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Ruhrkohlenbergbau, Transportwesen und Eisenbahntarifpolitik. 

Eine geschichtliche Betrachtung. 

Zweck diesel' Darstellung ist, Vergangenes del' Gefahr del' Ver­
gessenheit zu entreiRen, abel' auch die heutigen einschHigigen Verhalt­
nisse im Ruhrkohlenbergbau auf Grund ihrer historischen Entwicklung 
zu erklaren. 

Zur bessel' en Unterrichtung ist eine kurze aflgemeine Darstellung 
del' Entwicklung des deutschen Eisenbahn-Gtitertarifwesens bis zur 
.J etztzeit eingeflochten. 

I. Wirtschaftliche Entwicklung des Ruhrkohlenbergbaus. 

1. Entwicklung des Ruhrkohlenbergbaus im allgemeinen: 

In ihrer Ausstattung mit Kohle1 ) sind die einzelnen Erdteile und 
Lander von del' Natur ganz verschieden bedacht worden, und nicht zuletzt 
Jiegt hierin ihre abweichende wirtschaftliche Entwicklung begrtindet. 

1) V gl zum folgenden: Dr. J ti n g s t, Die Grundlagen del' Entwicklung 
des Ruhrbergbaus; die Kohlenwirtschaft del' wichtigsten Lander. Dr. Dab l' i t z, 
Das staatliche Direktionsprinzip. Dr. Bel' k h 0 f f, Del' staatliche Bergbau im 
Ruhrbezirk. D. S pet h man n, Die grofien Krisen .der Ruhrwirtschaft in del' 
Jubiliiumsausgabe Nr. 2 der Deutschen Bergwerks-Zeitung Nr. 2 vom 25. August 
1924. 
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Kohlenvorrateder Welt: 

Steinkohle Braunkohle 
I Zusammen Erdteile 1000 Mill. % lOOO Mill. % % 

Tonn en Tonnen I 
Europa .. ...... 11 747,5 

I 
17 II 36,7 1,22 II 784,2 10,60 

~.ord- u .. Mittelamerika I 2261,5 51,4 2811,9 93,80 5073,4 68,52 
Sudamenka . ..... 32,1 0,7 - - 32,1 0,43 
Asien .. . ..... . 1281 
Ozeamen 
Afrika . 

I I 1168,0 26,6 112,9 3,77 17,3& 

: : : : II 1:~:: I ~'3 3~,1 I ~:~~ 1~~:: ~:~: --IIi--4-3-99-',8--7-
1 

-10-0':":,0-0 ";;'11-2-99-7-,8-"';'1-1-0'--0,-00"""'1';-1-7-3-9-'7,'-6 -"--10-0-"-,0-0 

Hiernach vereinigt Nord- und Mittelamerika mehr als zwei Drittel 
des gesamten Kohlenvorkommens der Erde in sich. Es folgen nach in 
der Reihenfolge: Asien, Europa, Ozeanien und Afrika. 

Von Amerika ist es die nordliche Halfte des Erdteils, die fast 
den gesamten Kohlenvorrat umschliefit, darunter die Vereinigten Staaten 
3839 Milliarden und Canada 1234 Milliarden Tonnen. 

In Europa verteilen sich die Kohlenvorrate wie folgt: 
Deut.schland . . . . . . . ' . 295 MilHarden Tonnen, 

(Trotz des durch den unglticklichen Kriegsausgan.g eingehiiflten 
Kohlenvorrats von 128 Milliarden Tonnen stehl Deutschland in 
Buropa immer noch an der Spitze.) 

Groflbritannien . .... 190 Milliarden Tonnen, 
Polen . . . . . . . " 128 
Tscheohoslowakei, Jugos,la.vien 

llnd bsterreich . . . . 58 
Das europiiischc Ruflland . 58 
Frankreioh 21 
Belgien 11 
Spanien. . 8,8 
Spitzbergen 8,8 
Holland 4,4 
Ungarn 1,7 

Mehr als 100 Millionen Tonnen weisen von den europaischen Lun­
dern auf: 

Bulgarien mit 388 Millionen Tonnen, 
Italien ,,243 
Schweden " 114 " 

Die V orrate A s i ens verteilen sich 
auf China 
" Sibiri en 
" Indien. 

Franz(jsisch Indo-China 
" Japan . . .. 

mit 996 Milliarden Tonnen, 
174 

79 
20 
8 
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Das a f r i k ani s c h e Kohlengebiet beschrankt sich fast ganz auf 
die sudafrikanische Union (56 Milliarden Tonnen). 

In 0 z e ani en findet sich die Kohle vornehmlich auf dem austl'ali­
schen Festland (166 Milliarden Tonnen). Auf Sumatra sind 1,3 Mil­
liard en Tannen. 

Nach diesen El'dschatzen vel'mag del' Kohlenverbl'auch im heutigen 
Umfang noeh auf Jahrhunderte hinaus gedeckt zu werden. 

Die Steinkahlen f6 l' del' u n g del' Welt in den Hauptgewinnungs­
Hindern betl'ug - ausgedriickt zugleich in Prazenten del' Weltgewinnung--

1913 1922 1923 

1221,6 1036,8 1186,9 

Millionen Tonnen 

davon in E u r 0 p a : II 
GroEbritannien % I 23,90 24,46 23,84 

Deutschland 1) (ohne Saarbezirk) 
" I 

15,56 12,54 5,24 

Saar und Pfalz 
" 

, 1,08 0,77 
I 

Frankreich 
" 

3,28 3,07 3,18 

Belgien 
" 

1,87 2,03 1,93 

Osterreich-Ungarn . 
" 

I! 

1,46 0,16 0,15 

Tschechoslowakei 
" 

0,95 0,98 

RuEland 
" 

2,6,1 0,93 0,'4 

Polen 
" 

2,33 3,04 

Spanien 
" 

II 

0,33 0,42 0,42 

Holland 0,16 0,44 0,45 

Andere Lander 
" 

0,05 0,76 0,70 

Zusammen. % il 
49,24 49,18 41,55 

II 
1913 1922 1923 

Am e r i k a (einschlieEl. Canada 

und Siidamerikal % 43,57 4153 50,28 

As i e n 
" 

5,3l 6,83 5,84 

Afrika 
" 

0,65 0,92 0,93 

Australien 
" II 

123 1,49 1,36 

1) Die SLeinkohlenforderung Deutschlands (ohne Saar) betrug: 
1920 . 131 356 000 t 

1922 . 
192i . 

129965000 t eVerlust eines Teils vun Obel'schlesien) 
118829000 t. 
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Die Bra u n kohlenforderung der Welt betrug in den Hauptgewin­
nungslanderIi (in 1000 t) ausgedrtickt: 

Deutschland . . . . 
Tschechoslowakei 
Deutsch-Oesterreich 
Ungarn ... 
Frankreich . 
Niederlande 
Italien 
Spanien .. 
Folen .. . 
Bulgarien 
Griechenlaod 
RuGland . . 
Vereinigte Staaten 
Canada ... .. . 
Andere Lander . 

Zusamlllen 

1913 

87233 
23017 
2621 
5954 

793 

698 
277 
192 
348 

2936 
470 
193 
250 

124982 

I 1922 

137073 
18942 
3116 
5049 

778 
29 

745 
330 
245 
957 
155 

3088 
250 

170757 

1923 

118249 
16229 
2659 
6275 

861 
25 

1160 
360 
170 
890 
140 

1687 
2800 

200 

151705 

In bedeutenderem Umfang sind zwar in England Kohlen ge­
wonnen. Bereits zu Beginn des 17. Jahrhunderts sollen yom Hafen 
Newcastle aus 250000 t Kohle jahrlich verschifft worden sein. 

Die Gewinnung von Kohle im Ruhrbezirk reieht bis in unvordenk­
liche Zeiten zurtiek. Die altesten llrkundlichen Naehriehten stammen 
aus dem 14. Jahrhundert. Anfanglieh dtirfte es sieh dabei lediglieh 
darum gehandelt haben, daE die Eigentiimer des Grund und Bodens naeh 
Kohle gruben. 

Ais man dem Bauen eine groEere Ausdehnung und Tiefe zu geben 
versuchte, ging man im 16. Jahrhundert zum Stollenbau tiber. Gefordert 
wurde die weitere Entwieklung durch die Einftihrung der - aus Eng­
land hertibergekommenen Dampfmaschine urn die Wende des 
18. Jahrhunderts. 

Der Bergbau stand damals unter der Herrsehaft der S ta a t s -
reg i e run g. Nebeneinander bestanden mit eigenen Geltungsgebieten 
die Cleviseh-Markisehe Bergordnung von 1776, die Jiilieh-Bergisehe Berg­
ordilUng yon 1719 und die Kurkolnisehe Bergordnung von 1669. Dazu 
kam das Allgemeine PreuEisehe Landreeht, dessen einsehlagige Bestim­
mungen in einzelnen Gegenden prinzipal, in anderen nur subsidiar 
gaIten. Die Folge war eine Zersplitterung aller Reehtsbestimmungen. 

Erst die groEen Kodifikationen seit Mitte des 19. J ahrhunderts 
solltendem Ruhrbau mit der Freiheit zugleichdie Einigkeit bringen. 
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Die Organe del' Staatsregierung waren in del' ersten Halite 
des 19. Jahrhunderts das Oberbergamt in Dortmund und unter ihm zwei 
Bergamter, das Essen-Werdensche 1803 und das Markische Bergamt zu 
Boehum bereits 1738 errichtet. 

Das Schtirfen war freigegeben. Abel' die Aufnahme des Betriebs 
Whr von del' BergbehOrde abhangig. Das Bergamt traf aIle Vorberei­
tungen fitr den Betrieb. 1m lag die Annnahme und Ablegung del' Arbeiter 
ob, die Beschaffung del' Gerate, die Handhabung del' Disziplinar­
gewalt, die Bestimmung del' Normallohne, del' Forderungsmengen, 
Kohlenpreise usw. Bei den immer schwieriger werdenden Verhaltnissen 
gingen del' Festsetzung del' Kohienpreise spateI' Verhandlungen mit den 
Gewerken in dem sogenannten Kohienpreisregulierungstermin voraus. 

So fremd del' gesehilderte Zustand auf den erst en Blick amnuten 
mag, so steht doeh fest, dan er - bei del' oft zum Raubbau ausartenden 
Willktir - von den Zeitgenossen sehr lange als erwtinscht angesehen 
wurde. Del' ganze Bergbau stellte sich als Vielzahl von kleinen und 
kleinsten Betrieben dar, behangen mit unbeholfener Teehnik und be­
grenzter Produktivitat. 

Das Schwergewicht wirtsehaftlicher Initiative lag nicht bei den Ein­
zel wirtschaften, sondern beim S t a a t. 

1m Gang bedeutsamer technischer Erfindungen wurde die Kohle 
jedoeh mehr und mehr Pro d u k t ion s mit teL Dampfmasehinen, 
Lokomotiven, HoehOfen usw. entstanden als Kohlenverbraueher gronen 
Stils. Massenbedarfaber konnte nul' dureh Massenproduktion gedeckt 
werden, und so wurde del' Dbergang zur Mas sen ford e l' u n g die 
neue entscheidende Aufgabe, VOl' die del' RuhI'bergbau sieh im 19. Jahr­
hundert gestellt sah. 

Ihr gegentiber abel' versagte die staatliehe Leitung. An ihI'e Stelle 
trat die Bel' g b a u fr e i h e i t. 

Dureh das allgemeine Berggesetz vom Jahr 1865 wurde ll. a. die 
vollige Freierklarung des Bergbaus, soweit nieht besondere Privatreehte 
en tgegenstanden, durehgeftihrt. 

An weiteren Bestimmungen des Berggesetzes ist folgendes zu 
erwahnen: 

Die Gewerksehaft neueren Reehts erhielt die Eigensehaft einer 
juristischen Person, die Zahl der Kuxe wurde auf 100 festgesetzt und 
konnte unter gewissen Bedingungen auf 1000 erhoht werden. Die Kuxe 
hatten die Eigenschaft beweglieher Saehen, wurden also nieht, 
wie die Kuxe alten Reehts, in das Grundbueh eingetragen. 
Zur Besehafiung grofierer Kapitalien erwies sich jedoeh auf die 
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Dauer die Form del' Aktiengesellschaftgeeigneter, die es insbesondere 
dem auslandischen Kapital, abel' auch einem grofieren Teil des Publikums 
gestattete, sich - dazu ohne Zubufien - an den Unternehmungen durch 
leicht verkaufliche kleinere Anteile zu beteiligen. -

Von besonderem Einflufi auf die Entwicklung des Ruhrbergbaus 
war del' Aufschwung del' Eisenhtittenindustrie. 

1850 belief sich die Roheisengewinnung des Oberbergamtsbezirks 
Dortmund erst auf 12000 Tonnen. Nach Einftihrung des Bessemer­
Verfahrens im Jahr 1863, des Martin-V erfahrens in den 1870er J ahren 
und des Thomas-Verfahrens im Jahr 1879 stieg die Roheisenerzeugung 
des Ruhrbezirks im Jahr 1913 auf 8,2 Millionen Tonnen. Diese Menge 
beanspruchte zu ihrer Erblasung annahernd dieselbe Menge Koks odeI' 
eine etwa um ein Drittel grofiere Menge Kohle. Von dem Absatz des 
Rheinisch-Westfalischen Kohlensyndikats nahm die Schworindustrie ein­
schlielUich Metallverarbeitung und Maschinenindustrie im Frieden mehr 
als die Halfte auf. 

Zur ·Wahrung ihrer Bergbauinteressen schlossen sich die Zechen 
des Oberbergamtsbezirks Dortmund bereits am 20. November 1858 zum 
Verein ftir die Bergbaulichen Interessen zu Essen 
(Bergbauverein) zusammen. Am 22. Januar 1908 wurde unter Leitung 
des Bergbauvereins Essen del' Z e c hen vel' ban d gegrtindet, dem als 
Vertragsgegner die im wesentlichen seit Ende del' 1880er Jahre aufge­
kommenen Arbeitergewerkschaften gegentiberstehen. Er bedeutet eine 
Erweiterung des bereits im Jalu 1890 gegrtindeten Ausstands-Versiche-

' rungsverbandes, dessen Zweck war: "Die Wahrnehmung gemeinsamer 
Interessen in Arbeiterfragen und die Gewahrung einer Entschadigung 
an die von einem Ausstand betroffenen Zechenmitglieder." 

Ais granter rein wi I' t s c h aft I i c her Verband des Ruhrgebiets 
erstand im J ahr 1893 das R h e i n i s c h - W est f a lis c h e K 0 hIe n -
s y n d i kat. 

Seine Entstehungsgeschichte ist folgende: 
Auf Grund des Niedergangs, del' nach den sogenannten Grtinder­

jahren das deutsche vVirtschaftsleben heimgesucht hatte, wurde am 
22. Dezember 1877 yom Bergbaulichen Verein zu Essen folgende Reso­
lution gefafit: 

"Die Generalversammlung erachtet eine angemessene Reduktion del' 
Forderung auf den Steinkohlenzechen des Distrikts als das unerHifiIiche 
Mittel, den tiblen Wirkungen del' Dberproduktion ein baldiges Ende zu 
machen, und beauftragt den Vereinsvorstand, die dieserhalb eingeleiteten 
Verhandlungen mit allen Kraften fortzusetzen." 
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Schon am 1. Februar 1878 trat eine Ford e I' k 0 n v e n t ion .in 

Kraft, del' die wei taus grolHe Zahl del' Zechen beigetreten war. Die 

Konvention - ursprtinglich nul' auf 3 Monate vorgesehen - wurde 

bis 1881 verlangert. Nach langerer Unterbrechung trat am 1. Juli 1885 

eine neue Forderkonvention mit Gtiltigkeit bis zum 31. Dezember 1886 

in Kraft. 107 Zechen mit 91 ~ % del' Gesamtforderung waren beigetreten. 

Nachdem sich jedoch ergeben hatte, dan auf diesem Weg del' Forder­

konventionen eine augemessene Regelung del' Forderung nicht zu er­

reichen sei, ging man im J ahr 1886 dazu tiber, das Zielauf dem Weg 

del' - aIle Zechen des Bezirks umfassenden - Berggewerkschaftskasse 

zu erreichen. 

Nebenher war abel' yom Vorstand des Bergbaulichen Vereins in 

del' Sitzung yom 2. Juni 1886 auch eine andere Idee ero1'te1't worden, 

die del' Bildung eines Fin a n z s y n d i kat s f ti l' den A b -

satz del' Kohlenproduktion (trbernahme und Verkauf del' ge­

samten Produktion durch ein Syndikat). 

Nach lang en Kampfen hin und her schlossen zunachst am 16. J a­

nuar 189;;l die Zechenverwaltungen den sogenannten Gem e in -

s c h aft s vert l' a g, an dem tiber 85 % del' Forderung beteiligt waren . 

Aus diesem, einem noch unvollkommenen "Yerk, ging am 18. Januar 1893 
(mit notarieller Unterzeichnung yom 16. Februar 1893) del' Entwurf fur 

die Satzungen des Rheiniseh-Westfalischen Kohlensyndikats hervor. 

Insbesondere war es del' Geheime Kommerzienrat Kirdorf, del' sich dureh 

dieses "Yerk unvergangliehe Ve1'dienste erwarb. 

Durch den Ve1'trag schlossen sich die Zechen des Ruhrkohlenbezirks 

zu einer Gesellsehaft des Btirgerlichen Rechts zusammen , del' als Organ 

eine Aktiengesellschaft, das Rheinisch-"\VesWilische Kohlensyndikat, 

diente, wie noch naher auszufLthren sein wird. 

Neben dem Kohlensyndikat bestanden das Koks-Syndikat in Bocbum 

und die Brikettve1'kaufsvereinigung in Dortmund, die ihre - auf gleicher 

Grundlage wie beim Kohlensyndikat beruhende - Tatigkeit schon einige 

Jahre vorher aufgenommen hatten, noeh weiter fort. Bei del' Er­

neuerung des Kohlensyndikats im Jahr 1903 auf 12 Jahre (Syndikats­

vertrag yom 15. September/I. Oktober 1903 nebst Naehtrag vom 5. August 

1909) gillgell sie in diesem auf. Del' Vertrieb del' hei del' Koksherstellullg 

gewonllenen Nebenprodukte verblieb jedoch auch weiterhin in del' Hand 

selbstandiger Verkaufsvereinigungen. 
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Das Hheiniseh-Westfalisehe Kohlensyndikat wurde naeh Ablauf del' 
zwolf Jahre am 1. J anuar 1916 bis zum 31. Marz 1917 verlangert. 

Besonderer Erwahnung bedarf noeh del' s t a a t lie h e Bergbau im 
Huhrbezirk. 

Seine Anrange reich en bis ins 18. J ahrhundert zuruek. 

Del' beseheidene Erfolg del' Betriebe, wie aueh del' gewaltige Ka­
pitalbedarf fuhrten jedoeh im Anfang des 19. Jahrhunderts zu einem 
Verkauf del' Unternehmungen. Del' letzte Verkauf erfolgte 1852. Aufier­
halb des Ruhrbezirks verblieb in Westfalen nul' das Steinkohlenbergwerk 
Ibbenburen in fiskalisehem Besitz. 

Naeh den im allgemeinen Berggesetz von 1865 niedergelegten Grund­
satzen del' Bergbaufreiheit betatigte sieh del' Preumsehe Staat in den 
naehsten 50 Jahren in del' Industrie des engeren Ruhrbezirks nieht. 

Wahrend des in den Jahren 1900-1901 hervorgetretenen starken 
Kohlenmangels stellte es sieh heraus, dafi die Eisenbahn behorde zur 
Deekung ihres Kohlenbedarfs in erhohtem Mail auf die fiskalisehen 
Zeehen an del' Saar und in Obersehlesien zuruekgreifen mufite. Dabei 
wurde es als Mangel empfunden, dail del' Fiskus nieht aueh an del' Forde­
rung del' fill' den Eisenbahnbedarf unentbehrliehen Ruhrkohle beteiligt 
war. Aueh ersehien es dem Fiskus wunsehenswert, Einfluil auf die 
Preisgestaltung del' Ruhrkohle zu gewinnen. Fur erstrebenswert wurde 
es eraehtet, dan der Fiskus etwa 10 % del' Gesamtforderung des Ruhr­
bezirks in eigenen Gruben fordere, wodureh er aueh in den Stand gesetzt 
wurde, auf dem Kohlenmarkt seinen notigen Einfluil auszuuben. 1m 
.Jahr 1902 wurde del' Gesetzentwurf im Parlament eingebraeht, dureh den 
die Bewilligung zum Ankauf von Zeehen (Linie Sinsen-W altrop­
Gladbeek) in Hohe von 58 Millionen c!It angefordert wurde. Auf Grund 
des hiernaeh zustandegekommenen Gesetzes am 21. Marz 1902 wurden 
die Bergwerke Vereinigte Gladbeek, Bergmannsgliiek, Vereinigte 
Gute Hoffnung, Berlin, Potsdam, Waltrop und Friedrich er­
worben. Dureh Erlafi des Konigs von Preufien vom 8. April 1903 wurde 
del' gesamte fiskalisehe Bergworksbesitz im Ruhrbezirk einer Bergwerks­
direktion mit dem vorlaufigen Sitz in Dortmund und dem spateren (seit 
1905) in Hoeklinghausen untersteHt. 

Dureh Gesetz vom 10. Mai 1908 wnrden von del' preufiisehen Volks­
vertretung erneut 55 Millionen .;Ii fUr drei weitere Sehachtanlagen be­
willigt. Die schon selt langerer Zeit sehwebende Frage, ob sieh del' 
preuHisehe Fiskus znm Mitglied des Kohlensyndikats odeI' als Auilen­
seiter bekennen sollte, wurde zugunsten des Eintritts in das Kohlen­
syndikat entsehieden. 
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1910 erwarb der Bergfiskus ein Grubenfeld im Kreis Rees, sowie 
solehe in den Kreisen Liidinghausen usw. und (anf dem reehten R.hein­
ufer) in den Kreisell Kleve und Gelderu. 

Zum weiteren Ansban del' Seliuchtunlugen, sowie Sehaffung eines 
Rafous in Bottrop USW., wie aneh zur Beteiligung des Staats an 
del' Aktiengesellsehaft Hhein- uno See-Sehiffahrt-Gesellsehaft in Koln 
Ilnd del' ~1annheimer Dampfschleppsehiffahrt-G~sellschaft in Mannheim 
bewilligte der preuiHse;he Landtag dnreh Gesetz vom 18. ~I1irz 1912 
weitere 19,4 Millionen dft. Hiervon dienten 3205000 elf{, zum Allkanf del' 
Ylehrheit der Aktien obengenannler Gesellsehaften. Hiel'durcIf war del' 
Bergfiskus in der Lage, danernd von diesen Gesellschaften gleichma.fiige 
nnd angemessene Frachtsatze zu erlangen. 

Die staatlichen Bergwerke errichteten weiter fiir ihren KohIen­
.. absatz nach SHddeli/schIand (30 % ihrer Prodnktion) in Rheipan bei 
~lannheim einen Kohlenlagerplatz , del' 1912 betriebsfertig wurde. 

Die Rhein- lind See-Schiffahrt-Gesellsehaft besitzt seit 1911 bereUs 
etwas iiberdie Hulfte del' Akiien del' Mannheimer Dampfsehleppschiff­
:i'ahrt-Gesellschaft, sowie seit dem gleichen J ahr % del' Aktien der Mann­
heimer Lagerhaus-Gesellschaft. (An letztere iibertrllg im Mai 1912 dip 
Mannheimer Dampfsehiffahrt-Gesellschaft die Verwaltnng ihres gesamten 
Vermogens auf die Dauer von 30 .Tahren.) AIle 3 Gesellschaften sind am 
28. Juni 1912 eine anf 30 Jahre giiltige I nteressengemeinschaft eingegan­
gen, der im Jahr 1918 anch noeh die MiInsterische Schiffahrt- und Lager­
halls-Aktien-Gesellsehaft gefoIgt ist. Auch hat im Jahr 1925 die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellsehaft an dem Konzern durch Ankanf von Aktien Inter­
esse genommen. Zum Konzern gehtirt ferner noeh die Niederrheinischc 
Dampfschleppschiffahrt-Gesellschaft, DiIsseldorf. 

