die franzésischen Tarife

egiinstigen demgegeniiber die Kohle stirker als das Eisenerz. Wer wird sich

durchsetzen?

Der Bezug ausreichender Mengen Ruhrkohle zu méglichst niedrigen Frachts
sitzen ist fiir die seit dem Kriege modernisierte und aus nationalwirtschaftlichen
Griinden stark ausgebaute lothringische Eisenindustrie cine Lebensfrage. Hieraus
erklirt sich das grofle Interesse Frankreichs an giinstigen BefSrderungspreisen
fiir Kohlen und Koks aus dem Ruhrgebiet nach dem Minette-Revier. Dagegen
hitten die Franzosen kaum etwas dagegen einzuwenden, daB dic Bundesbahn
zwecks Hereinholung kiinftiger Frachtausfille bei der Belieferung Lothringens
mit Hiittenkoks und Kokskohle ihre Minettefrachten kriftig anheben wiirde;
erleidet doch die Ruhreisenindustrie im Fall der Verhiittung von Minctte hier=

durch eine Verteuerung ihrer Produktionskosten,
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gliedsstaaten ab. Dennoch ist die Befiirchtung nicht einfach von der Hand zu
weisen, daf} die Tarifregelung fiir Kohle, Erz und Stahl die Bundesbahn eines
Tages zur teilweisen Aufgabe ihres gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifs
zwingen konnte.

Sollte die Tarifbildung der Hohen Behérde wesentlich von derjenigen der
Bundesbahn abweichen, so kénnte von einer einheitlichen Eisenbahngiitertarifs
politik in der Bundesrepublik nicht mehr die Rede sein. Ein Nebeneinander von
zwei Giltertarifsystemen ist aber fiir jedes Land untragbar. Nach Meinung des
Verfassers kommt es in den sechs Mitgliedstaaten in nicht zu ferner Zukunft
zwangsliufig zur Anwendung eines einheitlichen Eisenbahngiitertarifsystems, in
das sich die Tarife der Hohen Behorde fiir Kohle, Erz und Stahl organisch ein-
fiigen werden. Fiir die deutsche Raumordnung und die Binnenschiffahrt ist es
aber eine Schicksalsfrage, ob die kommenden europiischen Eisenbahngiitertarife
wie in Frankreich sehr stark auf den Selbstkosten des einzelnen Beférderungsfalls
aufgebaut werden, oder ob sich die iibrigen Vertragsstaaten entschlieflen werden,
das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem der Bundesbahn zu iibernehmen. Die Ent:
pflichtung der Bundesbahn von ihren gemeinwirtschaftlichen Aufgaben wiirde
einer Revolutionierung des deutschen Wirtschaftslebens gleichkommen und die
Existenzgrundlagen der deutschen Binnenschiffahrt erschiittern. Héchstwahr=
scheinlich diirften sich die beteiligten Regierungen und die Hohe Behérde auf
eine Kompromif3lésung einigen. Auch diese wird sich aber auf die Raumordnung
und dic Binnenschiffahrt ungiinstig auswirken. ' :

Die Verkehrsmafinahmen der Hohen Behorde werden auch die Frachtenbildung
und die Ertragslage der Binnenschiffahrt stark beeinflussen. Sehr wahrscheinlich
ist eine Aenderung des gegenwirtigen Krifteverhiiltnisses zwischen Eisenbahn
unddBinncnschiffahrt Diese sollte aber, wenn nur irgend moglich, vermieden
werden. ;

Man beginnt immer mehr einzuschen, da die Verkchrsbedienung der wirts
schaftsschwachen Gebiete zu den heutigen Beférderungspreisen und die Durchs
fithrung der iibrigen gemeinwirtschaftlichen Aufgaben der Bundesbahn ohne die
hohen Einnahmen aus dem Knotenpunktenverkehr vollig unméglich ist. Gelingt es

nicht, die Betitigungsmoglichkeiten des Giiterfernverkehrs im Knotenpunktenvers

kehr wesentlich ecinzuschrinken, und legt man sich nicht im Kanalbau Zuriicks
haltung auf, so bleibt nichts anderes iibrig, als den gemcinwirtschaftlichen Eisens
bahngiitertarif aufzugeben. Die Folge wiire cine, verstirkte Ballung der Wirts
schaft und cine starke Verschiebung des Wettbewerbsverhiltnisses zwischen den

drei binnenlindischen Verkehrstrigern. :

Die Selbstkostenstruktur der franzésischen und der deutschen Fisenbahnen
weicht nicht wesentlich voneinander ab. Es muf8 daher angenommen werden, daf3
der franzosischen Schwerindustrie und den franzésischen Mitgliedern des Ver-
kehrssachverstindigen-Ausschusses keineswegs unbekannt ist, daf} die Bundes:
bakn bei der Belieferung des MinettezReviers mit Hiittenkohle und Koks Ueber-
schiisse erzielt.