Dureh die Verordnung zur Abandernng des Gesetzes betr. nber­
tragung del' "Verwaltung nnd Ausbentung des staatlichen Bm'gwerks­
besitzes all eille Aktiengesellsehaft yom !lOktober 1923 (Pl'. Ges.-Samm­
lung 1923, S.45) wurde das Prenfiisehe Staatsministerinm el'maehhgt, die 
del' Bergwerksdirektion Reeklinghansen nnterstehenden Betriebe usw. 
in eine odeI' mehrere Akiiengesellschaften nmzuwandeln . Dementspre­
chend besteht soit dem 1. Janllar 1926 die Bergwerks-Akliengesellschnft 
Recklinghunsen. EigentiImerin del' Hibemin ist die BergwerksgeseIl­
schaH Hibernia in Herne. Das Stulnt del' Hibernia, errichtet am 6. Miirz 
1873, datiert jetzl vom ·1. Dezember 1906. i\adl einem mifigliiekten Versn<:11 
im Jahr 19(H gelallg es erst 1917 dem prenfiischen Fiskns, fast siimtlidlP 
Aktien diesel' PriYatgesellsehait (bis anf 8135600 dlt) in seineu Besitz zu 
bringen. (Preufiisdles Grsetz vom 26. Fehl'lIar 1m7.) 
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Durch das erwiihnte Gesetz, betr. trbertragung der Verwaltung und 
Ausbeutung des staatlichen Bergwerksbesitzes an eine Aktiengesellschaft, 
vom 9. Oktober 1923 ist ferner das Staatsbergwerk Ibbenbiiren am 1. No­
vember 1924 in den Besitz der Preul1ischen Bergwerks- und Hiitten­
Aktiengesellschaft Berlin iibergegangen, der auch die iibrigen preufii­
schen Staatsbergwerke, mit Ausnahme des Saarbezirks, gehoren (Ober­
schlesien usw.). 

trber die Bed e u tun g des staatlichen Bergwerksbesitzes im Ruhr­
bezirk geben nachstehende Beteiligungziffern beim Kohlensyndikat Aus­
kunft (Vorliiufige Zahlen nach dem Stand vom 1. August 1925): 

PreuLlische Bergwerksdirektion Reck­
linghausen . . . 

Hibernia (7 Zechen) . . . . . . . . . 

Kohlen I. Koks 

6285000 

6682880 

2060400 

1612800 

Briketts 
(Tonnen) 

116950 

Hiermit iibertrifft der staatliche Bergwerksbesitz die hochste Pri­
vatbeteiligungziffer, niimlich die der Gelsenkirchener Bergwerks­
Aktiengesellschaft (11 Zechen). 

In letzter Zeit sind an entsprechenden Gesetzen noch ergangen: 

1. Das Gesetz iiber die Bereitstellung von Geldmitteln fUr die 
Ausgestaltung des staatlichen Besitzes an Bergwerksunter­
nehmen vom 26. Juli 1926 (Preufi. Ges.-S. 1926, S. 233). 

2. Das Gesetz iiber die Einbringung staatlichen Bergwerksbesitzes 
in die Preul1ische Bergwerks- und Hiitten-Aktiengesellschaft 
vom gleichen Tag. 

2. Entwicklung der Konjunkturverhaltnisse auf dem Ruhrkohlenmarkt. 

Nach bescheidenen Anfiingen - noch in den 1820er Jahren hatten die 
kleinen Kohlenzechen durchschnittlich nur 10-12 Mann Belegschaft -
waren es zwei grofie Fortschritte der Technik, die die Wirt­
schaft an der Ruhr machtig forderten. Der Schachtbau folgte -­
insbesondere seit Verwendung der aus England heriibergekommenen 
Dampfmaschinen - dem Stollenbau, nachdem es Mathias Stinnes 1841 
gegliickt war, in "Graf Beust" die erste Tiefbauzeche zu schaffen. Der 
Kreidemergel, der das.Land nordlich der Stiidtelinie Miilheim-Essen-Dort­
mund deckte, wurde durchstofien. Beschleunigt und vergrofiert . wurde 
diese Bewegung durch das schnelle Aufleben der Htittenindlls;trie .. Das 
Problem der Massenverhiittung von Eisenerzen war gelost. Erz kamzllr 
Kohle - umgekehrt wie zum Teil spiiter-, beide Ur$t()Ue fUhrtenfo:rtl;m 
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eine unzertrennliche Wirtschaftsehe. Diesem gewaltigen technischen 
Aufschwung trat gleichzeitig eine nie geahnte Absatzmoglichkeit zur 
Seite. Die entstehenden Eisenbahnen ebneten den Verkehr und waren 
auch zugleich Grofiabnehmer. Durch die Befreiung des Ruhrgebiets von 
staatlichen Zwangseingriffen standen nunmehr dem freien 1,Vettbewerb 
Tur und Tor offen. AusHindisches und inlandisches Geld stromten her­
ein. Jedoch der Aufschwung uberstiirzte sich. Die Zahl del' Zechen 
schwoll in 3 J ahren fast um die Halfte an. Die Spekulation schaltete sich 
ein. Die Gier, alles zu erwerben, trieb die Werte immer hoher hinau£, 
Gleichzeitig stieg en die Kohlenpreise allgemein. 

Sie betrugen fur einen Zentner in Pfennigen im Essener Gebiet: 
1852 . . 34 I 1855 . . 46 I 1856 . . 50 I 1857 . . 49 I 1858 . . 46 

Eine allgemeine Preisteuerung folgte. Auch trat starker Wohnungs­
mangel ein, da Ortsfremde aus allen Himmelsrichtungen zur grofien Ver­
dienstquelle an der Ruhr strom ten. 

Bald abel' stellte sich die Hauptknappheit ein - das Geld. "Ober 
80 Millionen .At waren lediglich in die Grundungen der neuen Aktien­
gesellschaften des Bergbaus und der Hutten gesteckt, die in 3 Jahren 
voll eingezahlt werden soUten. Das Bankwesen war an der Ruhr nicht 
ausgebaut. 

Da kam 1857 der Stofi von aufien. Von Nordamerika ausgehend, 
sprang die grol1e internationale Krisis dieses J ahrs, die hervorwuchs 
aus den Goldfunden Australiens und Kaliforniens, nach England hinuber 
und entlud sich uber Hamburg und bald uber alle Handelstatten Mittel­
europas. Liquidationen und Konkurse stellten sich ein. Eine allgemeine 
Stagnation folgte. Feierschichten und ganzliche Stillegungen waren zur 
Sanierung notig, grofiere Arbeiterentlassungen nicht zu vermeiden. 1860 
waren in der Mark von 23 HochOfen nur 13 in Betrieb. Gleichzeitig griff 
ein starkes Sinken der Preise um sich. Der Durchschnittskohlenverkaufs­
preis im Oberbergamtsbezirk Dortmund ging von 47 Pf. fur den Zentner 
1858 zuruck auf 42 Pf. 1859, auf 30 Pf. 1861 und 25 Pf. 1863. Erst 1864 zog 
der Preis wieder leicht an. 

Durch den Ruckschlag des Jahrs 1857 war alles Kapitalschwache 
vergangen, nur das Starke und Solide war bestehen geblieben (z. B. Neu­
essen, Hibernia, Harpen; an Hutten: Phonix, Bochumer Verein usw.). · 

Wie Konjunktur und KrisisMitte del' 50er Jahre in ihrer Anlage 
i n t ern a t ion a I waren, so war es Anfang del' 70er Jahre wieder 
del' Fall. 

Die ungemein gesteigerte Eisenindustrie zusammen mit einem stark 
vermehrten Konsum aller ubrigen Industriezweige rief eine schade Nach­
frage nach Kohlen hervor. Fur Deutschland kam als weiterer Anreiz 



- 13 -

del' siegreiche Ausgang des Kriegs gegen Frankreich hinzu, del' das 
Ku,tionalvermogen eines jUllgen Reichs in ktirzester Zeit gestarkt hatie. 

Neuanlagen und Vergronerungen, besonders auf dem Gebiet del' 
Hiittenindustrie gaben dem Bergbau das Geprage. 

Die Nachfrage nach Kohlen schien unerschopflich zu sein. Die 
Ruhr wurde del' Tummelplatz schlimmster Auswtichse. Warnende Stim­
men verhallten. Das Schlagwort "Produktion ist hinter dem Bedarf 
zurtick" beherrschte die Situation. 

Abel' auch dieses Mal blieb dIe Krisis an del' Ruhr nicht aus. Sie 
wurde finanziell eingeleitet und nahm ihren Ursprung von der Wiener 
Borse. 1m Herbst 1873 erreichte sie die Ruhr. Es folgte ein tJberangebot 
an Ware, auf der man festsan und die einer schnellen und starken Entwer-
tung unterlag. 
gender Weise. 

Zahlungeinstellungen und Konkursc folgten in beangsti­
(Grtinderperiode. ) 

Mit eisernem Besen mu.IHe ausgekehrt werden, wollte man durch­
halten. Gronte Sparsamkeit in Betrieb und Verwaltung, Herabsetzung 
tibermtinig gesteigerter Lohne, strengere Disziplin unter den Arbeitern, 
alles zur Erzielung niedrigster Selbstkosten. 

Nicht ganz so schnell wie die Eisenhtitten war der Bergbau von der 
Krisis betroffen worden. Ihm kam zunachst zustatten, dan gerade 1873 
eine Reihe wichtiger Bahnlinien erstmalig dem Verkehr tibergeben 
wllrde, wodurch sich sein A bsatzgebiet erheblich erweiterte. Erst mit Be­
ginn des Jahrs 1874 trat der p16tzliche lWckschlag auch hier ein; del' 
Bedarf ging urn 20-25 % zuriick. 

Die Krisis dauerte sehr lange. Das Jahr 1880 war erst wieder ein 
solches der Hochkonjunktur. 

Die Preise fiir einen "\Vagen Kohle von 100 Zentnern stellten sich 

wie folgt: 

1870 36,75 dI6 1875 39 o4{, 1880 32,90 db 1885 28,15 04{, 

]871 50 n 1876 33 n 1881 27,40 n 1886 28 
1872 57,50 n 1877 27 n 1882 28,85 n 1887 28,10 » 
1873 75 

" 
1878 25 

" 
1883 29,40 

" 
1888 31,20 

" ]874 79 
" 

187!) 23,55 
" 

1884 26,JO 
" 

1889 42,40 
" 

Der Kursstand der Aktien a) der Harpener Bergbau A.-G. und b) 

des Bochumer Vereins in Prozenten war, wie folgt: 
a) b) 

Marz 1873 475 240 

" 
1874 310 126 

n 1875 141 40 

n 1876 117 40 

" 
1877 68 25 
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Zusammenlegungen von Aktien waren notwendig. So wurde z. B. 
das Aktienkapital der Dortmunder Union 1878 von 30 auf 6 Millionen cit 
herabgesetzt. 

Erst im Herbst 1887 - vergl. obige Preiszusammenstellung - trat 
im Anschlu.G an die seit Mitte dieses Jahrs gesteigerte Tatigkeit der 
Hiittenindustrie, wie iiberhaupt an die schon seit Ende 1886 bemerkbar 
gewordene Wiederbelebung des gesamten Weltmarkts endlich die lang­
ersehnte anhaltende Besserung des Kohlenmarkts ein. 

Ein im Jahr 1889 a~sgebrochener - allerdings nul' vierw6chiger -
Bergarbeiterausstand hatte, damit man nicht noch einmal der Gefahr 
eines sol chen Streiks ausgesetzt wiirde, einen allgemeinen Ruf nach Kohle 
zur Folge. Ein sprunghaftes Anziehen der Kohlenpreise trat ein. Das 
Jahr 1890 war wieder ein solches der Hochkonjunktur. 

Es folgten Riickschlage und Besserungen (vgl. die nebenstehende 
Tabelle). Dieser Zustand dauerte bis 1895. Alsdann suchten die Syndikate 
die Preise zu halten. Die Peri ode von 1895 bis gegen Ende 1900 kenn­
zeichnete sich alsdann fUr den Ruhrkohlenbergbau als eine Periode gUin­
zender Konjunklur. Der Kohlenbezug wurde so lebhaft, dan man im Jahr 
1900 so gar von einer Kohlennot redete und diese zum Gegenstand von 
Verhandlungen im Reichstag machte. 

1900 trat ein gewisser Riickschlag ein, der jedoch bald wieder zum 
Stillstand kam. 

Das Jahr 1906 stand unter dem Zeichen der Hochkonjunktur, die 
in der ersten Halfte 1907 ihren Hohepunkt erreichte. 

1911 traten politische Ereignisse (u. a. Marokko, Tripolis) 
ein, die warnend wirkten. Dennoch - gewifi ein Zeichen fiir 
die gesunde Lage del' deutschen Wirtschaft - war das Jahr 1911 ein 
solches kraftigen Aufschwungs. Die Rekordziffern dieses Jahrs wurden 
allerdings von denen des Jahrs1912 noch erheblich iibertroffen, trotz des 
beunruhigenden italienisch-tiirkischen Kriegs, wie des Kriegs auf dern 
Balkan. 

Mit del' allgemein einsetzenden Unsicherheit, insbesondere auf politi­
schem Gebiet, erreichte del' wirtschaftliche Aufschwung 1913 sein Ende. 
Die weitere Entwicklung wurde jah unterbrochen durch die Welt­
katastrophe des J ahrs 1914. -

Als Jahre der · Hochkonjunktur zeichnen sich hiernach ab: 
1872/73 1880 1890 1900 1906 1912/13. -

Zum drittenmal setzte im Ruhrbergbau durch den Krieg und seine 
Nachfolgeerscheinungen eine Krisis ein. 
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Deutlich zeichnen sich als Tiefpunkt del' Steinkohlenforderung ab 
die Jahre 

1915 (R"iickgang del' Belegschaft infolge des Kriegs), 
1919 (unglticklicher Kriegsausgang, Beginn del' Reparations­

kohlenlieferungen; Kohlennot), 
1923 (Ruhreinbruch). 

Die Stabilisierung del' deutschen Wahrung (15. November 1923) 
sowie das Londoner Abkommen des folgenden J ahrs beruhigten alsdann 
die durch die Kriegs- und Nachkriegserscheinungen aufgepeitschten 
Wogen. 

Nachstehend einige Zahlen: 

P . . T I Kurs Harpener I Preis einer Tonne 
relS ewer onne I Kurs Phonix Puddel oder Ruhrforderkohle Bergbau 

I 
(in Mark) I 'l'homaseisen 

% % (in Mark) 

I I 
1870 

I 

7,35 101 
I 

148 60 
1871 10,00 230 175 90 
1872 11,50 408 I 222 130 
1873 15,00 387 122 170 
1874 13,00 174 101 100 
1875 7,80 123 40 75 
1876 6,60 81 33 65 
1877 5,40 73 36 58 
1878 5,00 80 46 55 
1879 4,71 138 84 56 
1880 6,58 105 84 58 

1881 5,48 126 86 59 
1882 5,77 109 85 60 
1883 5,88 97 85 55 
1884 5,22 - 76 50 
1885 5,63 77 74 42 
1886 5,60 66 79 39 
1887 5,62 75 82 42 
1888 6,04 127 103 45 
1889 8,48 326 134 51 
1890 10,72 199 102 67 

1891 9,86 142 90 49 
1892 8,50 119 93 50 
1893 7,29 136 103 47 
1894 8,00 146 133 46 
1895 8,00 167 158 47 
1896 8,25 176 173 52 
1897 8,85 194 188 60 
1898 9,08 178 176 60 
1899 9,37 202 I 183 73 
1900 10,25 168 I 147 89 
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Preis einer Tonne Kurs Harpener Preis einer Tonne 

RuhrfOrderkohle B ergbau Kurs Phonix Puddel oder 
Thomaseisen 

(in Mark) % % (in Mark) 

1901 10,25 157 129 90 

1902 9,60 169 123 58 

1903 9,38 205 150 57 

1904 9,38 213 172 57 

1905 9,49 213 197 59 

1906 10,27 212 210 70 

1907 11,12 193 167 85 

1908 11,25 194 177 66 

1909 10.87 212 223 58 

1910 10,75 183 238 62 

1911 10,75 189 261 fi9 

1912 11,41 183 256 61 

1913 12,09 172 234 60 

Es folgen die anormalen Verhaltnisse der Kriegs- und Nach­
kriegszeit. 

Die Kohlenpreise (Fettforderkohle) waren in den folgenden Jahren: 
in Tonnen: 

1914 11,25 c!lf, 

1915 1 /4 13,25 
" 

1./9. 14,25 ell{, 

1916 1. '3. 14.25 
" 1917 1/1. 16,25 
" 

1./5. 18,25 
" 

1./10. 24,30 c!l6 (Kohlensteuer) 

1918 1./9 26,85 
" 

1919 1./1. 21,18 
" 

1./4. 13,77 
" 

1 /7. 18,77 
" 

1./10. 12,19 utf, 

1920 1/ 1. 9,27 
" 

1./7. 22,00 
" 1921 1 /1. 11,42 

" 
1/10. 8,57 

" 
1922 1./1. 9,36 

" 
1./1O. 12,85 

" 1923 . 1./ 10. 38.46 
" 

1924 1./1. 20,60 " 1./10. 15,00 " 
1925 . 1./10. 14,92 " 
1926 . (1 Mal'z) 14,92 ell{, 

(1.1. 19-1. 1. 24 in Goldmark umgerechnet (Dollar = 4,20 eII{,) 

Preise fur Hochofenkoks je Tonne: 
1890 

1. 4 1900 
1. 4. 1910 
1. 7. 1918 
1. 4 1925 
1. 3. 1926 

14,64 c!lf, 

13,50 " 
11,75 " 
31,55 " 
19,- " 

18,91 " 



- 17 -

Kursstand von Steinkohlenkuxen: 
Hochster Geldkurs 1913 30. April 1926 (in Mark) 

34250 Ewald . . .. 
Graf Bismarck 
Konig Ludwig 
Langenbrahm 

44000 
66500 
32800 
22000 

26500 
23000 

13500 

Internationale Preise fur Fettforderkohle (ab Werk und in Pfund 

je Tonne): 
Deutschland England Frankreich 

1913/14 
1924 (Oktober) 
1926 (Januar) 

2,86 
3.59 

3,55 

2,62 3.95 

3,62 4,40 
3,24 3,55 

Belgien Vereinigte Staaten von Amerika 

1913 3,57. 1,30 

1924 (Oktober) 
1926 (Januar) . 

5,04 1,69 
2.40 

Das Aktienkapital der PhOnix A. G. betrug 1869/70 9,30 Millionen 
Mark gegenuber 106 Millionen Mark im Jahr 1913/14. 

Die hOchste Dividende wurde 1869/70 mit 19 % bezahlt und erst 
1915/16 mit 20 % ubertroffen. 

3. Kohlenforderung im Ruhrgebiet. 

Das Ruhrgebiet bildet einen Teil der nordkontinentalen Steinkohlen­
ablagerung, die sich, wenn auch mehrfach unterbrochen, durch den 
Norden der Provinzen Westfalen und Rheinland, durch Belgien, die fran­
zosischen Departements Nord und Pas de Calais und alsdann nordwarts 
sich wendend bis nach England erstreckt. 

Fur einen AusHiufer des Ruhrkohlenbeckens wird das Ibbenburener 
Revier (Forderung z. B. 1887: 84938 Tonnen mit 532 Mann Belegschaft) 
angesehen. 

Als Teil dieser nordkontinentalen Kohlenablagerung gilt weiter 
auch das Aachener (Wurm- und Inde-) Revier. 

1m Westen Deutschlands befindet sich die zweitgro1He Steinkohlen­
ablagerung, auch weiter nach Lothringen fortlaufend, an der Saar. 

Der auf preu£ischem Gebiet liegende Saarbergbau befindet sich mit 
Ausschluil weniger Privatgrubenfelder in der Hand des Preu£ischen 
Staats (vgl. jedoch z. Z. Artikel 45 ff. des Vertra,gs von Versailles). 

Forderung des Saarreviers z. B. 1887: 
a) Stalltsgruben 
b) Privatgruben . . .. 

.5973068 t 

181199 " 
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Kohlenforderung im Oberbergamtsbezirk Dortmund: 

Jahr I Mengen in Tonnen II Jahr I 
und Durchschnitt und Durchschnitt 

i Mengen in Tonnen 

1792 177000 1917 95312319 
1800 231000 1918 91952108 
1845 1265000 1919 67942725 
1865/69 10554140 Unglticklicher 

]875/79 18439601 Kriegsausgang 

1890/94 37790301 1920 . ...... 84992931 
Reparations-

1895/99 48021141 kohlenlieferungen 
1900/04 61665685 1921 91006087 
1910 86864504 1922 93800106 
1913 110765495 1923 39889605 
1914 94851288 Ruhreinbruch 
1915 83794560 1924 90796897 
1916 91086597 1925 103305000 

Das Sehwergewieht des eigentliehen Ruhrkohlengebiets lag von 
Anfang an und liegt aueh noeh immer auf dem reehten Rheinufer, jedoeh 
dehnt es sieh immer mehr von der Ruhr naeh Norden (Emseher, Lippe) 
und Nordosten aus. 

Auf dem linken Rheinufer wurde mit dem Abteufen von Sehaehten 
(Familie Haniel) 1851 begonnen~ Die linksrheinisehen, grolHenteils 
noeh unersehlossenen Kohlensehatze werden auf 7,2 Milliarden Tonnen 
beziffert. Zur Zeit werden rund 4 Millionen Tonnen in diesem Gebiet 
jahrlieh gefordert. Gemal1 Erlal1 des preu11isehen Handelsministers wird 
ab 1. J anuar 1924 unter del' Bezeiehnung Niedel'rheiniseh-westfaliseher 
Steinkohlenbezirk (Ruhrbezirk) der Oberbel'gamtsbezirk Dortmund 
ohne die aul1erhalb des eigentliehen Industriebezirks, bei Ibbenburen 
gelegenen vVerke verstanden, jedoeh unter Zuziihlung der am . link en 
Niederrhein (Bergrevier Krefeld des O. B. B. Bonn) gelegenen Zeehen. 

Arbeitstiigliehe Wagengestellung im Ruhrgebiet fur Kohle, Koks 
und PreBkohlen (auf 10 t Ladegewieht umgereehnet): 

1900 16892 
191:0 
1913 
1925 

24865 
31945 
24244. 

32 % des gesamten tiiglichen O-Wagenbedarfs Deutsehlands £alIt 
auf den Ruhrbezirk, davon 54 % auf die Fruh-, 38 % auf die Naehmittags­
und 8 % (nul' Koks) auf die Naehtschicht. 

Ungefiihl' 58 % der gefoI'deI'ten RuhI'kohle fiel en 1922 auf den 
Eisenbahn- und Schiffsversand gegenuber 72 % im Jahr 1913. 
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Zu Friedenszeiten rechnete man im Ruhrbezirk mit einer jahrlichen 
Verkehrszunahme von 5-8 Millionen Tonnen. 

Gewinnung von andern Bergwerkserzeugnissen als Kohle im Ruhr­
gebiet (in Tonnen): 

1913 1921 1924 

Eisenerz 256914 110835 11547 

Schwefelkies 1187 115 
Salz . . . . . 27053 13466 13742 

Ziegelsteine (1000 Stiick) 323817 347050 182284 

Kalksandsteine (1000 Stuck) . 7219 3410 

Grubenschiefersteine(1000 Stuck) . 144462 110026 66939 

Dachziegel (1000 Stuck) . . . 359 260 

1m benachbarten Aachener und hollandischen Gebiet stellt sich die 
Forderungsentwicklung wie folgt dar: 

1887 
1913 
1924 

1919 
1925 

Aachener Gebiet: 

Holland: 

1 322 398 Tonnen 
3265000 
2891000 

3 401 506 Tonnen 
6848000 

Rep a rat ion s k 0 h len v e r k e h r. 

Maflgebend sind die Bestimmungen der Anlage 5 des Abschnitts 1 
Teil VIn des Vertrags von Versailles. Die Kohlen- und Kokstransporte 
setzten im September 1919 ein, wodurch die damals in Deutschland 
herrschende Kohlennot noch erheblich verscharft wurde. 

Es wurden an Frankreich , Luxemburg, Belgien und Italien ge­
liefert (Steinkohlen, Koks, Preflbraunkohle) : 

1919 2207000 Tonnen 
1920 13 923 000 
1921 
1922 
1923 

· 1924 
1925 

16758 000 
16259000 
7053000 

15609000 
13565198 

(Ruhreinbruch, Beutemengen) 

(Baedecker Jahrbuch f. d. Oberbergamtsbezirk Dortmund 1922/25 Seite 560). 
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Dureh das sogenannte Wiesbadener Abkommen vom 6. Oktober 

1921 erhielt fUr den Transport der Reparationskohle auf dem Rhein die 

franzosisehe Flotte einen Anteil von 60 % bergwarts und 40 % tal warts. 

Jahresforderanteil auf eine besehaftigte Per­

son im Steinkohlenbergbau del' Gesamtbeleg s ehaft 

de r Z e e he (in Tonnen): 

Jahr Amerika 

1890 450 

1913 692 

1924 

Nul' auf Arbeiten 

1890 

191 3 831 

1924 796 

Verhaltnis d e l' 
Ruhrbezirk: 

1913 
1925 

England Belgian Holland I Rnhr-Bezirk 

301 286 183 

259 157 193 289 

228,6 143 279 

un t e r Ta ge gereehnet: 

364 

321 216 

277 199 

Arbeitskosten 

60,77 % 
72,63 

363 

261 375 

272,6 335 

zum E rIo s im 

Bal'verdienst del' Kohlen- und Gesteinshauer je 

Sehieht: 

Bezirke 

Deutsch-
Jahr Ruhr Aachen Ober- Nieder- F reistaat 

schlesien schlesien Sachsen 
.;If, </16 ,;f6 016 dl6 

1926 (Januar) 
II 

8,56 7,58 7,52 5,75 7,03 

Der Verbraueh an Grubenholz je Tonne ist im Ruhl'bezirk urn 
rund 50 % hoher als z. B. in Obersehlesien (0,033 gegen 0,024 Festmeter). 

V e r b 1 e i b de r R u hI' k 0 hIe (in 1000 Tonnen): 

Jahr 

1900 ... .. 
1926 (Januar) 

Forderung 

65 383 
8327 

Se1bst-
verbrauch und 

Deputate 

3832 
872 

Lieferungen an 
Kokereien und 
Brikettwerke 

14527 
1609 

Yersand 

47771 
5930 



21 

Anteil der Huhrkohle am Kohlenempfang Deutschlands (Eisen­
bahnen und WasserstraL\en, einschl. Seeverkehr) in Prozenten des Ge­
samternpfangs: 

Provinz Ostpreuilen . . . . . . . . 

Pommern ........... . . 

Mecklenburg-Schwerin und Strelitz, Provinz Schles-
wig-Holstein und Lubeck . . . . . . . . . . . . 

Unterelbe bis Geesthacht oder Obermarschhacht 
einschl. . . . . . . . . 

Unterweser bis zur Einmundung der Leesum .... 

Provinz Hannover, Braunschweig, Oldenburg, Kreis 
Grafschaft Schaumburg, Schaumburg-Lippe . 

Pl'O'vinz Niederschlesien (ohne Stadt Breslau) 

Stadt Breslau . . . . . . . . . . . . . . . . 

Provinz Brandenburg (ohnc Berlin und Umgegend) 

Berlin und Umgebung 

Provinz Sachsen und Anhalt 

Freistaat Sachsen . . . . . . 

Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne Kreis Wetzlar, 
Ruhrgebiet und Rheinhafenstationen) . . . . . . 

Rheinprovinz links des Rheins (ohne Saargebiet), 
Birkenfeld ........... . 

Provinz Westfalen (ohne Ruhrgebiet), Lippe und 
Waldeck (ohne Pyrmont) ..... . 

Saargebiet. . . . . . . . 

Provinz Hessen-Nassau, 
Provinz Oberhessen . 

Kreis Wetzlar, hessische 

Hessen (ohne Provinz Oberhessen) .. 

Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen) 

Baden (ohne Mannheim) ..... . 

Mannheim, Rheinau, Ludwigshafen 

Wurttemberg 

Sud-Bayem . 

Nord-Bayem 

191 3 

0,19 

1,16 

33,17 

33,50 

76,94 

76,52 

0,12 

0,85 

7,22 

4,92 

45,87 

3,57 

87,75 

94,05 

29,86 

72,69 

75,00 

5,92 

28,20 

82,65 

10,08 

14,95 

18,24 

1922 

0,33 

2,88 

34,53 

23,57 

40,69 

55,21 

1,99 

1,19 

18,49 

U,84 

45,53 

3,18 

34,98 

84,95 

85,58 

81,07 

64,43 

51,81 

57,61 

25,79 

65,34 

25,68 

14,76 

27,72 

EIsaL\-Lothringen ernpfing 1922 insgesarnt 3300000 t Kohlen aus 
Deutschland, davon 2930000 t = 88,76 % aus dern Ruhrbezirk, 1913 nur 
566000 t, darunter 388000 t = 68,62 % ab der Ruhr. 
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Absatz des Rheinisch-W esWiJischen Kohlensyndikats nach den 
Hauptlandern des Absatzes (in Prozenten am Gesamtauslandabsatz): 

1913 I II~==-~ 1925 

Holland II 30,84 48,94 
Belgien il 20,56 8,06 
Frankreich 

I 
23,27 7,69 

Italien 4,96 3,18 
Schweiz I 3,65 3,99 
Ungarn . I 2,44 
Finnland 

I 
3,40 0,28 

Schweden 1,73 4,96 
Danemark 

I 
1,35 2,11 

Klein-Asien und Nord-Afrika. 1,58 1,84 

In Prozenten vom Gesamteisenbahnversand ausgedriickt, fallen auf 
die einzelnen Kohlengebiete Deutschlands (Stand 1925): 

Ruhrgebiet . . . . . . . . . 
Aachener Gebiet ..... . 
Deutsch-Oberschlesisches Ge-

biet ............ I 
Niederschlesisches Gebiet . . 
Deister, Obernkircherier Ge-

S1LC~:i:~h~B'a;e~'i~che~ G~bie~ I 

a) Stein­
kohlen 

% 

74,4 
3,5 

13,3 
4,6 

0,8 
3,4 

Linksrheinisches Gebiet. . . 
Ostelbisches Gebiet . . . . . 
Mitteldeutsches Gebiet, west-

tich der Elbe . . . . . . . 
Westdeutsches Gebiet .... 
Siiddeutsches Gebiet, links des 

Mains .... .. .... . 

b) Braun­
kohlen 

% 

23,5 
26,2 

45,2 
2,7 

2,4 

Das Schwergewicht des Ruhrkohlenversands liegt in den nahen. 
Entfernungen bis zu 50 km. 

Zahl der 
a) in d e n ' S t e ink 0 hIe n be r g w e r ken, V e r k 0 k u n g s­

anlagen und Brikettfabriken beschaftigten Ar­
b e i t e r (ausschl. Saargebiet, jedoch einschlielHich der abgetretenen. 
Teile Oberschlesiens) im J ahr 1924: 
Deutsches Reich . 

davon: 
Schlesisches Revier 
Westf1LHsches Revier 

790801 hei 399 Betriehen 

206565 Arheiter 
379859 (an der Spitze stehen, 

Recklinghausen - Stadt 
mit 50851 und Dort­
mund-Land mit 50630 
Arheitern) 

Rheinisches Revier . . . . . . . . . . . 162044 (an der Spitze steht. 

Freistaat Sachsen . . 

Essen-Stadt mit 38227' 
Arheitern) 

36301. 



- 23 -

b) i ill Bra u n k 0 hIe n be r g b a u (w i e z u a) be s c h iif t i g ten 
Arbeiter: 
Deutsches Reich . . 

davon: 
Provinz Brandenburg 
Provinz Sachsen . 
Rheinprovinz 
Freistaat Sachsen 
Thtiringen 

182556 bei 577 Betrieben 

30512 
61436 
25204, davon Koln-Land 12652 
15896 
11 776. 

c) in den Tor f bet r i e ben (w i e z u a) be s c h Ii f t i g ten 
Arbeiter: 
Deutsches Reich 
Ostpreuilen 
Brandenburg 
Schleswig-Holstein 
Hannover ... . 
Ba yern ... . 
Mecklenburg-Schwerin 
Oldenburg .. . . 

23 192 bei 648 Betrieben 
3202 
1455 
2850 
4 384 
3897 
1979 
1896. 

Die Knappschaft im Ruhrbergbau verdankt ihre Entstehung einer 
Anordnung Friedrichs des Grofien. 1770 wurde die Markische Knapp­
schaftskasse gegrundet, der 1803 die Essener und 1842 die Mtilheimer 
Knappschaftskasse folgten. AIle 3 Kassen wurden am 1. Juli 1890 zum 
AIlgemeinen . Knappschaftsverein verschmolzen. Am 1. Januar 1924 
wurden mit dem Inkrafttreten des Reichsknappschaftsgesetzes die 
samtlichen im Deutschen Reich befindlichen Knappschaftsvereine im 
Reichsknappschaftsverein vereinigt. Von den 16 Bezirksknappschafts­
vereinen, die im Auf trag des Reichsknappschaftsvereins tatig sind, ist 
die Ruhrknappschaft die grofite. 

Der Knappschaft fallen fUr die im Bergbau tatigen Angestellten 
und Arbeiter folgende Aufgaben zu: 

1. Krankenversicherung, 

2. Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung, 

3. Angestelltenversicherung, 

4. Pensionsversicherung fUr die Arbeiter, 

5. Pensionsversicherung fur die Angestellten. 

Die Zahl der Mitglieder der Ruhrknappschaft betrug 1770: 
760 Mitglieder, 1913: 409271, 1921: 529078, am 1. April 1926: 364127. 
Die jahrlichen Ausgaben der Ruhrknappschaft betrugen nach dem Stand 
von Anfang 1926 rund 184 Millionen Mark gegen insgesamt 42 Millionen 
Mark im J ahr 1913. 
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4. Die einzelnen Kohlenarten und -Sorten. 

r. K 0 hIe n art e n . 

Von oben nach unten gesehen unterscheidet man auf der Erdober-
Wiche an Brennstoffen: 

Holz, 
Tod, 
Braunkohle, 
Steinkohle: 

a) Gas- und Gas'flammkohle, 
b) Fettkohle, 
c) Magerkohle, 
d) Graphit. 

Die letzteren sind die durch den Erddruck am meisten entgasten. 

a) Die Gas - un d Gas f 1 am m k 0 hIe n verbrennen mit leb­
hafter langer Flamme. Sie besitzen, wie schon ihr Name sagt, einen 
hohen Gasgehalt und zeichnen sich aunerdem durch verhaltnismanig 
grone Harte und Festigkeit aus, weshalb sie auch leicht gelagert und 
umgeladen werden konnen. 

Wahrend die Gaskohle fast ausschliefllich zur Herstellung des 
Leuchtgases dient, findet die Gasflammkohle hauptsiichlich aJs lang­
flammiges Material flir industrielle Zwecke und nebenher als Hausbrand 
(Kuche) Verwendung. 

G e n era tor k 0 hIe ist solche, an die neben hohem Gasaus-
bringen .besondere Ansprliche in bezug auf Reinheit gestellt werden. 

b) F e t t k 0 hIe. 

Sie verbrennt gleichfalls mit langer Flamme und hohem Heizeffekt. 

1hre hervorragendste Eigenschaft besteht jedoch in dor auner-
ordentlich groBen Backfahigkeit, die sie in besonderem Man zur Dar­
stellung von Koks geeignet macht. 

Wegen ihres hohen Heizwerts wird sie auch als Feurungsmaterial 
flir Schiffskessel und Lokomotiven sehr geschatzt. 

c) Mag e r k 0 hIe. 

Sie zeigt eine geringere Flammentwicklung und wird wegen ihres 
fast rauch-, runIosen Verbrennens mit besonderer Vorliebe zum Haus­
brand (Dauerbrenner) benutzt. Namentlich gilt dies von dem, allerdings 
nur in beschrankter Menge geforderten Ant h I' a zit (hauptsachlich 
Aachener Revier). 

Wei tel' wird die Magerkohle von solchen industriellen Werken ver­
feuert, die auf moglichst rauchfreie Verbrennung Wert legen. 

Die E n k 0 hIe n bilden ein Mittelglied zwischen Fett- und Mager­

kohlen. -
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Aus diesen Kohlen a I' ten werden je nach Bedarf die einzelnen 
Kohlen sort en, wie folgt, gewonnen: 

II. K 0 hIe n sort e n. 

Die Kohle wird zum Teil in dem Zustand, wie sie aus del' Grube 
kommt, odeI' nach Auslesen del' "Berge" (Steine), abgesetzt und 
zwar bei einem Gehalt an Stucken von etwa 15 % - das ubrige ist Grus 
- und weniger als Ford erg I' u s k 0 hIe, bei einem hohern Stuck­
gehalt als Ford e I' k 0 hIe. 

Del' groBere Teil del' Kohle wi I'd dagegen VOl' del' Verladung noch 
einer weitern Bearbeitung unterworfen und zwar entweder bloB einer 
Separation, d. h. einem Absieben nach KorngroBen in: 

Stiickkohle, 
Nullkohle und 
Feinkohle, 

odeI' einer Separation un d Wasche (Waschprodukte). 

Die Stu c k k 0 h len 11llterscheidet man als: 
Stiicke I 

II 
III, 

je nachdem sie uber Sieblochungen von etwa 80, 50 odeI' 30 mm ge­
gangen sind. 

Soweit sie nicht als Stlickkohle zum Verkauf gelangen, werden die 
Stucke den oben genannten Forderkohlen zur Aufbesserung zugesetzt, 
wodurch sich dann die "M eli e I' ten" mit einem Stuckgehalt von etwa 
40 % und die "B est mel i e I' ten" mit einem solchen von etwa 50 % 
ergeben. 

Die NuB k 0 hIe n gehen aus del' Separation un d "vV a s c h e 
(zur Beseitigung des Steingehalts, Steine sinken unter, Kohle schwimmt 
oben) meist in vier Sorten hervor, namlich als: 

Null I mit einer normalen Korngrolle zwischen 50 u. 80 mm 

1I " 30 " 50 " 
" III " 

IV 
15 " 30 " 
10 " 15 " . 

Die unter 10 mm betragende Korung, soweit ihr nicht die von 
etwa 5 bis 10 mm noch als NuB V entnommen wird, gilt als Feinkohle, 
die je nach del' Kohlenart zur Verkokung (Kokskohle), Brikettierung 
usw. Verwendung findet. 

Durch Vermischung gewisser Mengen Stuckkohlen mit kleinen Nufi­
kohl en (III/IV) stellt man "G e was c hen e mel i e I' t e" her. 
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Der aus den Abwassern der Wasche sich bildende Niederschlag 
kommt z. T. als S chI a m m k 0 hIe bei K e sse I feu e run g und dergl. 
zur Verwendung. 

Der K 0 k s hatte in vergangener Zeit seinen Hauptabnehmer in den 
Eisenbahnen. Mit dem Aufbliihen der Eisenhiittenindustrie in den 1850er 
J ahren trat an ihre Stelle der Hochofen. 

Mac h t i g k e i t d e r F I 6 z e. 

1m Ruhrgebiet und in Niederschlesien liegt die Machtigkeit der ab­
bauwiirdigen F16ze zwischen 50 cm und 3 m, im Durchschnitt zwischen 
80 cm und 1,80 m. In Oberschlesien betragt die Machtigkeit der dort im 
Abbau befindlichen Sattelfl6zgruppe durchschnittlich 3-4 m, im F16z 
Schuckmann bis 13 m. 

Ideale Warmeleistung der Ruhrkohle von 1 kg in Warmeeinheiten: 
Al1thrazit 8200-8500 
Magerkohle 8700-8800 
Kokskohle . 8500-8300 
Gaskohle . 8000-7800 
Flammkohle 7600 

Der Koksgehalt der Kohle schwankt zwischen 50 (Trockene Kohle) 

und mehr als 90 % (Anthrazit). 

Heizwert der einzelnen Brennstoffaden in Prozent Warmeeinheiten: 
Anthrazit 7800 Bohmische Braunkohle 4800 
Ruhrkohle . . . . 7500 Lausitzer Braunkohle .. 2230 
Englische Kohle . . 7100 Mitteldeutsche Braunkohle 2590 
Oberschlesische Kohle 6900 KOll1er Braunkohle . 1950 
Niederschlesische Kohle 6900 Braunkohlenbriketts 1850 
Saarkohle . . . . . 6900 PreEtorf.... 3800 
Sachsische Steinkohle . 6500 Holz, lufttrocken . 3500 
Oberbayrische Steinkohle 5200 Koks, lufttrockel1 . 7000 

5. Gewinnung von Nebellproduktell. 

Nach den neuen Forschungen kann man annehmen, dan die als Aus­
gangsmaterial fiir die Entstehung der Steinkohle anzusehende Pflanzen­
welt sich zuerst in '1'orf verwandelte, wobei das Verschwinden der or­
ganischen Gebilde auf eine torfische Garung durch Mikroorganismen 
zuriickzufiihren ist. Die urspriingliche Pflanzenwelt hat bei der Ver­
torfung und Verkohlung eine weitgehende Umwandlung erfahren, wobei 
die Wachse und die Harze in das sogenannte Bitumen der Kohle iiber­
gegangen sind. Die Naturerscheinungen, denen die Kohle ihre Ent­
stehung verdankt, reichen zuriick in die Epochen der altesten Sedi­
mentiirformationen, die ungefiihr 2Y:; Millionen Jahre hinter unserer Zeit­
rechnung zuriickliegen. Dieser in del' Erde aufbewahrte Sonnenschatz 
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birgt in seiner chemischen Zusammensetzung. fast unerschopfliche Stoffe 
und Krafte, die die Grundlage wichtiger Industrien geworden sind. 

Unter den Industrien, die sich mit der Aufschliefiung der Kohle be­
fassen, ist die K 0 k ere i in d u s t r i e wohl die bedeutendste. 

1m Jahr H)21 betrug die in Deutschland verkokte Steinkohlenmenge 
rund 40 Millionen Tonnen (rund X\ der gesamten geforderten Steinkohlen 
mengen), aus denen etwa 30 Millionen Tonnen Koks, 480000 Tonnen 
Ammoniak, 180 000 rronnen Benzol und 1000000 1'onnen Teer gewonnen 
wnl'den. 

1m Ruhrgebiet wurden an Koks gewonnen: 
1901 8168000 Tonnen 
1913 25 512 000 
1922 25 417 000 
1925 23061000 

Bildet der l' e e r in der Hauptsache das Ausgangsprodukt ftir Far­
ben, Riechstoffe und Heilmittel, so enthalt der Ammoniak die Nahrstoffe 
der versunkenen Pflanzenwelt und wird an Stelle des frtiheren Chile­
Salpeters als wichtiges Dtingemittel in del' Landwirtschaft gebraucht. 
Es werden jahrlich l'und 400000 Tonnen im Wert von l'und 96000000 
Goldmark hergestellt. 

Das Ben z 0 1 bildet ein wichtiges Ausgangsprodukt fUr die mannig­
faehsten Verbindungen in del' Farbenindustrie. Au13erdem findet es aus­
gedehnte Verwendung als Triebstoff ftir Kraftwagenmotore an Stelle des 
bisher him'fUr verwendeten auslandischen Benzins. 

"Vie bereits erwahnt, bildet der Teer - eine Wissenscha,£t fUr 
sieh - nieht nur das Ausgangsprodukt del' unzahligen Fatbstoffe, wie 
Anilin, Indigo usw. mit ihren lichtbestandigen Tonen, sondern dieD t auch 
zur IIerstellung vieleI' pharmazeutischer Praparate, wie Salizyl, Chinin, 
Pyramidon, Antipyrin usw. Auch wohlriecheIide Dtifte, wie Veilchen-, 
Flieder-, Hosenduft vermag die heutige Hiechindustrie dem tibelriechen­
den Teer zu entziehen. 

Durch Zerlegung des Teers (fraktionelle Destillation) werden ge­
wonnen 30 % 61e (Leicht-, Mittel-, Schwer- und Anthrazenole) sowie etwa 
5 % Naphtalin llnd 3 % Hohanthrazen. 

Als Desiillationsrest von etwa 60 % bleibt das Steinkoh1en pee 11 
zul'tick, das vorwiegend zum Brikettiel'en von Feinkohle Vel'wendung 
findet. Insgesamt werden von del' deutsehen Steinkohlenindustrie jiihr-
1ich mnd 600000 Tonnen Pech im Wert von 36000000 Goldmark herge­
stellt. Ein weiterer Teil des Steinkoh1enpechs dient del' Herstellung von 
Bedachungs- und Isoliermaterial und - in Vermischung mit 61 ~ del' 

Herstellung von Stral1en. 
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Das von'I'eer, Ammoniakund Benzol befreite Gas geht als Heizgas 
wieder unter die KoksOfen, wobei je nach den Verhaltnissen Dberschusse 
bis zu 60 % und daruber fur andere Zwecke abgegeben werden konnen. 
Durch die Fortschritte del' Fer n gas vel'S 0 I' gun gist es moglich 
geworden, Stadte usw. noch auf 100 km wirtschaftlich mit Koksofengas 
zu versorgen. Die gesamte Jahreserzeugung an Gas belauft sich Lei den 
doutschen Kokereien auf rund 10 Milliarden Kubikmeter.1 ) 

1m einzelnen wurden an Nebenerzeugnissen in den Kokereien 
Deutschlands gewonnen (in 1000 t): 

II Jahr Teer Benzol Ammoniak 

II 

]913 
II 

1153 194 456 II 

1922 II 960 :l19 398 

Auf das Ruhrgebiet fallen z. B. (in Tonnen) 

19 1 3 1921 

Schwefelsaures Ammoniak 333539 278319 

Teer 646236 548763 

Teerpech. 134662 136324 

Rohnaphtalin . 13051 26082 

Impragnierol 21810 13440 

Rohbenzol 12889 3437 

Gereinigtes Benzol 86478 106107 

Abgesetztes 
Leuchtgas 

in cbm 

161805 
330 lOa 

1924 

256786 

520684 

131541. 

14953. 

31927 

2311 

97365 

Zu erwahnen sind in diesem Zusammenhang noch die schon seiL 
etwa 13 J ahren angestellten Versuche del' Verflussigung del' Kohle zu 01.. 
Berginverfahren: Mineralische Kohle wird unter hohem Wasserdruck 
auf etwa 400 0 erhitzt. Dadurch, daR die feste Kohle den Wassel'stoff be­
gierig aufnimmt, entstehen aus del' fest en Kohle flussige Kohlenwasser­
stoffe. 

6. Eisenverhiittung. 

Bei del' Bedeutung, die dem Koks fur die Eisenhuttenindustrie 
zukommt, mogen in diesem Zusammenhang die einzelnen VerhUttungs­
verfahren kurz geschildert werden: 

1) F. Schreiber, Bl'eslau: Die wirtschaftliche Bedeutung del' Steinkohlen­
veredelung. In del' Jubilaumsausgabe del' Deutschen Bel'gwel'kszeitung Nl'. 2 vom 
25. August 1924. 
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S e 11 wei n e i sen -, B e sse III e l' - , T 11 0 mas - un d S i em ens -
:M a I' tin - V e r f a h I' en. 

S e 11 wei h 'e is en, ans Hochofen-Roheisen erzeugt, wird seit del' 
Erfindung des EnglLi.nders Harry Cort 1784 durch Frisch en und Reinigen 
im Puddelofell (mit Kohle gefeuertem Herdflammofen) gewonnen. 

Die durch das Pnddeln - 1Jmrtihren des Roheisens mit Eisen­
stangen -- entstehenden teigartigen Eisenklumpen werden zunaehst zu 
Luppen gehiimmert, dann ausgewalzt, geschnitten und, mehrere Stabe 
Zll eillem Paket vereinigt (paketiert), im SchweiHofen zusammenge­
schwoint. 