Aus diesem Grunde ist der Verfasser davon iiberzeugt, dafl die Hohe Behérde
in naher Zukunft darauf dringen wird, daf} bei der Frachtsatzbildung der spi-
testens in 214 Jahren einzufithrenden durchgerechneten Tarife die Mengenstaffel
angewandt wird. Sollte es hierzu kommen, so kann diese Maflnahme nicht auf
den grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den Mitgliedstaaten beschrinkt
werden, Simtliche europiischen Bezicher von Giitern der europiischen Montan=
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s
Union werden fiir sich das gleiche Recht in Anspruch nehmen. Kommt d‘;c £
wine ins Rollen, so wird sich im internationalen Verkehr der Gedanke del‘; 1 l; W
gerechneten direkten internationalen Tarife mit Mengenstaffel sehr schnB 44
fiir andere Giiter als Kohle, Erz und Stahl durchsetzen. Die Mittel dcl‘d unégs
bahn zur Finanzierung ihrer gemeinwirtschaftlichen Aufgaben werden Gann /.y
trichtlich zusammenschrumpfen. Nicht iiberschen werden diirfen die f_“ﬁ %
Rheinschiffahrt verstirkt drohenden Gefahren. Es kommt in diesem [ all {4
gleich zu einer erheblichen Verschiebung des Krifteverhiltnisses zwis¢ f}.en}' =
kontinentalen Seehifen. Hauptnutzniefer einer solchen Entwicklung dirite 47

p : ; ; t
werpen sein, wihrend die sich so gut wie ausschliefilich auf die Rheins 11_ij o
stiitzenden Hifen Rotterdam und Amsterdam Verkehrsverluste erleiden Wur 1;.!‘ ‘

Die deutschen Seehiifen wiirden die durchgerechneten direkten internaflona e
Tarife mit Mengenstaffel fiir sich in Anspruch nehmen, ohne hieraus in¢ ‘-‘-jse“ Py
viel Nutzen wie Antwerpen zu ziehen. Sehr viel stirker wiren sie an lfrd'*"g'
wendung der Mengenstaffel bei allen Sechafentarifen interessiert. AU¢ ! .
Entwicklung lieBe sich auf die Dauer nicht aufhalten. Die Binnenschiffahrt ‘f
immer noch der Auffassung, daf die Sechafentarife die Betriebsrechnung it
Bundesbahn belasten. In Wirklichkeit erzielt die Bundesbahn aber bei y by
meisten Sechafentarifen wegen der Nichtanwendung der Mcngcnstaffel 96114"
Ueberschiisse. Binnenschiffahrt und Kraftwagen sind die NutznieBer der Nicl’ ¢
anwendung der Mengenstaffel bei der Tarifbildung simtlicher Seehafenausnahn? i_'
tarife, abgesehen von den Ausfuhrsitzen des AT 6 B 11 und des AT 752, Utf
Frachtsitze der meisten Sechafentarife sind trotz der relativ hohen Fr:@b,:
ermifigungen, die sie gewihren, iiberhsht. Dic deutschen Seechifen sind nic’ .t
NutznieBer des deutschen Eisenbahngiitertarifsystems, sondern leisten einen B¢’
trag zur Finanzierung des Lastenausgleichs, den die Bundesbahn zugunsten d¢7
Wirtschaft der rohstoffs und brennstoffarmen Riume durchfiihrt. 3
Der Verfasser bekennt sich im Interesse der wirtschaftsschwachen Gebiete m‘l_":-
der dezentralisierten Zweige der Fertigwarenindustrie insbesondere der PC"‘;
pheren Riume mit Nachdruck zur Fortsetzung der gemeinwirtschaftlichen Eise r‘q‘
bahngiitertarifpolitik. Es darf auch nicht die europiische Binnenschiffahrt da*

Schicksal der amerikanischen FluBischiffahrt erleiden. Aus diesemn Grunde mchts, -

———

er wiinschen, daf3 sich die Hohe Behérde bei der Tarifbildung fiir Kohle, Ers! |

und Stahl der bewihrten Methoden der deutschen Eisenbahngiitertarifpolitik be” '
dienen wird. Nur so werden gefihrliche Stérungen im Wirtschaftsleben def”|

Linder der europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl und eine ernste Krisé
der curopiischen Binnenschiffahrt vermieden. |
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