Das Puddelvorfahren, von del' Geschicklichkeit und Muskelkraft 
des Menschon abhangond, arbeitet schwer und langsam, kostot viel Zeit, 
Kohlo und Arboit. Dje Tagesorzeugung eines Pllddelofens betl'iigt nul' 
('twa drei Tonnen. 

Sehwei.fioison kennzei(;hnet sich dureh sehnigen Bruch. 1m 
Schmiedefeller vertrii.gt SehwoiHcison einon hoheron Hitzegrad als Flu.G­
eisen. 

Del' Be sse III e r - PI' 0 Z 0 n tragt den Kamen seines El'fillders, des 
Englanders Henry Bessemer, del' seit 1856 den Elltkohlnngs- lind Laute­
rungspl'oze.G des yom Erz im Hochofen hel'ausgeschmolzenen Roheisens 
dadul'ch bewirkt, dal1 er in del' Bessemer-Birne mit Geblasemaschine 
Luft durch das Hussige Metallbad blast, wonach mall daB Verfahren 
auch vVindfrischen nennt. 

Del' birnformige Slahlmantel, don lllall wegen del' in ihm vorgehen­
den Umwandlnng des Hoheisens in sehmiedbares Eisen aueh Konverter 
uennt, ist mit fouerfestem Futter ansgekleidot, wozn hauptsachlich ge­
mu,hlener Quarz verwendet wil'd, dol' gro.Gtenteils aus Kieselsaul'e be­
stoht. vVogen des Banren Futters wird dol' Bossemerproze.G allen das 
saure Verfahren genannt. 

Del' Bessemerproze.G mit seinom maschinellon Betrieb ist einfacher, 
billiger und arbeiiet raseher u,ls dol' Puddelbetrieb, zumal da del' Silizium­
gehalt des Hoheisens selbst den ha.nptsaehlichsten Brennstoff bildet, und 
es dessen besonderer Bescht~ffung znr Fltissigerhaltung dos Itoheisens 

nicht bedarf. 
In 20 Minuten pl'oduziert man das mehrfache desson, was im Puddel­

verfahren wahrend eines ganzen Tags hergestellt wird, und erzielt dabei 
ei n reines, schlackenfreies, homogenes und dichtes Material. 

Del' Bessomorproze£ setzt allerdings phosphorarmes Erz voraus, 
wei I or den Phosphor, del' sprOde und kaltbrtichig macht, nicht aus dem 
flUssigen Metallbad beseitigen kann. So ist dieses Verfahren in seiner 
Anwendung beschrallkt je naeh dol' Besehaffenheit del' vorhandenen Erze. 
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Die Bessemer-Konverter fassen gewohnlich etwa 8 Tonnen. In 
Deutschland sind verhaltnismaBig wenig Bessemeranlagen vorhanden. 

Erst die Englander Thomas und Gilchrist ermoglichten durch An­
we~dung einer anderen - basischen - Konvertet-Ausftitterung 1878 das 
Ausscheiden des Phosphors aus dem fltissigen Metallbad und damit auch 
die Verwendung phospl1orreicher Erze. (Lothringen und Luxemburg.) 

Statt Quarz (Kieselsaure-Futter) benutzten sie eine aus gebranntem 
Dolomit (Kalksteinart)unter. Teerzusatz hergestellte, gegen chemische 
Einfltisse widerstandsfahige basische Masse zur Auskleidung des Kon­
verters (basisches Futter) und konnten so den zu Phosphorsaure umge­
wandelten Phosphor in den dem Metallbad zugeschlagenen gebrannten 
Kalk abscheiden, wodurch sie dann gleichzeitig auch das wertvolle 
Dtingemittel, die Thomasschlacke, gewannen. 

Diese Herstellungsart nennt man das Tho mas - 0 d e r bas i s c h e 
V e r f a h r en im Gegensatz zum Bessemer- oder sauren Verfahren. 1m 
'l'homas-Verfahren bildet hauptsachlich auch der im fltissigen Metallbad 
vorhandene Phosphor den Brennstoff. Thomas-Konverter sind in Grofien 
von 10 bis 30 Tonnen Fassungsvermogen vorhanden. 

Nachdem die Konverterchargen fertig geblasen sind, wird die 
Schlacke durch vorsichtiges Neigen des Konverters yom Eisenbad ent­
fernt und das fltissige Metall mit Giefipfanne in Kokillen (Gufiformen) 
abgegossen, in denen es bald zur Erstarrung gelangt. Die so gewonnenell 
BlOcke wandern dann, nachdem sie vorher noch in besonderen Wi;i,rme­
grub en gleichmafiig durchwarmt worden sind, zur weiteren Auswalzung 
in die Walzenstrafien. 

Das weiche Thomas- und Bessemereisen wird auch als Flufieisen 
bezeichnet, wei I seine Herstellung im fhissi,gen Zustand geschieht, im 
Gegensatz zu Puddelschweifieisen, das in teigartigem Zustand ge­
wonnen wiTd. 

Flufieisen kennzeichnet sich durch einen stahlahnlichen Bruch mit 
kornigem Geftige. 

Die Behandlung des Flufieisens beim Schweifien und bei del' Be­
arbeitung im allgemeinen ist genau wie bei Puddelschweifieisen, nul' ist 
bei deni. Flul1eisen besonders darauf zu achten, dal1 es im Feuer nicht 
tiberhitzt odeI' verbrannt wird, und dal1 die Schweil1ung mit moglichst 
frischer Hitze flott erfolgt. 

Hartere Qualitaten des Thomas-Flufieisens nennt man Thomasstahl, 
der mit einem Kohlenstoffgehalt von 0,1O~0,50 % (auch hOher) herge­
stellt wird und dessen Festigkeitsziifern 45-75 kg 1 qmm betragen. 
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Das S i erne n s - Mar tin - oder Herdfrischverfahren ist · ein 8elb­
standiger Flammofenprozefl; Friedrich und Wilhelm Siemens ermoglich­
ten, durch eine neue Ofenkonstruktion mit Kohlengasfeuerung und Aus­
ntitzung del' Abgase im Flammofen hohere Temperature'll zu erzeugen, 
wobei im Frischvorgang der in den Gasen enthaltene Sauerstoff mit 
Hilfe der sich bildenden Schlacke reinigend auf das Metallbad elnwirkt. 

Erstmals wurde diese neue Feuerungsart von Emil und Pierre 
Ylartill im .Tahr 1866 mit Erfolg angewe'lldet, woher der Name Siemens­
.Martin-Verfahren rtihrt. 

Der Herd des Martin-Ofens kann wie der Konvertcr im "Vind­
frischverfahren sowohl mit saurer Masse (Quarz) als auch mit basischel' 
~1asse (Teer-Dolomit) ausgekleidet werden, jedoch wird ftir die Schmiede­
eisenerzeugung hauptsachlich mit basischem Herd gearbeitet, Ulll den 
Phosphor aus dem Mctallbad auszuseheiden. 

Der saure Martinbetrieb kommt hauptsachlich flir die Stahlformguil­
herstellung in Betracht. Das Martinverfahren ist bedentend langsamer 
als del' Konverterbetrieb und gestattet hauptsachlich die Verwertung von 
EisenabfaHen (Schrott) unter Zusatz von verschiedenen Roheisensorten 
(llamatiteisen, Stahleisen usw.). 

Durch den langsamen Gang del' Chargen und durch die leiehte Re­
gulierbarkeit del' beim Schmelzen erforderliehen ,Viirmemenge wird ein 
Material von grofler Gleichmafligkeit und Gtite erzielt. 

1m Gegensatz zum Thomasverfahren, das Hoehofenroheisen zu 
Stahl verwandelt, beruht das Siemens-Martin-Verfahren hauptsachlich auf 
dcr Umschmelzung von Alteisen und Eisenabfallen zu Stahl und weniger 
auf V crarbeitung von Roheisen. 

NIan stellt deshalb im Siemens-Martin-Verfahren hauptsaehlieh 
Qualitl1tsmaterial her, wie besonders weiches Flufleisen und hoehbean­
spruehte harte Stahlsorten. 

Das Siemens-Martin-Material wird auch im Preis stets holter be­
wertet als Thomas-Flufleisen. 

Die ~1artin-(jfen haben ein Fassungsvermogen von 5 bis 50 Tonnen. 

Die weitere Verarbeitung und Behandlung geschi.eht in gleieher 
"Veise wie beim Bessemer- und Thomas-Material. 

Hartere Qualitaten des Martin-Flnfleisens nennt man Martinstahl, 
del' mit einem Kohlenstoffgehalt von 0,1 bis 1,0 % hergestellt wird und 

dessen Festigkeitsziffern 40-90 kg 1 qmm betragen. 

(M ti s s i g: Eisen- und Kohlenkonjunkturen seit 1870. Augsburg 
1919. Verlag Theodor Lampart. Vergl. auch die Darstellung am Schlufl 

V. Anhang.) 
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7. 1m Ruhrbezirk bestehellde Verbiillde (SYlldikate usw.). 

a) Hheinisch- Westfalisches Kohlensyndikat 1). 

1m Jahr 1903 wurde del' Syndikatsvertrag auf 12 Jahre bis 1915 
verlangert. In die weiteren El'neuerungsverhandlungen griff 1915 del' 
Staat ein durch die Bekanntmachung libel' die Errichtung von Betriebs­
gesellschaften fur den Stein- und Braunkohlenbergbau vom 12. Juli 1915 
(RGBl. 1915 S. 427) mit Anderungsbekanntmachung yom 30. August 1915 
(RGBl. 1915 S. 535, 536 ff.). Zweck des staatlichen Eingriffs war die 
Sicherung del' Fortflihrung des Syndikats im Interesse del' Kriegswirt­
schaft (einer stabilen Preispolitik). Unter Vermeidung eines Zwangs­
syndikats kam durch Vertrag vom 14. Dezember 1915 flir die Zeit yom 
1. J anuar 1916 bis zum 31. Marz 1917 ein freiwilliges Syndikat zustande. 
WesentIich war dabei der Eintritt des preulHschen Bergfiskus in das 
SyndikaF) . 

Der neue Vertrag unterschied sich von seinem Vorganger nur durch 
einige die innere Organisation und Abrechnung betreffende Bestim­
mungen. Er wurde am 14. Oktober 1916 bis zum 31. Marz 1922 verlangert. 

Unter dem 26. September 1919 wurde der Syndikatsvertrag dem in­
zwischen vel'kUndeten Gesetz libel' die Kohlenwirtschaft angepa£t, liber 
dessen Entstehung und Inhalt folgendes zu sagen ist: 

Am 10. JannaI' 1919 wnrde von Spartakusanhangern der General­
streik iill Rnhrgebiet verklindet und sofortige Sozialisierung des Berg­
bans verlangt. Die Sozia,lisierungskolllmission trat mit dem Bergban­
lichen Verein und dem Kohlensyndikat zur Beratnng znsammen, yom 
8. Febrnar an unter Beteililgnng del' him'flir besonders eingesetzten Ar­
bei tskammer. 

Es folgte alsdann das Sozialisi erungsgesetz vom 23. Marz 1919 
(RGBl. 1919 S. 341). 

Das Gesetz stellte den Versnch dar, in del' Kohlenwirtschaft an die 

Stelle des freien vVettbewerbs del' privaten Unternehmer das Prinzip 
del' Gemeinwirtschaft, und zwar in Form del' Selbstverwaltnng zu setzen. 

1) Sitz del' Steinkohlensyndikate: Rheinisch-Westfiilisches Kohlen-Syndik3.t 
Essen, Oberschlesische Kohlenkonvention Kattowitz, Niederschlesisches Kohlen" 
Syndikat Waldenburg, Aachener Steinkohlen-Syndikat Aachen, Sachsisches Stein­
kohlen-Syndik:1t G. m. h. H. Zwickau, Niedersachsisches Kohlen-Syndikat G. m. b. II. 
Hannover. 

2) Zur Sicherstellung der Belieferung del' lebens- und kriegswichtigen In­
dustrien wurde 1917 ein Reichskommissariat fill' die Kohlenverteilung geschaffen. 
Dem Reichskohlenkommissar lag hiernach die zweckmanige Verteilung del' gc­
forderten Kohle ob, vielfach im eng en Einvernehmen mit dem Kohlen-Syndikat 
Del' Reiehskohlellkommissar -Ubt noeh heute selne Funktionell aus. 
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Es lautete: 
§ 1 Abs. 1 

§ 1 Abs. 1. Jeder Deutsche hat unbesehadet seiner personlichen Freiheit die 
sittliche Pflicht, seine geistigen und korperlichen Krafte so zu betatigen, wie es das 
Wohl der Gesamtheit erfordert. 

§ 2. Das Reich ist befugt, im "Vege der Gesetzgebung gegen angemessene 
Entsehadigung 

1. fUr cine Vergesellschaftung geeignete wirt.sehaftliehe Unternehmungen, 
insbesondero solcho zur Gowinnung von Bodenschatzen und zur A'lsnutzUng von 
Naturkriiften in Gemeinwirtschaft zu tiberfUhren. 

§ 4. In Austibung dor in § 2 vorgesehenen Befugnis wird durch besondere 
Reichsgesetzc die Ausnutzung von Steinkohle, Braunkohle, Prefikohle und Koks, 
Wasserkriiften '" nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten geregelt. Zuniichst 
tritt fUr das Teilgebiet der Kohlenwirtschaft ein Gesetz tiber die Regelung der 
Kohlenwirtschaft gleichzeitig mit diesem Gesetz in Kraft. 

Gesetz tiber die Regelung der Kohlenwirtschaft vom 23., Marz 1919 
(RGBl. 342 ff.). 

§ 2 des Gesetzes lautet: 
Das Reich regelt die gemeinwirtschaftliche Organisation der Kohlenwirt­

schaft. Die Lei(ung der Kohlenwirtschaft wird einem zu bildenden Reichskohlen­
rat iibertragen . . . 

Die Reichsregierung schliefit die Kohlenerlleuger fur bestimmte Bezirke zu 
Verb and en unci diese zu einem Gesamtverband zusammen. Den Verbanden liegt 
die Begelung von Forderung, Selbstverbrauch und Absatz unter Aufsicht des 
Reichskohlenrats ob. Die' Reichsregierung fiihrt die Oberaufsicht und regelt die 
Kohlenpreise. 

Zum Gesetz tiber die Regelung der Kohlenwirtschaft vom 23. Marz 
1919 wurden Ausftihrungsbestimmungen mit dem Datum des 21. August 
1919 (RGBl. 1919 S. 1449 ff.) erlassen. Sie bestimmen u. a. folgendes: 

§ 2. Die Verbiinde im Sinn des § 2 des Gesetzes sind die Kohlensyndika te 
und das Gaskokssyndikv.t. Der Gesamtverband ist der Reichskohlenverband. 

§ 3 sctzt zur Einrichtung von Kohlensyndikaten die einzelnen Bergbau­
bezir ke fest. 

§ 5. Die Besitzer der Kohlenbergwcrke jedes Bezirks haben sieh IIU einem 
Kohlensyndikat zusammemmschliefien. Sie haben den ZusammenschluU bis 
20. September 1919 zu vollenden. Haben sie ihn bis zu diesem Zeitpunkt nieht 
vollendet, so filhrt i bn der Reichswirtschaftsminister durch Verordnung herbei. 

§ 18. Die Besitzcr der Gasanstaitpn im Deutschen Reich, die Koks erzeugell, 
haben sieh zu einem Gaskokssyndikat zusamrnenzusehlieUen. 

(Abs. 2 enthiilt Ausnahmen fUr kleinere Betriebe.) 

§ 20. Die KohlcnsJ'ndikate, das Gaskokssyndikat und die Deutschen Lander, 
die als Besitzer von Kohlenbergwerken mehreren Kohlensyndikaten angehorcn, 
haben sich zum Rei e h s k 0 hIe n vcr ban d zusamroenzuschlieEen. 

§ 47. Dcr Reichskohlenrat leitet die Brennstoffwirtschaft einseh!. der Ein­
und Ausluhr nach gemeinwirtschaftlichen Grundsiitzen unter Oberaufsicht des 
Reichs. 

§ 57. Der Reichskohlenverb,md tiberwaeht die Durchfiihrung der allge­
meinen Richtlinien und Entscheidungen des R,eichskohlenrats und erlal1t Aus­
fijhrungsbest.iromungen dazu. 
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§ GS. Er (dol' Ueichskohlenvorband) stellt Grundsatze fill' die Bestimmung 
del' Selbstverbrauchsrechto dol' Syndikatsmitgliedor (Hiittenzechenselbstverbrauch 
usw.) fost. 

§ 61. E I' b 0 s tim m tun d vel' ii f fen t lie h t d i 0 B r 0 nn s t 0 f r­
v e r bra u c h pro i s e unter Borticksichtigung dol' Vorschlage der Syndikato und 
der Interessen der Verbraucher. 

Er bestimmt sie ab iVerk, ab Umschlagplatz und ab Stapelplatz. Er kann 
sie fUr mohrero Versandsta1ioncn auf einheitlicher Frachtgrundlage bestimmol1. 
In besondcron Fallen kann er sic frei Empfangstation festsctzen. 

§ 109. Das Reich Hihrt die Obcraufsicht lib",!" dio Brcnnstoffwirtschl1It. 
Seine Bcfugnisse werden yom Heichswirtschaftsminister ausgelibt. 

§ 112 vorlciht dcm Roichswirtschaftsministcr rlie Befugnis del' Preisherab­
setzung. 

(Vg!. auch Verordnung yom 13. Oktober 1923 (RGB!. 1923 s. 945) und 
18. Oktober 1923 (RGH!. 1923 S. 979). 

Neuerdings ist eine Vereinbarung zustandegekommen, wOllach der 
Reiehswirtsehaftsminister - neben dem ihm naeh § 112 verliehenen 
Recht - aueh gegen schon genehmigte Verkaufs- und Lieferungsbedin­
gungen, wenn sieh die Verhaltnisse geandert haben und das offentliehe 
Interesse es erfordert, ein Einspruehsrecht hat. 

Eine entspreehende Anderung der Ansfiihrungsbestimmungen steht 
zu erwarten. 

Durch das Kohlenwirtsehaftsgesetz war somit del' Mitgliederver­
sammlung des Rheiniseh-Westfalisehen Syndikats das Recht genommen 
worden, seibstandig die Preise festzusetzen. Die Versammlung hat aueh 
heu te nur noeh V orsehiage hierfiir zu besehlie.Gen, die dem ReichskohIell­

verband vorzulegen sind. 

Der Syndikatsvertrag wurde bei seihem Abiallf am 31. Marz 1922 
nieht wieder verlangert. Demzufoige wurde 'durch Verordnllng yom 
30. Mal'z 1922 foigendes bestimmt: 

§ 1. Die Besitzer del' Kohlenbergwerke des nioderrhoinisch-westfiilischeJl 
Stcinkohlonbergbaubezirks werden zu einem Kohlensyndikat zusammen-
geschlossen. 

Ais Satzungon dieses Syndikats goltcn: 
1. dor Syndikatsvertrag yom 26. September 1DHl (mit Ausnahmc des § 37), 
2. der Gesellschaftsvertrag del' Aktiengescllschaft Rhcinisch-vVestfalische;; 

Kohlcnsyndikat yom 20. Oktobor 1919. 
§ 3. Dio V crordnung tritt mit Ablauf des 30. April 1922 aullor Kraft. 

(RGBl. 1922 S. 304.) 

f 1 . D 25. Miirz 19"2' Auf dieses Zwangssyndikat 0 gte mit IltllDl yom - -- -- -- .-- ~ 
22. Apni 

wiederum ein f rei w i 11 i g e r Syndikatsvertrag, del' unter anderem dem 
damais besonders betonten Gedanken des vertikalen Aufbaus durch eine 
gewisse Erweiterung desWerkseibstverbrauehs Heehnung trug. Unterm 
11. Februar und 22. August 1923 erfolgten einige Andenmgen des Ver-
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trags, die sich im wesentlichen auf Kundigung und Dauer des Yertrags 
bezogen. 

Am 5. J anuar 1924, also unter del' Wirkung del' feindlichen Ruhr­
besetzung wurde zu dem nach dem Kohlenwirtschaftsgesetz vorgesehenen 
Zusammenschlun del' Zechenbesitzer del' Vertrag del' "Vereinigung fur 
die V erteilung und den Vel' kauf von Ruhr kohle Aktiengesellschaft" ge­
schlossen. 

Als Trager gewisser Vermogenswerte blieb das Kohlensyndikat 
nebenher weiter bestehen. Del' Kohlenvertrieb erfolgte durch genannte 
Vel'einigung. 

Wahl'end die Vertl'agsbestimmungen del' Vereinigung - i m f 0 1-
g end e n k u I' z "R u h I' k 0 hie" genannt - sich im wesentlichen den 
bisherigen anschlossen, wurde die Handelsorganisation insofern geandel't, 
als entgegen dembisherigen Verfahren straffer Zusammenfassung des 
Handels grundsatzlich jeder Zeche das Recht zugestanden wurde, nach 
Holland und Dbel'see (mit Ausnahme del' Reparationslander) 0 h n e Ver­
mittlung der Ruhl'kohle zu verkaufen; doch wurde das Zustandekommen 
des Vertrags davon abhiingig gemacht, dan sich 85 % der Mitglieder 
(nach Beteiligungsziffern gerechnet) zu einer gemeinsamen Verkaufs­
organisation fur Holland und Dbersee zusammenschlossen, was auch 
geschah. 

Nach zwischenzeitlicher KUndigung des Vertrags kam unterm 
13. September 1924 ein neuer Vertl'ag zustande, bei dem del' Reichswirt­
schaftsminister von dem ihm auf Grund des Kohlenwirtschaftsgesetzes 
zustehenden Hecht Gebrauch machte und mehrere Zechen, die zum frei­
willigen Beitritt nicht bereit waren, durch Verordnung del' Ruhrkohle 
eingliederte. Nach den Bestimmungen hatte del' Verkauf an das Ausland 
nunmehl' d u I' C h die Ruhrkohle zu erfolgen, und zwar sowohl dul'ch 
Vel'mittlung del' Ruhrkohle-Organisationen als auch del' Handelsgesell­
schaften der Zechen. Aus dem unbeetrittenen Absatzgebiet, in dem die 
Ruhrkohle-Organisationen den Vertrieb hatten, wurden die Verkaufs­
reviel'e Hamburg, Bremen und Berlin ausgenommen, fUr die die gleichen 

Bestimmungen eingefUhrt wurden wie fUr das Ausland. 
Die Unzutraglichkeiten, die die zwangsweise erfolgte Bei­

schliei1ung einzelner Zechen zur Folge hatte, fUhrten nach langwierigen 
Verhandlungen zum Abschlun eines neuen Vertrags, zu dem sich am 
30. April 1925 siimtliche Mitglieder freiwillig vereinigten. Teilweise Ab­
weichungen von dem frUhern Vertrag bestehen namentlich in folgendem: 
Del' Vertrag sieht eine besondere Abrechnungsart fUr die Lieferungen 
ins bestrittene Gebiet VOl', zu denen die Mitglieder nul' soweit verpflichtet 
sind, als sie sich von Monat zu Monat hierzu bereitel'kliiren. Zum be" 
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sirittenen Gebiot gehort neben dem Ausland das Hamburger Revier und 
das Gebiet ostlich del' Elbe mit Ausnahme del' Heviere Magdeburg und 
Berlin. 1m bestrHtenen Gebiet erfolgt der Verkauf del' Ruhrkohlo 
durch die Ruhrkohle-Organisationen nnd den Zechenhandel; nul' be­
stimmte Grol1verbraucher beliefert das Syndikat unmittelbar. 1m unbe­
strittenen Gebiet verkauft die Rnhrkohle lediglich durch die Ruhr­
kohle-Handelsgosellschaften. Das Kohlenkontor Weyhenmeyer & Co. ist 
auf den Verkauf nach Suddeutschland beschrankt; die Schweiz, Italien 
usw. werden als bestrittenes Gebiet nach den dafur geltenden Grund­
siitzen bohandelt. 

Vom 1. August ] 925 ab ist del' Vertrag del' Vereinigung yom 
30. April 1925 auf das Syndikat ubergegangen. Diesel' Vertrag gilt aueh 
houte nodI. ":\1it dem 1. August 1925 ubernahm also das Kohlensyndikat 
als solches wieder seine Tatlgkeit an Stelle del' Ruhrkohle. 

,Vas insbesondere den Huttenselbstverbrauch angeht, so unterliegt 
die Bewilligung del' Selbstverbrauchsrechto einem besonderen Ausschul1, 
dem im Laufe del' verschiedenen Vertragsanderungen wechselnde Richt­
linien vorgeschrieben sind. 1m ubrigen haben die Selbstverbrauchsrechte 
namentlich Bedeutung fur die inn ere Abrechnung des Syndikats. 

}1.. U S z n g au s de m S y n d j kat s v e r t rag v 0 m 30. Apr i 1 1925 
in del' Fa 13 13 U n g v 0 m 10. S e pte m be r 1925. 

Fur ihre im Bezirk des Niederrheinisch-westfiilischen Steinkohlen­
bergbaus gelegenen Anlagen schliel1en sich die unterzeiehneten Zechen­
besitzer untereinander und mit del' Aktiengesellschaft Rheinisch-vVest­
falisches Kohlen-Syndikat - im folgenden kurz. Kohlensyndikat go­
nannt - als geschaftsftihrendem Organ durch folgenden Vertrag zu einer 
Vereinignng - Syndikat - zusammen: 

Allgemeine Bestinllllungen. 

A. Z IV e c k dol' Vel' e i n i gun g. 

§ 1. 

1. Die Vereinigung bezwecki die Beseitigung des ungesunden vVett­

hewerbs auf dem Kohlenmarkt. 

C. A b sat z g e b i e t. 

§ 3. 

Das Absatzgebiet wird in unbestrittenes und bestrittenes Gebiet 
auigeteilt. Bestrittenes Gebiet ist das gesamte Ausland sowie das Syn­
dikatsrevier 1 (Hamburg), ferner das deutsche Gebiet ostlich del' Elbe 
mit Ausnuhme del' Syndikatsreviere 7 (Magdeburg) und 29 (Berlin). 
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D. Art un dUm fan g d e r Bet e iIi gun gen. 

§ 4. 

1. Die Gesamtverkaufbeteiligung stellt den Anteil an dem durch 
uas Kohlensyndikat crfolgenden Absatz dar. Sie gliedert sich in cine 
Verkaufbeteiligung fiir das unbestrittene und eine Verkaufbeteiligung 
fur das bestriUenc Gebiet. Die Verbrauchbeteiligung begrenzt das Recht, 

ohne Vermittlung des Kohlensyndikats Werke' im Selbstverbrauch 
(§ 16 II) zu beliefern. Die Summe der Gesamtverkaufbeteiligung nnd 
der Verbrauchbeteiligung ist die Gesamtbetelligung, 

7. Samtliche Beteiligungsziffern sind in einer Liste zusammen­
zustellen, die Bestandteil des Vertrags ist und nach BcdUrfnis ergiinzt 
wird. 

§ 7. 

1. J edes Mitglicd hat Anspruch auf cine Verbrauchbeteiligung in 
Hohe des sich aus den Hechtsvcrhiiltnissen des § 16 II ergebenden 
Bedarfs. 

2. Die als Verbrauchbeteiligung gewahrten Mengen schciden aus 
der Verkaufbetciligung aus. 

10. Dberschreitet ein :Mitglied seine Verbrauchbeteiligung, so hat 
es eine Abgahe fur jede Tonne des Mehrverbrauchs in Hohe von 10 % 
des Verkaufpreises der Fettforderkohle im unbestrittenen Gebiet zn 
zahlen. 

§ 8. 

1. Wenn die Marktlage gestattet, im unbestrittenen und im be­
strittenen Gebiet aIle Mengen abzusetzen, die von den Mitglicdern znr 
Verfugung gcstellt werden, so mul1 das Kohlensyndikat del' V crsamm­
lung der Mitglieder hiervon Kenntnis geben. 

2. 1st die Voraussetzung des Absatzes 1 gegeben, so hat jedes Mit­
glied, das wahrend drei aufeinanderfolgendcr Monate aus friseher Forde­
rung mehr als seine Gcsamtverkaufbeteiligung abgesetzt hat, AnSpl'llCh 
auf cine Erhohung seiner Gesamtbeteiligung. 

E. 0 r g a n e. 

§ 10. 

Organe del' Vereinigung sind: 

a) die Versammlung der Mitglieder, 

b) die standigen Ausschusse, 

c) die Geschiiftsfuhrung. 
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c) Die Geschaftsfuhrung. 

§ 13. 

1. Das Kohiensyndikat vertritt die Vereinigung und fuhrt deren 
Geschafte naeh Mungabe del' V orschriften dieses Vertrags. 

2. Die 'ratigkeit des Kohlensyndikats ist unentgeltlich; sie darf 
nicht zum Zweck eigener Gewinnerzielung, sondern muE ausschlielHich 
zum Vorteil del' Mitglieder del' Vereinigung erfoigen. Das KohIen­
syndikat handelt boi allen Geschiiften im eigenen Namen, abel' nur fur 
Rechnung del' YIitgIieder del' Vereinigung. AIle verfugbaren Einnahmen 
sind den Ietztel'en auszuzahIen, Fehibetrage von ihnen dul'ch Zuschusse 
auszugieichen. Etwaiges Vel'mogen, soweit es das Aktienkapital i1bel'­
steigt, besitzt das Kohiensyndikat nul' zu treuen Handen fur die Ver­
einignng in seiner Eigenschaft als deren geschaftsflihrendem Organ. 

G. V e l' t l' i e b del' E l' Z e u g n iss e d u r c h d a s 
K 0 hIe n s y n d i ka t. 

§ 15. 

1. Die Ylitglieder uberlassen ihre gesamte Erzeugung an Stein­
koh"len, Steinkohienkoks und Steinkohienbriketts dem Kohiensyndikat, 
das sie nach den Bcstimmungen dieses Vertrags zu vertreiben hat. 

§ 16. 

Ausgeschiossen vom Vertrieb durch das Kohiensyndikat sind: 
I. die Iediglieh zur Aufrechterhaltung des Grubenbetriebs erfo1'­

de1'Iichen KohIen, Koks und Briketts - del' Zechenselbstverbraueh -; 
II. (1) del' gemaE § 7 in Anspruch genommene Verbraueh in Werken, 

die im Eigentum des ~1itglieds stehen - del' vVerkseibstverbrauch -; 
III. (1) die zum Betrieb eigner Werke des Mitglieds erforderlichen 

KohieD. Koks und Briketts, z. B. fur Kokereien mit und ohne Gcwinnung 
von Nebenprodukten, Teerdestillationen, sonstige Teer- und bigewin­
nungsaniagen, Generatorgas- und sonstige Gasanstalten, EIektrizitiHs­
werke, Brikettfabl'iken, ZiegeIeien usw., jedoch nul' dann, wenn diese 
Werke in unmittelbarem AnschluE an eine demselben MitgJied gehorige, 
unter diesen Vertl'ag fallende Anlage errichtet sind. 

IV. del' Landabsatz. Die Ausdchnung des Landabsatzes uber den 
Rahmen des ubliehen Platzgeseha.fts ist unstatthaft. Als Landabsatz 
gelten nul' die Mengen, die unter AusschlnE jedes Balm- und Wasser­
wegs an die Verbrauchstellen versandt werden. 

V. die zu Hausbrandzwecken flir die Beamten und Arbeiter des 
Mltglie us ues timlllLcll UllU die fur Wohltiitigkeiis zwecke zu vers ehenken-

den Kohlen, Koks und Briketts. 
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§ 19. 

1. Die Mitglieder verpflichten sich, sich wahrend der Dauer dieses 
Vertrags und aueh fur die Zeit nach seinem Ablauf jedes Angebots und 
jedes Verkaufs ihrer Erzeugnisse in Kohlen, Koks und Briketts an Dritte 
zu enthalten, soweit nicht Ausnahmen ausdrticklich vorgesehen sind. 

H. V e r t r i e b f rem d erE r z e u g n iss e. 

§ 21. 

Der An- und Verkauf fremder Erzeugnisse ist dem Kohlensyndi­
kat gestattet. 

Besondere Bestimmungen tiber den Vertrieb illl unbestrittenen Gebiet. 

A. Lie fer p f 1 i c h t. 

§ 21. 

1. J edes Mitglied ist naehMa.l1gabe seiner Vel"kaufbeteiligung zur 
Lieferung verpflichtet, falls es nicht mit mindestens vier-wochiger Frist 
beim Kohlensyndikat die Herabsetzung seiner Verkaufbeteiligung be­
antragt hat. Diesem Antrag hat das Kohlensyndikat. Folge zu geben. 

c. E ins c h ran k u n g. 

§ 26. 

1. Falls die Marktlage im unbestrittenen Gebiet die Aufnahme del' 
Mengen, die sich unter Berucksichtigung der V orschriften del' §§ 15-17 
aus den Verkaufbeteiligurigen der Mitglieder ergeben, nicht gestattet. 
so muE durch Beschlu.l1 del' Versammhmg der Mitglieder eine ent­
sprechende anteilige Verringerung der Verkaufbeteiligungon vorge­
nommen werdell. 

D. V e r t e i 1 u n g d erA u f t rag e. 

§ 27. 

1. Das Kohlensyndikat ist verpflichtet, aIle :Ylitglieder im Ver­
haltnis ihrer Verkaufbeteiligungen gleichmafiig zu beschaftigen. 

§ 28. 

Das KohlensYlldikat stellt lIlonatlich die auf die Verkaufbeteili­
gungen del' Mitglieder sich ergebende Minder- oder Mehrabnahme fest, 
berechnet danach den jedem Mitglied zustehenden Beteiligunganteil 
und teilt alsdann den Mitgliedern monatlich mit, mit welchen Mengen 
sie die ihnen zustehenden Beteiligunganteile uberschrilten oder nicht 
erreicht haben. 



- 40 -

E. Festsetzung der Preise und Lieferungs­
bed i n gun gen. 

§ 30. 

1. Die Versammlung der MitgIieder setzt Riehtpreise fest und gibt. 
Vorsehriften o.ber Preis- und Sortenbestimmung, die das Kohlensyndi­
kat bei del' ihm obliegenden Bestimmung del' Vel'kaufpl'eise und Vel'-· 
kaufbedingungen zur Riehtsehnur zu nehmen hat. 

§ 31. 

1. An Hand der von del' Versammlung der MitgIiedel' festgesetzten: 
Richtpreise setzt del' V orstand des Kohlensyndikats Verreehnungs­
preise fUr aIle Qualitaten und Sort en fiir jede Zeche der Mitglieder nach 
del' en Anhorung fest. 

3. Die Verrechnungspreise sind den Mitgliedern dureh eingesehrie­
benen Brief mitzuteilen. Innerhalb von vierzehn Tagen nach Empfang 
del' Mitteilung Imnn jedes Mitglied Antrag auf Anderung der Verreeh­
nungspreise bei del' Versammlung der Mitglieder zu Randen des Kohlen­
syndilmts stellen. 

G. Vert e i lung von Me h l' e inn a h men. 

§ 33. 

1. Wenn dem Kohlensyndikat naeh Begleiehung del' den Mit-· 
gliedern gemafi §§ 31 und 32 zu zahlenden Betrage noeh Mittel verfiigbal' 
bleiben, so werden sie zunaehst zur Deekung del' Gesehaftskosten vel'­
wendet. 

2. BIeibt danaeh noeh ein trberschufi, so steht e1' zur Verfiigung del' 
Vereinigung und wird auf die Mitglieder in dem Verhaltnis verteilt, 
indem sie an der Umlage im abgelaufenen Gesehaftsjahr teilgenommen 
haben oder teilgenommen haben wiirden, wenn eine Umlage erhoben 
worden ware. 

H. A 11 f b l' i n gun g d erG esc h aft s k 0 s ten. 

§ 34. 

1. Zul' Deckung aUer GesehiHtskosten einsehlielHieh del' Aufwen­
dungen gemiifi § 22, die das unbestl'ittene Gebiet betl'effen, und zu1' Vel'­
meidung eine1' sonst etwa bestehenden Untel'bilanz des Kohlensyndikats , 
wil'd, soweit die erforderIiehen Mittel nieht gemafi § ' 33 Absatz 1 aufge­
bracht werden, von allen Mitgliedern eine Abgabe e1'hoben in Gestalt 
einer gleichmafiigen Tonnenumlage auf den ganzen, auf Verkauf- und . 
Verbrauehbeteiligung in Anreehnung kommenden Absatz. 
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BeSOlldere Bestimmungen iiber den Vertrieb im bestl'ittenen Gebiet. 

§ 35. 

Die Hegelung des Absatzanspruchs wird llach Sorten odeI' Sorten­
gruppen vorgenommen, die del' AuslandallsschnH bestimmt. 

§ 36. 

1. Fur die einzelnen Sorten odeI' Sortellgruppen setzt del' Ausland­
auss(;huH del' je,veiligen Marktlage entsprechend die annahernden Preise 
fest. Sie sind den ::\1itgliedern monatlich yom Kohlensyndikat mitzu­
teilell. 

§ 37. 

1. Das KohlensYlIdikat steHt am Ende jedes MOllats fest, welche 
Durchschnittspreiso fur jede Sorte odeI' Sortengruppe im yorhergehenden 
~\lonat erzielt ,vorden sind. 

2. Die so erreclmeten Durehsclmittspreise silld jedem Mitgliod fUr 
die von ihm gelieferten Mengen Zll bezahlen. 

§ 39. 

Insoweit die nach dem bisherigen Auslandgebiet del' SYlldikat­
handelsgesellschaft Kohlenkontor VI! eyhenmeyer & Co. in Mtilheim ab­
zusetzenden Mengen uber den Rhein yerfrachtet werden, erfolgt del' 
Transport, die Spedition uud etwaige Lagernng dnrch die genannte Ge­

sellschaft. 

§ 40. 

1. Dio Abrechnung erfolgt getrellnt von del' Abrechnung fur das 
unbestritteno Gehiet lllld getrennt naeh den einzelnen Sorten odeI' Sortell­
gruppenl). 

Gemeinschaftliche Bestimmungen iiber den Vertrieb im ullbestrittellen 
und im bestrittenen Gebiet. 

A. lj bel' w a e 11 u n g . 

§ 41. 

Dem Kohlensyndikat steht die uberwachung del' Verladung und 
die Einsichtnahme in die Geschaftsbucher und Schriftsttieke del' :Mit­

glieder ZLl. 

1) Eine ).;euregelung del' Abrechnung L1es In- und Auslundabsat:!:cs ist be­
absichtigt. Vorgesehen ist dabei, wie frliher, eine einheitliche Beteiligungziffor 
fur den In- " und Auslandabsatz, del' ein cinheitlicher Beschiiftigungsanspruch 
gegenuberstehr. Die AuslandmindererHise sollen nach einem bestimmten Schliissel 
auf die drei Gruppen der Fett-, Gasflamm- und Magerkohle umgelegt und dureh 
Abzilge von dim Verrechnungspreiscn aufgebracht werden. 
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§ 42. 

J edes Mitglied ist aUein ftir die gute und vorschriftsmafiige Lie­
ferung dor an das Kohlonsyndikat zum Vertrieb tiberlassenen Mengen 
verantwortlich; es tragt aUe Kosten allein, die durch Lieferung unge­
ntigender Qualitat oder durch ein Versehen bei AusfUhrung del' Lie­
ferung vorursacht werden. 

B. S t r a fen. 

§ 43. 

1. Falls ein :Nlitglied ontgegon don Bostimmungen dies os Vertrags 
SteinkohIon, Steinkohlenkoks oder Steinkohlonbriketts verkauft, anbietet 
oder verbraucht, so hat es an das Kohlensyndikat eine Strafo von 
25 Heichsmark fUr jede Tonne zu entrichten, mindestens abel' 3000 Roichs­
mark. 

4. WeI' seinen Lieferungsverpflichtungen durch eigene Schuld nicht 
nachkommt, kann zu einor Strafe herangezogen werden. 

5. Dio Lieferfrist del' ~1itglieder ontfallt boi hoherer Gewalt. Als 
Fall hohere1' Gowalt gilt auch eine durch Umvirtschaftlichkeit des Be­
triobs erforderliche Stillegung odor Einschrankung. 

6. Wenn oin Mitglied eine del' sonstigen Bestimmungen dieses Ver­
trags tibortritt, hat es an das Kohleusyndikat eine Strafe zu zahlen, 
die fUr jeden Fall des Zuwiderhandelns rnindestens 1000 Reichsmark be­
tragen solI. 

Schluflbestimmungen. 

B. D a u e r des Vert rag s. 

§ 45. 

Diesel' V crirag tritt mit Ablauf des 30. April 1925 in Kraft. Er 
gilt bis zum 31. :\iarz 1930 mit der MaGgabe, daE er mit einer Mehrheit 
von drei Vierteln aller Stimmen zu jedem MonatsIetzten, spates tens am 
15. des vorhorgehenden Monats gektindigt werden kann. 

C. B est i m m u n g en f ti r den :Ii' a II d erA u flo sun g. 

§ 48. 

1. 1m Fall der Auflosung der Vereinigung wird das Vermogen 
an die z. Z. del' AuflOsung vorhandenen Mitglieder vertoilt. 

§ 49. 

Die dem Kohlonsyndikat zustehende Befugnis zu l' Geschafts­
fiihrung bleibt bis zur vol!stltndigen Abwicklung aller Geschafte be­
stohen. Das Kohlensyndikat ist insbesondere berufen, die Vermogens­
auseinandersetzung ·durchzufUhren. -
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Die Satzungen der Aktiengesellschaft 

Rheinisch-W estfiUisches Kohlensyndikat 

vom 29. J uli 1925, als dem geschaftftihrenden Organ der Vereinigung 
(§ 13 des Syndikatsvertrags) lauten auszugsweise wie folgt: 

§ 1. 

Die Aktiengesellschaft flihrt die Firma Rheinisch-W esWilisches 
Kohlen-SYlldikat und hat ihren Sitz in Essen. 

Das Geschiiftsjahr lauft vom 1. April bis zum 31. Marz. 

G e g ens tan d des U n t e r II e h men s. 

§ 2. 

AusschlieiHich Gegenstand des Unternehmens ist es, einer durch 
Zusammenschlu£ von Zechenbesitzern im Bezirk des Niederrheinisch­
westfalischen Steinkohlenbergbaus gegrtindeten KarteIlvereinigung als 
geschaftftihl'endes Organ zu dienen und in dieser Eigenschaft aIle Auf­
gaben zu erftiIlen, welche die Ausflihrungbestimmungen vom 21. August 
1919 zum Gesetz tiber die Regelung der Kohlenwirtschaft vom 23. Marz 
1919 den Kohlensyndikaten tibel'tragen. 

Die Aktiengesellschaft handeIt bei ihrer gesamten Tatigkeit im 
eigenen Namen und auf Rechnung del' Mitglieder der Vereinigung, darf 
also flir eigene Rechnung keinerlei Geschafte betreiben. 

G run d k a pit a 1 u n d A k tie n. 

§ 3. 

Das Grundkapital betragt 7500 000 Reichsmark und ist eingeteilt 
in ftinfundzwanzigtausend auf den Namen lautende Aktien von je 
300 Reichsmar k. 

Organe der Gesellschaft. 

§ 4. 

Organe der Gesellschaft sind : 

a) der Vorstand, 
b) der Aufsichtsrat, 
c) die Generalversammlung. 

Auf los u n g. 

§ 18. 

1m Fall der Auflosung der Gesellschaft wird das nach Berich­
tigung del' Schulden verbleibende Vermogen in folgendel' Weise verteilt: 
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Zuna,chst erhalt jeder Aktionar die auf seine Aktien von ihm oder 
seinen Rechtsvorgangern im Eigentum der Aktien geleisteten Einilah­
lungen zurtick. 

Der Rest ist der Kartellvereinigung von Zechenbesitzern im Bezirk 
des niederrheinisch-westfiilischen Steinkohlenbergbaus (§ 2) zur Ver­
ftigung zu stell en. 

Au.Gerhalb des Syndikats befinden sich z. Z. nur einige wellige 
ullbedeutende Zechen, wie z. B. Klosterbusch, Constanze, F16te (ohne 
B ahnanschl ul1 ) . 

Das Syndikat hat fUr grol1ere Verkaufsgebiete Vereinigungen von 
Handlern, namlich, die des Ofteren erwahnten Kohlenhandelsgesellschaften 
(Organisationen der Ruhrkohle und des Syndikats) mit dem Alleinver­
kaufsreeht 'an die einzelnen Handler ausgestattet. Es bestehen solehe 
Gesellsehaften in Kassel, Hannover, Bremen, Dortmund, Magde­
burg, Berlin, Duisburg, Dtisseldorf, Hagen (Westfalen) , Koln, 
Hamburg, Mtilheim (Ruhr) (Kohlenkontor). Ausgeschlossen von 
diesem alleinigen Verkaufsrecht sind jedoch die un mit tel -
bar en . Lieferungen des Syndikats an Grol1verbraucher. Seit 
dem Jahr 1924 sind die Kohlenhandelsgesellschaften von den Zechen auf­
gekauft worden. Eigenttimer sind z. Z. also lediglich die Zechen, zu 
denen noch die personlich haftenden Mitglieder der Gesellschaften treten, 
beim Kohlenkontor auch noch die Reeder. Zweck dieses Aufkaufs war 
wohl das Be$treben der Zeehen, im Handel fUr den Fall fest en Ful1 gefal1t 
zu haben, dt;l.l1 das Syndikat nicht mehr bestehen konnte i ). 

Weitere Verbande usw. im Ruhl'bezil'k: 

a) Die Deut s che Ammoniak-Vel'kaufs-Vereini­
gun g G. m. b. H. i n B 0 c hum. 

Gegenstand des Untel'nehmens ist del' An- und Verkauf von Am­
moniakel'zeugnissen. Gl'tindung am 25. November 1895. Mitglieder sind 
Bergwel'ke und Eisenhtitten. 

b) Der Benzol-Verband G.m.b.H. in Bochum. 

Gegellstalld des Unterllehmells ist del' Vel'kauf der von seillell Mit­
gliedern hergestellten Benzole auf syndikatlicher Grulldlage. 

Gl'tindung am 31. J uli 1'918. 

i) Zu erwahnen ist in diesem Zusammenhang noch, dan vom 1. August 1917 
bis 30. Jnli 1920 ein Kohlensteuergesetz in Geltung war. 
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c) G e sell s c haft fur Tee r v e r w e r tun g m. b. H. i il 
Me ide ric h. 

Errichtet am 5. Oktober 1905. 

Zweck des Unternehmens ist Errichtung, Erwerb, Betrieb usw. von 
Fabriken, insbesondere solchen, die sich mit der Verarbeitung von 
8teinkohlenteer, Benzol und anderen Erzeugnissen aus den Gasen der 
Teerkokereien befassen, Handel mit diesen Erzeugnissen usw. 

7; usa m men s chI u .6 b est reb un g e ni m R. u h r k 0 hIe n -
be r g b au. 

An SteBe des Wet t b ewe r b s trat im V er lauf der wirtschaft­
lichen Entwicklung die Betonung gem e ins a mer Interessen. Den 
locker gefiigten Konventionen folgten die KarteBe und Interessengemein­
schaften. Diese entwickelten sich weiter zu Konzernen mit dem Ziel, 
um moglichst billig zu arbeiten, die ganze Produktion vom Anfang bis 
zum Ende zu erfassen. Die Weiterentwicklung fuhrte zum Trust, der Ka­
pital-, Betrieb- und Eigentumgemeinschaft. 

Als markantestes Beispiel des Zusammenschlusses seien hier ge­
nannt die Vereinigten 8tahlwerke A.-G. Dusseldorf. 

Am 14. Januar 1926 schlossen sich folgende Gesellschaften als 
Vereinigte 8tahlwerke A.-G. Dusseldorf zusammen: 

1. Bochumer Verein fUr Bergbau und Gu.6stahlfabrikation, Bochum, 
2. Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- und Huttenaktiengesell-

schaft, Bochum, 
3. Gelsenkirchener .Bergwerks-Aktiengesellschaft, Gelsenkirchen, 
4. August Thyssen-Hutte, Gewerkschaft, Hamborn, 
5. Phoenix Aktiengesellschaft fur Bergbau und Huttenbetrieb, 

Dusseldorf, 
6. Rheinische 8tahlwerke, Duisburg-Meiderich, 
7. Vereinigte Stahlwerke van der Zypen und ,Vissener Eisen­

hlitten-Aktiengesellschaft, Koln-Deutz. 
Das Grundkapital betragt 800000000 Reichsmark. 

And e r \V e i t i g e wi r t s c h aft lie he G r 0 .6 u n t ern e h m u n g e n_ 

1. D asH h e i n i s c h - W est f a lis c h eEl e k t r i zit a t s -
we r k (Aktiengesellschaft) mit dem 8Hz in Essen wurde 1898 gegrundet. 

Gegenstand des Unternehmens ist die gewerbliche Erzeugung und 
Verwertung elektrischer Energie. Ferner der Erwerb, die ErrichtunguIllt 
der Betrieb aller zur Ausnutzung oder Veraufierung elektrischer Energie 
dienlichen Anlagen, Einrichtullgen und Betriebe. Endlich, soweit es Zli. 

demselbell Zweck forderlich: der Erwerb, die Verwertung und Ver-
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au£erung von Patenten, Erfindungen und Erfahrungen, von Grund­
stticken und anderen Immobilien, auch Beteiligung an Gesellschaften und 
anderen Unternehmungen. 

Bei der ftir die Zukunft immer mehr zunehmenden Umwandlung del' 
Kohle un mit tel bar a nOr tun d S tell e in Energie verdient dieses 
Gro£unternehmen besondere Beachtung. 

Das Grundkapital betrug am 1. Marz 1925 140000 000 Reichsmark. 
Die Mehl'hEiit des Stimmrechts steht der Offentlichen Hand (Kommunal­
verbanden) zu. Auch dasReich und die Lander Preu£en und Hessen sind 
mit gro.8eren Aktienbetragen beteiligt. 

Das zusammenhangende Elektrizitatversorgungsgebiet der Gesell­
schaft und ihrer Tochterunternehmungen umfa.8t einen gro£en Teil der 
Rheinprovinz von der hollandischen Grenze im Norden bis tiber die Ahr 
im Stiden und von der hollandischen Grenze im Westen bis hinein in die 
Provinz Westfalen, so dan noch die Stiidte Bocholt und Gelsenkirchen 
zum Versorgungsgebiet gehoren. Ferner werden von einer Tochtergesell­
sehaft, der Rheinisch-WesWilischen Elektrizitats-Versorgungs-Gesell.:: 
scbaft m. b. H., der Kreis Iserlohn von einer 100000 Volt-Station bei 
Letmathe versorgt, sowie die Kreise Bentheim und Meppen durch in Er­
rich tung befindlicbe 100000 V olt-Leitungen von den Heseper Torfwer ken 
im Kreis Meppen und dem Kraftwerk Ibbenbtiren der Tochtergesell­
sehaft Niedersachsiscbe Kraftwerke A.-G. Diese letztere Gesellschaft 
versorgt drei westfalische und sechs hannoversehe Kreise sowie die 
Stadt Osnabrtick. Die Elektrizitats- und Stra.8enbahn-A.-G. in Paderborn 
beliefert mehrere westfiilische Kreise und die Stadt Paderborn. Au£el' 
dem Kraftwerk Ibbenbtiren verftigt die Gesellschaft noch tiber 
weitel'e Untel'nehmungen, wie Goldenbel'g-Wel'k, Kl'aftwel'k Reisholz, 
Kraftwel'k Niedel'l'hein bei Wesel usw. 

Die Gesellschaft besitzt au.8el'dem langdauel'nde Stromlieferungs­
vel'tl'age mit benachbarten Elektl'izitatsverteilungsunternehmungen, die 
sie durch ihr 100000-Volt-Netz versol'gt, so mit dem Kommunalen Elektl'i­
zitatswel'k Mark in Hagen, mit dem Elektl'izitatswel'k Siegerland in Sie­
gen, mit del' Koblenzel' Stra£enbahn-Aktiengesellschaft in Koblenz. 

Die jahrliche Stl'omabgabe der Gesellschaft einschliemich del' Toch-
terunternehmungen betl'ug: 

1921/22 . rd. 960000000 KW -Stunden, 
1922/23 . rd. 990000000 KW -Stunden, 
1923/24 . rd. 696000000 KW -Stunden (Ruhreinbruch), 
1924/25 . rd. 1100000000 KW-Stunden. 

Von den 1 099477 186 KW-Stunden des letzten Geschaftsjahrs 
fielen auf Lichtabnahme: 61 588 791 KW -Stunden und auf Kraft 
1037888395 KW-Stunden. 



- 47 -

Die Gesellschaft betreibt auEer den Elektrizitatswerken eine Gas­
fernversorgung, indem sie von den Kokereien del' Gesellschaft Mathias 
Stinnes in Essen, des Essener Bergwerksvereins Konig Wilhelm in 
Essen-Bergeborbeck und del' Arenbergsehen Aktiengesellschaft flir Berg­
bau- und Hlittenbetrieb in Essen Gas einkauft und dieses durch eine 
240 km lange Hochdruckleitung abgibt. Aus ihr werden die Gemeindell 
des Bergischen Landes, ferner naeh tTberquerung des Rheins die Stadt 
NeuE und nach Sliden verschiedene Gemeinden bis nachWiesdorf bei Koln 
versorgt. Insgesamt sind 30 Gemeinden angeschlossen, die ihrerseits das 
durch die Fernleitung bezogene Gas vertreiben. Del' Gasabsatz im Ge­
schaftsjahr 1924/25 betrug 61 563 346 cbm. Die Gesellschaft besitzt eine 
eigene Gasversorgung in l~otthausen, Borbeck und Mettmann, sowi~ 

pachtweise aueh in Dtilken. 

In Borbeck vermittelt die Gesellschaft endlich auch die Wasserver­
teilung, indem sie das Wasser von del' Rheinisch-Westfalischen Wasser­
werksgesellschaft m. b. H. in Mtilheim-Ruhr beziebt. 

Die Gesellsehaft verftigt weiter libel' erheblichen Besitz an Berg­
werkskuxen und Effekten mehrerer Elektrizitatswerke und -Gesell­
schaften. Insbesondere ist sie aueh an folgenden StraEenbahnen wesent­
lieh beteiligt: 

Clever StraEellbahn-Gesellschaft m. b. H., Kreis Mettmanner Stra­
flenbahn G. m. b. H. , Westfalische Kleinbahnen Aktiengesellsehaft in 
Grline bei Letmathe, Paderborner Elektrizitats- und StraEenbahn A.-G. 
in Paderborn, StraEenbahn Moers-Camp-Rheinbel'g G. m. b. H., Kreis 
Ruhrorter StraEenbahn A.-G. in Duisburg-Meiderieh, Rheiniseh-West£. 
Bahngesellsehaft m. b. H . . in Essen und Bochum-Gelsenkirehener Bahn­
gesellschaft m. b. H. in Gelsenkirchen, welche die Mehrheit der Aktien 
der Sliddeutschen Eisenbahngesellschaft und del' Bochum-Gelsenkirehener 
StraEenbahn A.-G. besitzen. 

Die Gesellsehaft betreibt ferner folgende, den Kreis- und Gemeinde­
verbanden gehorige Bahnen, mit denen sie Betriebsgesellsehaften nach 
blirgerlichem Recht oder Paehtvertrage abgeschlossen hat: Kleinbahn 
Langenfeld-Monheim-Hitdorf, StraEenbahn Opladen-Ohligs, Stral1en­
bahn Opladen-Llitzenkirehen, Kleinbahn Wesel-Rees-Emmerieh. 
Kleinbahn Rees-Empel, Kleinbahn Siegburg-Zlindorf und Wahner 
StraEenbahn. 

Die Zahl des von del' Gesellschaft und ihren Tochterunternehmun­
gen ausschlieElieh del' Kohlengruben besehaftigten Personals betragt 
zur Zeit etwa 1100 Angestellte und 3500 Arbeiter. 
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2. V ere i n i g teE 1 e k t r i zit a t s w e r k eWe s t f a Ie n G. m. 
b. H. D 0 r t m u n d - B 0 c hum - M ii n s t e r. 

Sitz Dortmund. 

Zweck Errichtung, Erwerb undBetrieb von Elektrizitats-, Gas­
und Wasserwerken und offentlichen Verkehrsunternehmungen und VOll 

hiermit zusammenhangenden Unternehmungen sowie Beteiligung an 
solchen Unternehmungen in jeder zulassigen Fotm. 

Die Gesellschaft betreibt seit 1. Januar 1925 unter ihrem Namen die 
friiher getrennt gefiihrten Werke: 

a) Elektrizitatswerk Westfalen A.G., Bochum. (Das Werk hatte 
sich 1920 mit 9 anderen Elektrizitatsversorgungs-Unternehmungen zum 
Kommunalen Elektrizitatswerks-Verband Westfalen-Rheinland G. m. b. 
H. zu Hagen vereinigt.) 

b) Westfalisches Verbands-Elektrizitatswerk A.G. Dortmund. 
c) Stadtisches Elektrizitatswerk Dortmund. 
Das Versorgllngsgebiet umfa11t 31 Stadt- und Landkreise in den 

Regierungsbezirken Arnsberg, Miinster, Minden, Osnabriick. 
Die Stromabgabe im J ahr 1925 wird sich auf rund 300 Millionen 

Kilowattstunden belaufen. 
Durch eine besondere Gaswerksabteilung werden verschiedene Ge­

meinden mit Gas beliefert. 

Andere bedeutungsvolle offentliche 
Vel' ban d e. 

1. Die Ems c her g en 0 sse n s c h aft (nach dem in den Rhein 
zwischen Ruhr und Lippe miindenden Flu11 Emscher benannt). Durch 
Gesetz vom 14. Juli 1904 wurden aIle an del' Regulierung der Vorflut 
und Beseitigung del' Abwasser beteiligten Gemeinden usw. mit del' Aui­
gabe zusammengeschlossen, die VOrflllt lm ganzen - 748 qkm gro11en -
Emschergebiet (dem vom Bergbau - zwischen Ruhr und Lippe - am 
meisten beansprllchten Gebiet) nach einem einheitlichen Entwurf zu re­
geln, die Abwasser zu reinigen und zu beseitigen. Del' Genossenschaft 
(Korperschaft des offentlichen Rechts) gehOren an die Gemeinden (mit 
etwa 2300000 Einwohnern), der Bergbau (mit 228 Schachtanlagen) sowie 
die industriellen Gro11betriebe und Eisenbahnen. 

Bisher hat die Emschergenossenschaft 75 Kilometer Emscher llnd 
160 Nebenbache reguliert, 10 Pumpwerke und 30 KHiranlagen b'- It, dio 
die z. T. giftigen Abwasser insbesondere del' Zechen und gro11en Wel'ke 
vor ihl'el' Einfiihl'ung in die Emscher reinigen. (Schutz del' mensch­
lichen Gesundheit, aber auch del' Fischerei, da die Emscher, wie er·wahnt. 
in den Rhein miindet.) 
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Durch Bodensenkungen infolge des Bergbaus entstehen Ver­
sumpfungen, deren Trockenlegung gleichfalls zu don Aufgaben der Go­
nossenschaft gehort. 

Aufgefangen aus den Klaranlagen wird der Trockenschlamm, del' 
wieder zum Dungen und Auffullen des Gelandes verwandt werden kann. 
Aufgefangener Kohlenschlamm kann auch zur Kesselfeuerung der Zechen 
dicnen, bei dor Schlammzorsetzung aufgefangenes Gas sogar fur Leueht­
und Heizzweeke. 

Unvergangliche Verdienste urn die Genossenschaft hat sieh der irn 
J ahr 1924 verstorbene Landrat und Polizeiprasident Karl Gerstein 
erworben. 

Zur Regelung der Versorgung des Rnhrgebiets mit Gebrauchs- und 
Trinkwasser sehlossen sieh die beteiligten Wasserverbraueher im 
Ruhrtalsperrverein zusammen. 

vVeiter grundete sich zur Reinhaltung der Ruhr del' Ruhrverband. 
(Gesetz yom 5. Juli 1913.) 

In den ersten J ahren war die Verwaltung des Ru hrverbands mit 
der Emschergenossensehaft vereinigt, wurde aber 1922 abgetrennt. 

2. S i e diu n g s v e r ban d R u h r k 0 hIe n b e z irk: Das soge­
nannte wilde Bauen war von jeher im Ruhrkohlenbezirk an del' Tages­
ordnung. Fur die p I an m a fi i g e weitere Erschliefiung des Ruhr­
bezirks fehlte die notige gesetzliche Handhabe. Deshalb wnrdo durch 
Gosetz yom 5. Mai 1920 (Preufi. Ges.-S. 1920 Seite 286 ff .) die Verbands­
ordnung fUr don Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk erlassen. Sie 
schaUt Zustandigkoiton fUr eine K5rperschaft offentlichen Rechts, welche 
dio Hauptgrundztige fUr die weitere El'sehliefiung des Industriegebiets 
aufstellt und hierbei insbesondere die frtiher stark vernaehHissigten 
Interessen der Allgemeinheit, der Volkswirtsehaft und insbesondere der 
z w i s e hen gem e i n d I i c hen Bedtirfnisse wahrnimmt. An die Stelle 
des Vorgehens der Einzelgemeinde tritt das, das Ruhrgebiet umfassende 
g 0 m e i n 8 a In e Band. 

Nachdem die Fluchtlinienhoheit der Gemeinden in gewissem Urn­
fang auf den Verband ubertragen worden war, bestand die M5glichkeit, 
das Gesamtgebiet mit einheitlichem Netz sogenannter Vel' ban d -
s t r a.6 en (in erster Linie fur den Fernverkehr) zu uberziehen. Unter 
Benl"'·'.:mg geeigneter Toile bestehender Strafien ist das Gebiet inzwischen 
plan.mafiig derart gegliedert worden, dafi 5 Ostweststrafien, 12 Nordsud­
strafien nnd 10 Diagonalstrafien von rund 1300 km Lange das Gerippe 
bilden, in das sich die Wege von uberwiegend gemeindlicher Bedeu­
tu ng eingliedorn. 
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A.hnIich liegen die Verhaltnisse bei den Bahnaniagen. Hier hat dus 
Verbandsgesetz durch Schaffung des neuen Reehtsbegriffs Verkehrs­
band abzuhelfen gewunt. Verkehrsbander sind Gelandestreifen, die der 
spateren Aufnahme von VerkehrsmitteIn, Reichsbahnen, Schnellbahnen, 
Stranenbahnen, KraIt-wagenlinien usw. dienen und zwar auch fur die Zu­
kunft und in au s k a m m I i c hem Man. Die Rechtswirkung ihrer 
formlichen Feststellung b(!steht darin, dan sie flir andere Verwendung 
gesperrt sind, bis das betreffende V er kehrsbedurfnis geklart ist. Der­
artige Verkehrsbander sind bisher in einer Lange von rund 450 km fest­
geIegt worden und zwar uberwiegend fur die Neuaniagen del' Ileichsbahn 
und gegebenenfalls Schnellbahn. 

Weiter werden bei dem Ruhrsiediungsverband die wirtschaftlichen 
Nutzungsplane aufgestelIt, die der Industrie, dem Bergbau, dem W 0 h n -
.w e sen, dem Ackerbau und den ErhoIungsfHichen das fur sie wichtige 
Gelande zuweisen. 

(Dr. Schmidt in del' Jubiliiums-Ausgabe del' Deutschen Bergwerkszeitllng 
1\'1'. 7 (Miirz 25) Seite 5: Siedlungsverband und Wirtschaft.) 

Durch das erwahnte Gesetz vom 5. Mai 1920 ist del' Verband bevoll­
machtigt, Grunflachen fluchtlinienmanig festzulegen und sie dadurch fur 
die Bebauung zu sperren. 

Zum Schutz des Baumbestands erging noch allgemein das Gesetz 
zur Erhaltung des Baumbestands und Erhaltung und Freigabe von Ufer· 
wegen im Interesse del' Volksgesundheit vom 29. JuIi 1922 (Preu£. Ges. 
S. 1922 Selte 213 ff.). 

8. Rheinische Braunkohle1). 

1m Zusammenhang mit der Ruhrkohle mage auch kurz ihr Nachbar­
gebiet, das der rheinischen Braunkohle, betrachtet werden. 

An del' Wurm im Kreis Aachen beginnend, ziehen sich die Braun­
kohienablagerungen, wenn auch vielfach unterbrochen, bis zum Ufer del' 
Ahr bei Sinzig hin, treten auf der rechten Rheinseite bei Linz an einigen 
Stell en auf und erstrecken sich vom Siebengebirge bis nach Bergisch­
Giadbach hin. Auch weiterhin rheinaufwarts zwischen Andernach und 
CobIenz sind auf beiden Seiten des Rheins noch Braunkohieniager ge· 
fund en worden. 

Eine entwickeltere bergbauIiche Tatigkeit hat jedoch Iediglich in 
del' KaIner Umgebung (LibIar, Bruhl, Kirberg usw.) stattgefunden, einer 

1) Sitz der Syndikate: Rheinisches Braunkohlen-Syndikat G. m. 1:i. H 
Ktiln, Ostelbisches Braunkohlen-Syndikat G. m. b. II. Berlin, Mitteldeutsches 
Braunkohlen-Syndikat G. m. b. H. Leipzig, Kohlen-Syndikat fiir das rechts­
rheinische Bayern, Miinchen. 
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Gegend, wo die Ablagerungen (Tagebau) Maehtigkeiten von 20 bis 100 
Metern aufweisen und sieh auf 40 Kilometer Lange und 5 Kilometer 
Breite erstreeken. Man schatzt den gesamten Kohlenreiehtum der dortigen 
Gegend auf 5 Milliarden Tonnen. 

Ihren Hauptwert gewinnt die Braunkohle dureh ihre Verarbeitung 
zu Briketts, deren Heizwert etwa das 2~faehe der Rohbraunkohle auf­
weist. In weiterer Form wird der Braunkohlenstaub (AbfaH bei der 
Brikettherstellung oder auch aus der Vermahlung der Rohbraunkohle 
hervo~gehend) zur Dampfkessel- usw. Feuerung verwandt. Als weitere 
Verwertungsform kommt die -:- noch zukunftsreiche - Vergasung in 
Verbindung mit Ferngasversorgung hinzu. 

Unmittelbar an den Forderstellen haben sich zur Gewinnung von 
Gas und Elektrizitat gro£e Anlagen angebaut. An elektrischen Kraft­
zentralen seien genannt das Goldenberg-Werk, das Rheinisch-Westfali­
sehe Elektrizitatswerk, das Kraftwerk Fortuna usw. 

Die Bedeutung der Braunkohle im eigentlichen Sinn hat sich erst in 
der Kriegs- und Nachkriegszeit gezeigt, als die Steinkohle Kriegs- und 
Reparationszwecken diente und auch territorial Gebiete verloren hatte. 

Eine besondere Bedeutung hat auch der Braunkohlenteer gewonnen 
mit seinen Unterprodukten Paraffin, Harz, KreosolOl usw. 

Die genaueren Zahlen fur die rheinische Braunkohle1 ) sind folgende: 

(Tonne) 1\ 1913/14 I 1921/22 I 1922/23 
I 

1923/24 I 1924/25 I 1925/26 

I 

34776470 136996004 118976443 35759539 139521757 
Rohbl'aunkohlen- I 

Forderung. 21183990 
Absatz ... 1657753 10 213710112345 259 [ 5420996 9395733[10 053904 

Briketts-
Herstellung 5941763 7543445 75498191 4101520 8144567 9088291 
Gesamtabsatz 5203019 7065650 6797947 3964486 7822222 8480939 
Industrie 1944734 2740166 2900506 1485829 2707280 2454673 
Hausbrand . . 3263285 4324484 3897441 2478657 5114942 6026266 
Landabsatz 295674 625464 579934 542798 356102 341173 
Eisenbahnabsatz . 4265238 4844086 4521947 3712899 5907145 6437713 
Schiffsversand . . 647107 1595100 1996066 708789 1558975

1 
1702053 

In den Jahren 1895-1922 stieg die Forderung der rheinischen 
Braunkohle von 1 555 000 Tonnen auf 37504000 Tonnen. 

') Braunkohlenforderung De u t s chI and s , 'davon fallen 

1899 . 
1913 . 
1922 . 
1923 . 

auf das ostelbische auf das mitteldeutsche Gebiet 
t t 

34 205 000 30 565 000 
88233 084 65 777 084 

137 072 707 98068859 
118 248 735 92 716 689 
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1m gleichen Zeitraurn 1895-1922 stieg hingegen die Ruhrkohlen­
forderung nur von 41 940 000 Tonnen auf 97 346 000 Tonnen (einschl. des 
link en Rheinufers Oberbergarntsbezirk Bonn). 

-aber die Zunahrne der Braunkohlenforderung geben folgende Zahlen 
ein treffendes BUd: 

Die S t e ink 0 hie n forderung hat im Jahr 1922 gegen 1913 a b­
genornrnen: 

a) Forderung der Welt. . urn 16 %, 
b) Deutschlands urn 32 %, 
c) der Ruhr . . urn 16 %, 

wahrend die Bra un kohlenforderung zugenornrnen hat: 
zu a) urn 40 %, 
zu b) urn 58 %, 
irn rheinischen Revier urn 85 %. 
Preise der Rheinischen Braunkohle (je frei Eisenbahnwagen 

ab Grube): 
Forderkoh1e Briketts 

1913 . . . . 8,70 

1918 . . . . 22,00 

1920 (1. J uJi) 

1924 (1. April) 

3,55 

3,00 

14,84 

16,00 

Das Ruhrgebiet em p fin g an Braunkohle: 

1900 
1922 

Ruhrbraunkoh1e 

14000 t 

777000 " 

Briketts 

98000 t 

1163000 " 
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II. Entwicklung des Transp()rtwesens im Ruhrbezirk. 

A. Der Eisenbahnen. 

Eine Eisenbahnanlage mit Dampfbetrieb fur den offentlichen V cr­
kehr, wie sie in England bereits seit 1825 zwischen Darlington und 
Stockton vorhanden war, erstand in Deutschland erst 1835 mit Erofflllmg 
der Bahn Nurnberg-Furth. In osterreich fuhr der erste Dampfz~g 1838 
auf der Strecke Wien-Wagram, in Frankreich 1832 auf der Linie 
St. Etienne-Lyon. Amerika fuhrte 1832 den Lokomotivbetrieb bei 
sich ein2). 

1m westlichen Deutschland wurde 1838 die erste Eisenbahnlinie 
Dusseldorf-Elberfeld bis Erkrath in Betrieb genommen. 1841 erfolgte die 
volle Durchftihrung des Betriebs bis Elberfeld. 1839 wurde die Rhei­
nische Bahn ab Roln mit den ersten Stationen in Richtung Aachen er­
oUnet, urn 1841 bis Aachen selbst fertiggestellt zu sein. 

1) V gl. Archiv flir Eisenbahnwesen S. 8. 
2) Auf den ersten cnglischen Kohlenbahnen waren die Wagen gewohnlich 

mit 2,65 t beladen, gleichfal1s auf der Hahn St. Etienne-Lyon. Hingegen war 
schon auf den ersten deutschen Eisenbahnen eine Ladefahigkeit von 8-9 t je 
Wagen vorhanden, die sehr bald auf 10 t stieg und sich auch auf die iibrigen 
europiiischen Bahnen iibertrug mit Ausnahme von England, wo man noch langere 
Zeit an der Ladefahigkeit von 7-8, selten 9 t festhielt. 

Von den schlesischen Bahnen ausgehend, wurde in den 70er Jahren 
eino erhebliche Zahl von Wagen mit 12,5 t Ladefahigkeit eingestellt, deren 
weitere Beschaffung jedoch mit Ersetzung des Raumtarifs durch den RefoPm­
tarif wieder in Wegfall kame 

Erst im Jahr 1880 wurde auf Grund der Erfahrungen des Wa~enmangels 
den oberschlesischen Eisenbahnen gestattet, ihre samtlichen zum Kohlentransport 
geeigneten Wagen auf 12,5 t Ladefahigkeit zu erhOhen. 

Die zukiinftige Politik ging dann bekanntlich auf eine immer weitere Vcr­
grofierung des Ladegewichts hinaus. 
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1845 begann die Koln-Mindener Bahn nach·dem der Plan schon 
seit 1826 entworfen war - mit dem Bau der Strecke Deutz-Dusseldorf. 
1846 wurde die Linie weitergefUhrt bis Duisburg, 1847 iiber Ober­
hausen-Altenessen--Dortmund-Hamm weiter bis Minden, wodurch ge­
meinschaftlich mit der Hannoverschen Bahn (Wunstorf-Hannover­
Cellc-Harburg und vVunstorf-Bremen) die Verbindung zwischen 
Rhein und Nordsee hergestellt wurde. 

GIeichfalls 1847 wurde die Bergisch-Markische Eisenbahn ab Elber­
feld bis Schwelm gebaut und auch - zur Kohlenzufuhr nach Elberfeld 
und Umgegend als Ersatz fur die bisherige Pferdebahn - die Prinz­
Wilhelm-Bahn (Vohwinkel-Dberruhr) eroffnet. 1848 baute die Ber­
gisch-Markische Balm von Schwelm uber Hagen nach Dorimund, wo sie 
Auschlufi an die Koln-Mindener Linie· erhielt, wahrend sie auf der ent­
gegengesetzten Seite an die Bahn Elberfeld-Dusseldorf anschloE. 

Ebenfalls 1848 wurde die Bahn Hamm-Munster erOffnet. 1850 
baute die Westfalische Bahn von Paderborn uber Soest nach Hamm zum 
AnschluE an die Koln-Mindener Bahn und die Linie Hamm-Miinster. 
Ab Paderborn wurde die Bahn 1853 nach del' entgegengesetzten Richtung 
bis Warburg ZUlli AnschluE an die hessische Nordbahn verHingert. 185:? 
wurde die Ruhrort-Krefeld-Kreis Gladbacher Bahn eroffnet. 

In Baden wurde 1838, in Bayern 184.0 und in Wurttemberg 1843 
mit dem Bau von Staatsbahnen begonnen. In Braunschweig wurde am 
1. Dezember 1838 als erste Staatsbahn Deutschlands die von Braun­
schweigbis WolfenbUttel e r 0 f f:ri e t1) . 

In PreuJ1en war der Bau von Staatsbahnen infolge del' Kabinetts­
ordre von 1820, wonach Anleihen ohne Genehmigung einer, damals 
nicht vorhandenen, verfassungsmaEigen Volksvertretung nicht aufge­
nommen werden konnten, nieht moglieh. Ais Anfang del' 1840er Jahre 
del' Bau von Privatbahnen sto.ckte, wurde naeh einem Gutachten der pro­
vinzialstadtischen Ausschiisseder Bau einiger wichtiger Bahnen dureh 
Gewahrung vonZinsbiirgsehaften unterstiitzt. Nach Einfiihrung der 
Verfassung war das Hindernis del' Kabinettsordre von 1820 beseitigt, und 
alsbald wurde del' Bau von Staatsbahnen unter dem Ministerium von del' 
Heydt besehlossen, und dureh Gesetz vom 7. Dezember 1849 del' Bau der 
Ostbahn, der westfalisehen Bahn und der Saarbriicker Bahn genehmigt. 
Die notleidenden Bahnen, besonders die bergisch-markische und die ober­
sehlesische, wurden in Staatsverwaltung iibernommen. 

1) (V gl. von Muhlenfels: Die Eritstehungsgeschichte der ersten deutschen 
Staatsbahn im Archiv fUr Eisenbahnwesen 1889, S. 42.) In Europa begann Be 1-
g i en zuerst mit dem Ban von Staatsbahnen (Gesetz vom 1. Mai 1834). 
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1m rheinisch-westfalischen Kohlengebiet war der Zustand 
Ende der 1840er Jahre der, dafi das Revier bereits 1847 von der 
Koln-Mindener Bahn und der Prinz-Wilhelm-Bahn, sowie 1848 auch von 
der Bergisch-Markischen Bahn durchschnitten war. Eine' ungewohnliche 
Verkehrsbelebung war die Folge. Neue Bahnen und Anschlusse wurden 
gebaut, um neue Kohlengebiete zu erschliefien, wie im Westen, so auch 
im Osten Deutschlands. 

Die grofien oberschlesischell Kohlen- und Erzlager erhielten in den 
Jahren 1851-56 Eisenbahnverbindung mit den Hauptlinien der Ober­
schlesischen Bahn, deren Verkehr sich alsdann von 4200000 Zentnern 
auf 19000 000 Zentner im Jahr 1857 steigerte. Berlin wurde nunmehr 
von vier Seiten (England, Westfalen, Sachsen und Schlesien) mit Kohle 
beliefert. 

Das Waldenburger Revier erhielt 1853 Bahnverbindung mit Breslau 
und 1856 mit Berlin. 

Das sachsische Kohlenbecken wurde 1855 bei Dresden durch die 
Albertbahn erschlossen, das del' Saar 1852 durch die Bahn Neun­
kirchen-Saarbrlicken. Weiter erhielt das Saargebiet 1860 durch die 
Rhein-Nahebahn (Bingerbriick-Neunkirchen) eine Abfuhrlinie zum 
Rhein sowie im gleichen Jahr durch die Bahn Saarbrucken-Trier Ver­
bindung mit der Mosel. 

Die Kohlenlager in Oberbayern wurden 1860 durch die Bahnen 
Munchen-Rosenheim und Holzkirchen-Miesbach erschlossen. 

An Kohlen wllrden versandt auf der 
1850 1855 1860 

(in Tonncn) 
Bergisch-Markischen Bahn . . . 55185 323622 1081547 
Oberschlesischcn .Bahn . . . . 92688 363555 434 325 " 
Niederschlesisch-Markischen Bahn 5382 106756 162472 
Saarbruckener Bahn 833622 1483866. 

"A us Hunderten von neuen Erwerbsquellen flofi Reichtum und 
W ohlstand, und 'rausende von Erzeugern, Unternehmern, Handlern, Hand­
werkern, Beamten und Arbeitern erhielten durch die Bahn lohnende Be­
schiiftlgung und vermehrten mit ihrem Verdienst das Volksvermogen 
und die Verbrauchskraft des Landes." 

1856 baute die Westfiilische Bahn von Munster bis Rheine, die Han­
noversche Westbahll von Rheine bis Emden und Lohne, die Koln-Min­
dener Bahn von Oberhausen bis Emmerich zum Anschlufi an die Nieder­
liindische Rheinbahn. 1m Jahr 1859 wurde als erste Rheinbrucke 
die zwischen Koln und Deutz fertiggestellt und somit ein tJbergang 
von der Rheinischen zur Koln-Mindener Bahn ermoglicht. 1862 folgte im 
Bahnbau die Strecke del' Koln-Mindener Bahn Deutz-Giefien. 1865 fand 
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die Rheinische Bahn von Koln uber NeuE-Krefeld AnschluE an die Nie­
derHindische Rheinbahn, gleichfalls die WesWiJische Bahn in Salzbergen 
(uber Almelo) Anschlufi an die Niederlandische Staatsbahn. 

Die Bergisch-Mal'kische Bahn baute 1861 und 1862 weiter von 
Witten uber Langendreer-Bochum-Steele-Essen-Mtilheim (Ruhr) 
nach Oberhausen und Ruhrort; 1872 erbaute sie die Linie Dusseldorf­
Kupferdreh-Dahlhausen-Hattingen (untere Ruhrtalbahn) und 1874 die 
mittlere Ruhrtalbahn Hattingen-Herdecke. 

Die Koln-Mindener Bahn vollendete 1875 die Emschertalbahn von 
Castrop uber Herne-W anne-Schalke-Sterkrade nach Ruhrort. 

Die Bergisch-Markische Bahn kaufte 1863 die von ihr bereits 1854 in 
Verwaltung und Betrieb genommene Prinz-Wilhelm-Bahn auf, nachdem 
sie bereits 1857 die Bahn Dusseldorf-Elberfeld kauflich erworben hatte. 
1866 folgten durch Kauf nach: Die Aachen-Dusseldorfer und Ruhrort­
Krefeld-Gladbacher Bahn sowie 1868 die hessische Nordbahn. 

In den J ahren 1855-1865 waren in Deutschland durchschnittlich 
jahrlich 553 Kilometer Eisenbahn gebaut worden. 

Das Kilometer Eisenbahn kostete dilrchschnittlich 191 500 of{. 

Die Betriebskosten betrugen in Deutschland 1850 durchschnittlich 
50 % der Roheinnahmen. 

1m rheinisch-westfalischen Industriebezirk stritten sich fur die 
Folgezeit vier GroEbahnen, namlich: 

die Koln-Mindener; 
die Bergisch-Markische, 
die Rheinische und 
die Westfalische Bahn 

urn die V orherrschaft. 
So hatte z.B. die Koln-Mindener Bahn der Bergisch-Markischen 

Bahn den Eintritt in den Norddeutschen Eisenbahnverband vereiteH. 
Die Guter ab Elberfeld nach Norden und Osten muEten deshalb in Dort­
mund beim Eintritt auf die Koln-Mindener Linie umexpediert werden. 
Von diesem !l1iEstand befreite sich die Bergisch-Markische Bahn 1855 
du:r;ch den Bau der Linie Dortmund-Soest und 1866 durch denjenigen der 
Strecke Unna-Hamm, wodurch sie nach Osten und Norden hin von der 
Koln-Mindener Linie unabhangig wurde. 

1867 eroffnete die Bergisch-Markische Gesellschaft die Strecke 
Hagen-Holzwickede-Soest, 1868 vollendete sie den Bau del' Linie 
Haan-Mtilheim (Rhein), 1873 fand die Eroffnung der Strecke Hagen-­
Schwerte-Arnsb.erg-Warburg (Oberruhrtalbahn) statt. 

Von Sud en her war die Rheinische Bahn yon ihrem Iinksrheinischen 
Gebiet bereits 1866 von Osterath bei Krefeld, zunachst mittels Fiihr-
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betriebs, dann uber die - in den Jahren' 1871 bis 1873 erbaute und am 
15. Januar 1874 eroffnete - feste Rheinbrucke bei Rheinhausen-Hochfeld 
bis Essen (Nord) uber Speldorf vorgedrungen. 1874 setzte sie ihren Weg 
weiter fort uber Wattenscheid nach Dortmund und eroffnete im gleichen 
Jahr auf der entgegengesetzten Seite die Strecke Oberlahnstein-Trois­
dorf-Dusseldorf-Speldorf. 1869 hatte sie bereits ihr Netz durch die 
Strecke NeuE-Duren und 1877 durch die Linie Krefeld-Munchen-Glad­
bach-Hheydt erganzt. Die feste Rheinbrucke bei Rheinhausen ste11te das 
Bindeglied dar zwisc:p.en dem rechts- und linksrheinischen Kohlen- und 
Industriegebiet. 

1879 vo11endete die Rheinische Bahn ihre Parallellinie zur Bergisch­
Markischen Bahn Dusseldorf-Dortmund (uber Elberfeld). 

Zur besseren Verbindung mit dem linksrheinischen Ufer baute die 
Bergisch-Markische Bahn 1870 die feste Rheinbrucke bei Dusseldorf und 
fand in den Jahren 1866-73 neben der Rheinischen Bahn durch Bahn­
bauten AnschluE an d~e hollandischen und belgischen Bahnen. 1879 wnrde 
die direkte Bergisch-Markische Linie Munchen-GIadbach-Dahlheim mit 
AnschIuE nach Belgien eroffnet. 

1874 vollendete die Koln-Mindener Bahn die Strecke Venlo-Bu­
derich-W esel (feste Rheinbrucke !)-Hal tern-Munster-Osnabruck­
Bremen-Hamburg mit Abzweigung Haltern-Wanne. Hierdurch wurde 
insbesondere auch das Ruhrrevier wiederum unmittelbar mit dem Meer 
verbunden. 

Demgegenliber baute die Rheinische Bahn von Duisburg uber 
Dorsten-Coesfeld nach Quakenbrlick zum AnschluE an die oldenbur­
gische Linie Osnabrlick (Eversburg)-Oldenbnrg. Die Bahn wurde 1879 
vollendet. Auch dehnte sich die Rheinische Bahn durch Ankauf der Bahn 
Koln-Krefeld insbesondere nach den belgischen und hollandischen 
Hafen aus. 

Die Bergisch-Markische Bahn libernahm die Verwaltung und den 
Betrieb der von der hollandischen Bahn gebauten und 1880 eroffneten 
Strecke Bismarck-Winterswyk (NiederHindisch-Westfalische Bahn), wo­
durch sie hauptsachlich AnschluE an die hollandischen Hafen erhielt. 

Auch die 1875 eroffnete Strecke Dortmund-Gronau-Enschede 
wurde eine starke Abfuhrlinie fUr Ruhrkohle nach Holland. 

Die Westfalische Bahn suchte endlich 1875 von Soest aus liber 
vVelver-Dortmund AnschluE an die Rheinische Bahn, urn auch ihrerseits 
in das Gebiet von Ruhr und Wupper einzudringen. 1879 baute die West­
falische Bahn alsdann eine eigene Linie durch das Ruhrgebiet libel' 
Castrop-Herne-Bismarck-Horst-Oberhausen-Sterkrade zum Rhein. 
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Als bestverwaltete Gesellschaftsbahnen Preu£ens galten die KOln­
Mindener und die Hheinische Bahn. 

"Namentlich war es die R.heinische Bahn, welche den weitgehenden 
Anforderupgen del' Kohlen- und Erzerzeuger zu entsprechen suchte und 
die Bedurfnisse des Verkehrslebens zu erfassen verstand. Die bei del' 
Vorlage del' Jahresberichte in den ' Hauptversammlungen von dem Vor­
sitzenden del' Rheinischen Bahn gehaltenen Reden waren ein Ereignis, 
dem die ganze Eisenbahn- und Gescha.ftswelt mit Spannung eut­
gegensah." 

Wie sich im Jahr 1879 das Machtverhaltnis del' einzelnen Bahn~n 
im rheinisch-westfalischen Industriebezirk zueinander gestaltete, ergibt 
sich am deutlichsten aus del' beigefugten Karte. 

Auf die Zeit regster Eisenbahngrundungen sollte jedoch Mitte und 
Ende del' 1870er Jahre durch den allgemeinen wirtschaftlichen Ruckgang, 
durch den ungesunden Wettbewerb del' Privatbahnen, ihren teuren Ver­
waltungs- und Betriebsapparat, durch gewissenlose- Borsenmanover usw. 
sehr bald ein Ruckschlag folgen. Manche Bahn vermochte sich nul' noch 
durch Anschluu an ein grofier0s Unternehmen zu halten. (So z. B. die -
noch im Bau begriffene - Munster-Enscheder Bahn durch Aufnahme 
in die Verwaltung del' WesWilischen Staatsbahn im .I ahr 1875.) Del' 
Reinerlos sank bis zu 1 % herab. 

"Es war nunmehr das zweitemal gekommen, dan del' preu£ische 
Staat durch die Mi£wirtschaft del' Gesellschaftsbahnen VOl' die Frage del' 
Verstaatlichung gestellt wurde. Die bei Grundung del' Gesellschafts­
bahnen in den 1840er Jahren gemachten Erfahrungen und die Wieder­
holung derselben in den 70er Jahren in Begleitung einer eigenniitzigen 
unwirtschaftlichen Betriebfuhrung erleichterten dem Staat die Ent­
scheidung." 

Nach langwieriger Arbeit und nachdem del' seit 1875 unter­
nommene Versuch Bismarcks, Reichseisenbahnen zu schaffen, 
nicht verwirklicht werden konnte - keine praktische Bedeutung hat 
erlangt das preu£ische Gesetz vom 4. Juni 1876, betr. -obertragung del' 
Eigentum- und sonstigen Rechte auf das Deutsche Reich (Ges.S. S. 161) 
-, wurde die Verstaatlichung del' grofien Gesellschaftsbahnen in Preufien 
beschlossene Sache. Sie vollzog sich bei den hier interessierenden Gesell­
schaftsbahnen wie folgt: 

Gesetz vom 20. Dez. 1879: K 0 I n - Min den e l' Ba h n (1108 km). 
Gesetz vom 14. FebI'. 1880: R h e i n i s c h e Bah n (1295 km), 
Gesetz vom 28. Marz 1882: Bel' g i s c h - M a l' k i s c h e Bah n . 

(1335 km), 
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Gesetz vom 25. Februar 1885: M u n s t e r - Ens e h e d e r Bah n 
(57 km). 

Das rheinisch-wesWHisehe Eisenbahnnetz, das durch Neubauten und 
den Erwerb von Teilen der Niederlandischen Rheinbahn und der Nord­
brabanter Eisenbahn bedeutend erweitert ist, wird zur Zeit verwaltet 
von der Reichsbahndirektion Essen, Koln, Elberfeld und Munster. Fur 
den Wagenumlauf ist das vVagenamt in Essen die Zentralstelle. 

B. Der Wasserstra6en. 

1. Rhein. 

Der Wiener KongreB von 1815 bestimmte, daB eine besondere Kom­
mission der Rheinuferstaaten, die Zentralkommission fur die Rhein­
schiffahrt, die fur den Rhein als VerkehrstraBe erforderlichen Anord­
nungen treffen solIe. Einigende Besehlusse fanden jedoeh erst 1831 statt, 
die in del' Hheinschiffahrtordnung vom 31. Marz 1831 ihren Ausdruek 
fanden. Eine Revision diesel' Rheinschiffahrtordnung fand dureh die 
Rheinsehiffahrtakte vom 17. Oktober 1868 nebst Schlu£protokoll vom 
gleichen Tag und Zusatzprotokoll vom 18. September 1895 zu Mannheim 
statt. Die Rheinschiffahrtakte - ein von den einzelnen Regierungen 
ratifizierter Vertrag - trat, auch unter dem Namen Mannheimer Ab­
kommen, am 1. Juli 1869 in Kraft. Es wurde u. a. bestimmt, dan die 
Sehiffahrt auf dem Rhein fiir Schiffe alle1' Nationen frei sein solIe, 
und dan Abgaben, die sich auf die Befahrung bezogen, nicht erhoben 
werden diirften. Es war hiermit der fruhere Zustand beseitigt, dan jeder 
der vielen Herrseher am Rhein seine eigenen Zplle erhob. So wurden 
z. B. noch im Jahr 1830 auf der Strecke Germersheim-Holland (un­
gefahr 600 km) an 34 Stollen Zoll erhoben. 

Artikel 354 des Vertrags von V ersailles1 ) bestimmt, dan sieh vom In­
krafttreten des Vertrags an die Schiffahrt auf den Rhein weiterhin naeh 
dem Mannhei-mer Abkommen vom 17. Oktober 1868 nach naher bestimmten 
Ma£gaben regelt (Art. 354 ff.). 

Artikel 355 bestimmt, dan die durch das Mannheimer Protokoll vor­
gesehene Zentralkommission kunftig aus 19 MitgIiedern besteht, nam­
lich aus: 

2 Vertretern del' Niederlande, 
2 Vertretern der Schweiz, 
4 Vertretern der deutschen Rheinuferstaaten, 
4 Vertretern Frankreichs, das a u £ e r d emden V orsitzenden er­

nennt, 

1) Reichs-Ges.-Bl. 1919 Seite 687-1336. 
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2 Vertretern Gro.6britanniens, 
2 Vertretern ltaIiens, 
2 Vertretern Belgiens. 

Die Zentralkommission hat ihren Sitz in Stra.6burg. 

In Betracht kommt ferner das Rheinlandabkommen yom 28. Juni 
1919 (Reichs-Ges.-Bl. 1919 Seite 1337-1349). Es regelt den Rechtszustand 
im besetzten Gebiet an Stelle des Kriegsrechts wahrend des Waffenstill­
stands. Weiterhin sind zu erwahnen die Verordnungen der Interalli­
ierten Rheinlandkommission Nr. 17, 25, 30, 37, 85, 106. 

Samtliche Hheinuferstaaten haben auf Grund des Artikels 32 der 
Rheinschiffahrtakte vom 17. Oktober 1868 gemeinschaftliche Rheinschiff­
fahrtpolizeiverordnungen erlassen. Die jetzt noch gultige datiert yom 
1. Oktober 1913. 

Auf Grund der Artikel 33 und 34 der Rheinschiffahrtakte unter­
halten samtliche Rheinuferstaaten auch Rheinschiffahrtgerichte, so 
Preu.6en z. B. in erster Instanz die Gerichte in Rudesheim, Bonn, Emme­
rich usw. In zweiter Instanz ist fur Preu.6en Berufungsgericht das Ober­
landesgericht Koln, fur Baden z. B. das Landgericht Mannheim. Artil\:el34 
- vgl. auch die Bestimmungen des Zusatzprotokolls - umschreibt 
die Zusta,ndigkeit der Hheinschiffahrtgerichte. Sie erstreckt sich in 
Strafsachen auf die Untersuchung und Bestrafung aller Zuwiderhandlun­
gen gegen die schiffahrt- und, strompolizeilichen Anordnungen, in Zivil­
sachen z. B. auf Beschadigungen, die die Schiffer wahrend der Fahrt oder 
beim Ausladen verursacht haben. -

Der Rhein ist 1818 reguliert worden. (Die weiteren hauptsachlichen 
Rheinkorrektionen stammen aus den Jahren 1825 bis 1875.) 

Die Hegulierung auf del' Strecke Basel-Bodensee ist schon seit 
langerer Zeit Gegenstand der Erorterung. 

Die Rheinflotte bestand 1918 aus: 
1989 Dampfschiffen mit 470835 indizierten Pferdekraften, 
10868 Segelschiffen und Schleppkahnen mit 5657000 t Tragfahig-

keit. 

Hiervon waren deutsche Schiffe: 

1024 Dampfschiffe mit 281 466 indizierten Pferdekraften, 
3506 Segelschiffe und Schleppkahne mit 2573600 t Tragfiihigkeit. 

Der fremde Schiffsraum war somit bed e ute n d. 

Gema.B Artikel 357 des Vertrags von Versailles wurden von 
Deutschland 23761 Pferdestarke Schleppkraft und 354150 t Kahnraum 
abgegeben. Die Last trugen die Rheinschiffahrt fir men. Die Parti­
kulier-(Einzel-)schiffer blieben aus sozialen Grunden verschont. 
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Ende 1925 verfugte die deutsche Rlieinflotte uber 384 Schleppboote 
mit 188900 Pferdekraften und 2016 Kahnen mit insgesamt 1 958' 000 t. 

Die Gro£e der Schiffe auf dem Rhein ist von 500 t bis auf 3600 t 
Tragfahigkeit gestiegen. Neuerdings ist sogar auf einer hollandischen 
Werft ein Schiff von 4000 t Ladefahigkeit vom Stapel gelaufen. Bis 
Stra£burg konnen Schiffe zu 1200 t, bis Basel solche zu 600 t gelangen1). 

Die Tiefe der Schiffahrtrinne betragt bei mittlerem Wasserstand 
mindestens von Biebrich bis St. Goar 3,5 m 

St. Goar bis KiHn 4 
Koln abwarts 4,5 ". 

Es kommen Tiefen bis 20 m vor. Die Geschwindigkeit eines Schlepp­
zugs rheinaufwarts betragt ungefahr 5 km in der Stunde. 

Wahrend 1913 auf den Rhein 83 Millionen Tonnen = 53,7 % des 
Gesamtguterverkehrs von 156,3 Millionen Tonnen auf deutschen Strom­
gebieten fielen, munte er sich 1923 mit 23,5 Millionen Tonnen von 
52,7 Millionen Tonnen, also .mit wenig uber 40 % begnugen. 1924 betrug 
der Rheinguterverkehr wieder 57 Millionen Tonnen = 54,4 % des Gesamt· 
verkehrs. 1925 ergab sich eine weitere Verkehrsteigerung auf dem 
Rhein, die fast den Vorkriegsumfang erreichte. 

Der Urns c h la g '3JID Oberrihein hetrug 1925 67 % des J ahrs 1913, 

der Umschlag am Nieder- und Mittelrhein 78 % des Jahrs 1913. 

Den I Anteil der Massenguter am Verkehr auf dem Rhein bildete 
z. B. 1913 , Kohlemit 40,6 % 

Erze mit 
Getreide mit 

17,6 " 
8,1 ". 

Nach den Zahlen des Kohlenkontors war der Kohlenverkehr - das 
Ruckgrat der Rheinschiffahrt - 1913 wie folgt: 

1) Eine neue Epoche begann fUr die Rheinschiffahrt mit der Nutzbar­
machung der Dampfkraft. Daserste Dampfschiff - ein englisches - erschien aui 
dem Rhein bereits am 12. Juni 1816. Es kam von Rotterdam und legte die Reise 
bis Koln in etwa 5-6 Tagen zurUck. Der erste eiserne Schleppkahn mit einer 
Tragfahigkeit von 4880 Zentnern wurde 1841 auf den Rhein gebracht. Am 11. Juni 
1826 erhielt die PreulHsch-Rheinische Dampfschiffahrtgesellschaft die behord­
licha Konzession zur Aufnahme des Dampfschiffahrtbetriebs. Dieser KOiner 
Gesellschaft gegenUber entstand 1836 in DUsseldorf die Dampfschiffahrtgesell­
schaft fUr den Nieder- und Mittelrhein. Unter dem Druck der Konkurrenz der 
·sich immer mehr ausdehnenden Eisenbahnen schlossen sich 1853 beide Gesell­
schaften zu einer Betriebsgemeinschaft (Koln-Dtisseldorfer Rheindampfschiff­
fahrO zusammen. 

Dar Zusammenschlufi, der in seiner Form fastunverandert auch heute 
noch besteht, brachte es auch mit sich, dafi man sich - wohl entgegen der 
ursprlinglicheD Absicht der GrUnder - immer mehr und dann fast ausschlieIDich 
vom gemischten (GUter- und Personenverkehr) lediglich dem Personenverkehr 
zuwandte. 
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Es bezogen auf dem Wasserweg des Rheins von ihrem Gesamt­
bedarf an Ruhrkohle: 

Baden 98% 
Wiirttemberg 81 " 

Der Anteil des Kohlenverkehrs 
Rhein h a fen betrug 

1910 
1913 
1923 

Hessen . . . . . .. 77 % 
Die Pfalz . . . . .. 94 ". 

am gesamten Guterverkehr in den 

48,64 % 
47,29 " 
33,76 ". 

(V gl. z. B. aus fruherer Zeit: Lehmann, Die BeteiIigung der 
Wasserstra.Gen des Rheins am Guterverkehr, im Archiv fur Eisenbahn­
wesen 1886, S. 188 ff.) 

Nach den Aufzeichnungen an der Schiffbrucke in Coblenz waren 
an dem Gesamtverkehr auf dem Rhein die einzelnen Nationen 1925 wie 
folgt beteiIigt: 

gem essen an gemessen an der 
der Zahl der Schiffe Tragfahigkeit der Schiffe 

v.H. v. H. 

Deutschland mit 65,41 68,58 
Holland . 

" 
20,14 18,59 

Frankreich 
" 

10,22 8,81 
Belgien 

" 
2,13 2,08 

Schweiz . 
" 

2,10 1,94 

Nach den Aufschreibungen in Emmerich verteilte sich 1925 der Ver­
kehr im deutsch-niederlandischen Grenzdurchgang auf die einzelnen 
Nationalitaten wie folgt: 

Zahl der Kahne: 

II Deutschland i Holland Belgien I Frankreich Isonstige Lander 
v.H. I v.H. v.H. v.H. v. H. 

zu Berg 

II 

24,6 

I 
58,6 11,0 

I 
5,0 

I 
1,0 

" Tal 19,0 60,0 16,0 4,0 1,0 

Rheinfrachten: 
Man unterscheidet 
a) Bergfracht (rheinaufwarts). Sie besteht aus der Kahnfracht 

(Kahnmiete) und dem Schlepplohn. 
Die Kahnfracht umfa.lH die Gebuhr fur den Kahn und das 

Kahnpersonal, der Schlepplohn diejenige fur den Schlepp­
dampfer. 

1m Betrag der Kahnfracht sind die Kosten des Be-und 
Entladens nicht mitenthalten. 
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b) Talfracht (rheinabwarts). 

Sic wird nach einem einzigen Satz als Schiffsfracht (zu­
gleich ftir Kahnmiete und Schleppen, jedoch ohne Vergtitung fUr 
das Be- und Entladen) vereinbart. 

Die Satze sind vielfachen Schwankungen unterworfen und im 
wesentlichen abhangig von dem Gang des Geschafts und dem Wasser­
stand. (SchifferbOrse zu Huhrort.) 

Die im Durchschnitt gezahIte Totalfracht ftir 1700 kg (aItes MaB 
"Ruhrkarre" genannt) Steinkohlen von Ruhrort nach Rotterdam 
betrug z. B. 1885 2,20 .,It 

1890 2,40 " 
1895 2,40 ., 

1898 2,10 ". 

In frtiheren Zeiten1 ) kosteten z. B. 10 t Kohle ab Duisburg-Ruhrort: 

1853 i 1854 
I 

Thaler I Silbergroschen I Thaler i Silbergroschen 

rheinaufwarts 'I I , 
bis Dusseldorf . 24 'I 
~ KOln. 1 7'12 
~ Mainz 3 20 4 

~ Mannheim 4 15 4 15 
~ Frankfurt 5 1) 10 

" 
Strallburg 9 15 

rheinabwarts 

~ Emmerich 3 5 
~ Holland (je nach Jah-

reszeit u . Entfernung) 1 4 21 
3 3 20 

Die Schifferborse zu Duisburg-Ruhrort wurde 1901 errichtet mit 
dem Hauptzweck, den AbschluB von Schiffsfrachten und Schlepp­
geschaften zu erleichtern. Gehandelt werden nur Kohlenfrachten . (Die 
Kohle stellt in Duisburg-Ruhrort 95 % des Umschlags dar.) 

Auf der SchifferbOrse wendet sich del' Verfrachter an den einzelnen 
Schiffer, ob und zu welcher Fracht er Iiir ihn fahren will. Der eine 
Schiffer fahrt billiger, der andere teurer. 

Die Borsenfeststellung (Kurs) hat gewissermaBen nur nachricht­
lichen Wert. Del' Kurs stellt den Durchschnitt del' bereits ab-

') Wirtschaftliche Entwicklung des Niederrheinisch-Westf. SteinkohleJl­
bergbaus a. a. O. S. 112. 1 Thaler = 30 SiIbergroschen = 3 Mark, 1 Silber­
groschen = 0,10 Mark. 
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geschlossenen Geschafte (Frachten) dar. Er dient dem Schiffer fur den 
folgenden Tag bei der Frachtvereinbarung als Anhalt. 

In den Monaten Marz usw. sind die Frachten bei dem allgemein 
guten Wasserstand des Rheins (Angebot tibersteigt die Nachfrage) 
niedrig. Dies andert sich im Herbst. Als Ausgleich ftir den Minderver­
dienst in den Fruhjahrsmonaten werden dann hOhere Frachten verlangt, 
die sich zum Teil weit tiber die "Kontorfrachten" (siehe spaterhin) 
erheben. 

vVichtig ist auch der Umstand, ob der Schiffer Ruckfracht zu er­
warten hat. Da z. B. Mannheim eher Gelegenheit zur Rtickfracht bietet, 
nls andere Hafen, erscheint es auch erklarlich, daE die Fracht nach Mann­
heim nicht teurer ist, als nach naher gelegenen Stationen. Bis 1914 
machte ein 1200-t-Kahn von Ruhrort bis Mannheim jahrlich 15 Reisen, ein 
Schleppdampfer zu 4000 t jahrlich 32 Reisen. J etzt bestenfalls - infolge 
der Arbeitsverkurzung usw. - 12 oder 22-25 Reisen. 

An der SchifferbOrse werden an Kahnfrachten gehandelt: feste 
Frachtsatze und Zeitmieten. 

Der f est e F r a c h t sat z wird erhoben von dem wirklich ver­
ladenen Gewicht. \Vegen des im wechselnden Wasserstand liegenden 
Risikos fahren die Schiffer nur ungern zu diesen Frachten, also meist 
nur bei schlechter Marktlage (im Marz usw.). Sie fahren lieber zu 
Z e i t m i e ten, bei denen der Wasserstand (langere Fahrzeit bei 
Niedrigwasser, Stilliegen usw.), also das Risiko, berucksichtigt wird. 

Die Zeitmiete (Tagesmiete fur 1 Tag und 1 t) wird erhoben von 
der TonnengroEe des Schiffs (also nicht yom verladenen Gewicht). 

Neben der Kahnfracht wird an der Borse auch noch der Schlepplohn 
notiert. 

1m Gegensatz zum Frachtgeschaft spielt sich jedoch das Schlepp­
geschaft tatsachlich fast ganz auEerhalb der Borse abo Es liegen hier 
konstantere Verhaltnisse vor, da der Menge der Kahnbesitzer nur wenig 
Schleppunternehmer gegenuberstehen. Die Feststellung der · Schlepp­
lOhne steht deshalb auch auEerhalb der amtlichen Kursnotierung. Wenn 
trotzdem regelmafiig BergschlepplOhne notiert werden, so geschieht dies 
auf Grund von als zuverlassig anzusehenden - Mitteilungen dar 
Schleppagenten. 

Wahrend im Bergverkehr die Fracht lediglich die Ver­
gutung fur die Dberlassung des Schiffsraums bedeutet, und der 
Verlader fur das "Schleppen" selbst zu . sorgen hat, wird im Tal­
verkehr nach Holland und Belgien mit dem Schiffer nur e i n Satz verein­
bart, der be i de s, Schiffsfracht und Schlepplohn enthalt. Den Schlepp­
lohn muE der Schiffer aus der Fracht decken. Die Fracht wird gehandelt 
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frei (ohne) Schleppen und einschlielHich Schleppen. Letztere ist 
naturgemaJ1 teurer. Die Besorgung des Schleppens muJ1 der Schiffer 
selbst besorgen. Eventuell laJ1t er sich auch "treiben" oder segelt auf 
dem - breiten - Unterrhein. AuJ1erdem ist in diesem, den Fracht­
und Schlepplohn umfassenden Satz das sogenannte Einladegeld, d. h . . die 
Vergiitung fiir das Einladen der Kohlen, enthalten. 

Mit auf diese Umstande ist es zuriickzufUhren, daJ1 die Frachtsatze 
im Talverkehr - unter Berucksichtigung der kiirzeren Fahrtdauer -
hoher sind. als diejenigen des Bergverkehrs. 

Es betrugen: 
a) Die Durchschnitt f rae h t sat z e 1) (in Pfennig fUr die Tonne) 

von den Rhein-Ruhr-Hafen nach Mannheim (ohne Schlepplohn): 

b) 

1m 

I 
II 

III 
IV 
V 

VI 
VII 

VIII 
IX 
X 

XI 
XII 

1902 1905 1910 1925 
73 133 70 158 
71 76 69 100 
60 80 65 70 
59 75 65 66 
59 74 65 60 
61 86 68 81 
78 96 70 161 
72 124 70 103 
71 121 74 63 

193 134 153 97 
220 143 105 119 
143 161 100 140 

Schlepplohn nach Mannheim durchschnittlich (in Pfennig fUr die 
Tonne) : 

1902 1905 1910 1925 
I 91 100 71 113 

II 82 95 70 105 
III 73 80 65 100 
IV 72 80 59 100 
V 70 80 60 100 

VI 70 80 63 100 
VII 71 80 78 100 

VIII 74 80 62 100 
IX 74 85 63 100 
X 124 90 78 100 

XI 124 90 78 106 
XII 156 90 77 123 

Jahr 1925 betrug die niedrigste Kahnfrachtbemessung: 
Ruhrort-Rotterdam 0,55 Gulden (einschlieInich Schleppen). 

') Die Erzfrachten (Notierungen der Rotterdamer Borse) schwankten z. B. 
Juni 1924 zwischen 40 und 80, September 1924 zwischen 110 und 205, Marz 1t125 
zwischen 35 und 50, August 1925 zwischen 30 und 70 cents per Tonne. Die Erz­
frachten Oberlahnstein-Ruhrort-Friemersheim betrugen z. B. Juli 1924 1,70. 
Februar 1925 1,30 .Jt je Tonne. 
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Die gleichen Verhaltriisse - soweit nicht auch dort nach Kontor­
frachten gefahren wird - liegen auch auf dem Rhein-Herne-Kanal 
vor.Die Frachten werden gleichfalls an der Ruhrorter Borse notiert. 
Wegen der Hingeren Fahrtdauer und des Heranbringens des Leerkahns 
sind jedoch die Frachten ab Rhein-Herne-Kanal immer etwas teurer, als 
diejenigen ab Ruhrort. 

Auf dem Dortmund-Ems-Kanal usw. werden hingegen Frachten 
bOrsenma£ig nicht notiert. Sie werden hier lediglich zwischen Schiffern 
und Verfrachtern gehandelt, d. h. vereinbart. 

Die amtlichen Notierungen der SchifferbOrse zu Duisburg-Ruhrort 
lauteten z. B. am 30. -Oktober 1925 wie folgt: 

Bestimmung 

Mainz-Gustavsburg 
Mannheim _ 
Karlsruhe. 
Rotterdam frei Schleppen 

" einschl. " 
Antwerpen Siid belg. Frcs. 
Briissel 
Liittich 

1\ Von de~ Rhein-

r. Ruhrhl!.fen 

Fr.~cht- I Tages-
satze miete 

cft6 I :7'{ 

1,00 

1,00 

1,20 

0,80 

0,95 

8,00. 

10,25 

17,00 

~on de~ Hafen ! 

des Rhein-Herne­
Kanals 1) 

Fracht- I Tages-

II 
s1itze miete 

cft6 I :7'{ I 

1,15 

1,15 

1,10 

1,25 

10,00 

12,25 

19,00 

C 

Schlepp­
Whne 

von den 
Rhein­

Ruhrhiifen 

016 

Die Notierungen an der Ruhrorter Borse finden praktische Anwen­
dung nul' auf die Einzelverfrachtung des Einzel(Partikulier)-Schiffers. 
Das Hauptverfrachtungsgeschaft liegt aber in der Hand des "Kohlen­
kontors". 

Die Partikulierschiffer sind zusammengeschlossen zu einem 
Partikulierschifferverband. Del' Verb and (keine Unternehmung wirt­
schaftlicher Art) zahIte z. B. 1922 ungefahr 1000 Schiffer als Mitglieder 
mit einem Kahnraum, der ungefahr demjenigen der Reedereien gleich­
kam. Schleppkraft hat del' Verband kaum. 1m Gegensatz zu den Reede­
l'eien tibernimmt der Partikulierschiffer keine - besonders abzu­
schlieEende ~ Versioberull.g del' Gtiter. 

1) Auf dem Rhein-Herne-Kanal besteht das staatliche Schleppmonopol. 
Die Frachten auf der Oder betrugen April 1926 bergwarts (Erze) VOll 

Stettin nach Breslau 4,30, nach Cosel 5,40 Jt je t. Talwarts (Kohle) von Cosel 
nach Stettin 5,80, nach Berlin 6 ;;Ii, nach Hamburg 9 Jt je t. 
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1m Gegensatz zu den Partikulierschiffern stehen die Reedereifirmen 
auf dem Rhein, insbesondere die Rheinische Kohlenhandels- und 
Reederci-Geseilschaft (kurz K 0 hIe n k 0 n tor genannt) zu Miilheim­
Ruhr. 

BezUglich des Kohlenkontors verhalt es sich, wie foIgt: 

Der Kohlenhandel hatte in fruhester Zeit seinen Sitz in Miilheim­
Ruhr. Die meisten Kohienhandier waren zugieich Gewerke und Schiffs­
besitzer (z. B. Mathias Stinnes). 

Noeh zu Anfang der 1880er Jahre vollzog sich die Kohlenversorgung 
Suddeutschlands ab Grube unmittelbar auf der Bahn. Bayern bezog 
hauptsachlich bayerische, bOhmische, schlesische und sachsische Kohle, 
nur in Sonderfallen (Schmiedekohien und Anthrazit) auch Ruhrkohle. 
Die Gasanstalten Bayerns, vVurttembergs und Badens, sowie Industrie­
werke Badens und Wurttembergs verfeuerten neb en Ruhrkohle Saar­
kohle. Erst mit der Verfeinerung der Ruhrkohle, der K 0 hIe n­
was c he, die ein absolut hochwertiges Material lieferte, erhielt die 
Ruhrkohle auf dem suddeutsehen Markt den Vorsprung. 

Gefordert wurde diese Entwicklung durch die billigen Wasser­
frachten der Rheinschiffahrt, die sehr bald am Mittel- und Oberrhein, wie 
auch in Holland ill enger Verquickung mit dem Kohien han del auf­
bluhte. Neue Hafenanlagen, Stapelplatze in Mannheim usw. entstanden, 
die Reedereien vergrofierten sich. Mit der Zunahme des Verkehrs auf 
dem Hhein wuehs auch der gegenseitige Wettbewerb im Kohlenhandel. 

Um den gegenseitigen Preisunterbietungen der Kohlengrofihandler 
auf dem Rhein (Herabdrucken der Rheinfrachten) ein Ende zu machen 
und auch die geschaftlichen Vorteile eines Zusammenschlusses aus·· 
zunutzen, wurde am 12. Dezember 1903 unter Zusammenschlufi der bis 
dahin fur Suddeutschland mafigebend gewesenen Kohlenhandler die 
Rheinische Kohlenhandels- und Reederei-Gesellschaft (kurz "Kohlen­
kontor" genannt) zu Miilheim-Ruhr gegrundet, nachdem schon im 
Jahre 1901 eine Preiskonvention zwischen Duisburger, Miilheimer und 
Mainzer Kohlengrofihiindler zustande gekommen war. 

Grunder des Ko b lenkon tors waren: 
a) das Rheiniseh-Westfalische Kohlensyndikat Essen. Es beteiligte 

sich an dem vorUiufig festgesetzten Aktienkapital von 3 Mill. oIC 
in HUhe von 1,8 Mill . .Jt., erhielt also die Majoritat; 

b) die Firma Franz Haniel & Co. in Duisburg-Ruhrort; 

c) die Firmen Mathias und Hugo Stinnes in Nltilheim-Ruhr; 

d) die Firma Bergbau und Schiffahrt-Aktiengesellschaft Kannen­
giefier Millheim-Ruhr (jetzt Harpener Bergbau A.-G.). 
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Die GeselIschaft verfolgte den Zweck, den Handel in Steinkohle, 
Koks und Briketts, del' bis dahin von einer Anzahl Firmen selbstandig 
gefiihrt wurde, in einer Hand zu vereinigen. Beitreten konnten aIle 
Firmen, die in den Jahren 1901-1903 wenigstens 50000 t Kohle vom 
Syndikat fiir eigene Hechnung bezogen und in das fUr die Vereinigung 
in Betracht kommende Gebiet abgesetzt hatten. Ein Teil del' Firmen 
waren reine Kohlenhandelsfirmen, wahrend die do p pel t e Anzahl im 
Besitz von Dampfbooten wart). Zur Erreichung des von del' Vereinigung 
angestrebten Zwecks iibertrug das Kohlensyndikat del' Gesellschaft den 
alleinigen Verkauf seiner Produkte in das ihr zugewiesene Interessen­
gebiet (Siiddeutschland usw.), aufdem Eisenbahn- wie Wasserwege, mit 
Ausnahme jedoch von Hochofen- und Gie.Gereikoks, sowie del' Lieferun­
gen an Eisenbahnen, Gasanstalten, Behorden und solche Werke, die einen 
jahrlichen Mindestverbrauch von 6000 t hatten. 

Wie ausgefiihl't, waren die Unterbietungen, abel' auch die natiir­
lichen Schwankungen del' Rheinfrachten geeignet, eine einheitliche Preis­
politik des Rheinisch-WestfaIischen Kohlensyndikats auf dem Wasser­
weg des Rheins zu durchkreuzen. Mit in die Griindungsidee des 
Kohlenkontors wurde desh~lb aufgenommen die Festsetzung des Ober­
rheinzuschlags. 

Wie del' Kohlenverbraucher Siiddeutschlands beim E i sen bah n -
be z u g aus den feststehenden Teilen des Kohlenpreises und del' Fracht 
genau den Gesamtkohlenpreis errechnen konnte, so solIte auch auf dem 
Wasserwege die Fracht eine k 0 n s tan t e sein. 

1m allgemeinen verkauft das Syndikat loco Zeche. COber die ge­
naueren Verkaufsmodalitaten spaterhin.) Urn jedoch die geschilderten 
Preisschwankungen del' Rheinfracht auszuschlie.Gen, erfolgt del' Vel'kauf 
iiber den Rhein nach Mannheim usw. von den Zechen bis frei Schiff odeI' 
frei Wagen odeI' frei Lager Mannheim usw., d. h. es werden die durch­
schnittlichen Transport- sowie Umschlagkosten usw. ab Frachtbasis 
Wanne odeI' Gelsenkirchen bis Mannheim usw. eingerechnet. (Ober­
rheinzuschlag). Seit Einfiihrung des Kohlenwirtschaftsgesetzes ist del' 
Oberrheinzuschlag an die Gellehmigung des Reichskohlenverbands ge­
:bunden. 

Damit die freien - dem Kohlenkontor nicht beigetretenen -
Reedereien konkurrenzfahig bleiben, bildet die Kontorfracht fUr sie 
gleichfalls den MaHstab ihrer Frachtenbildnng. 

t) Das Kohlenkontor selbst hat keine Flotte. 1913 verftigte z. B. Mathias 
Stinnes uber 83 Kiihne, Hugo Stinnes uber 30 K1ihne, Raab, Karchen & Co. uher 
:39 lGihne. 
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Da die Kontorfracht eine durchschnittliche, konstante Fracht be­
deutet, kann sie sich zu gewissen Zeiten tiber die in Ruhrort "gehan­
delte" Fracht erheben oder auch darunter bleiben. 

Der Oberrheinzuschlag setzte sich z. B. Anfang 1925 wie folgt zu­
;,lammen: 
Eisenbahnfracht von den Zechen zu den Ruhrhafen einschl. Zcchen­

anschlufifracht (gerechnet auf der Frachtbasis Gelsenkirchen Hbf., 
wiihrend fruher nach alter Erfahrung stets mit del' Basis Wanne 
gcrechnet wurde) . . .. . ............ . 

Hafenfracht Ruhrort . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Einladekosten, Werftgebuhren und sonstige Hafenspesen in Ruhrort 
Schiffstransportsatz nach Mannheim 
Manko ....... . ... . . 
Zinsen ....... . .... . . . . . 
Ausladen zuzuglich del' anteilmiiEigen Mehrkosten fur notwendigen 

doppelten Umschlag bei zeitweiliger Lagerung . . . . . . 
Lagerverluste, Spes en, Zinsen, Umsatzsteuern, Bugsierkosten usw. 
Handelsnutzen (einschl. Generalunkosten) . . . . . . . . . . 

1,96 BM 
0,23 " 

0,27 " 

3,25 " 
0,17 " 
0,19 " 

0,75 " 
0,08 " 
0,42 " ------
7,3;2 RM. 

Als Oberrheinzuschlag gelten: 
bei Mannheim Karlsruhe Kehl 

fur das Jahr 1914 4,50 5,10 5,90 RM fUr die t 
1926 6,85 7,40 8,85 " " 

In der ersten Halfte des J ahrs 1926 fand eine Reduzierung dieses 
Zuschlags und des Kohlenverkaufspreises fur Stiddeutschland urn 2 oft 

statt. 
Die genauen Schwankungen des Schifistransportsatzes waren die 

folgenden (Durchschnittszahlen des Monats): 

Koh1enkontor II Exportkoh1en I Getreide 
Fraehtbll;sis Ruhr I Rotterdam 
Mannhelm 

M 0 nat 

ab Ruhrort II -Rotterdam I -Mannheim 

einsehl. ~I a aussehl. p einsehl. 
Seh1epp1ohn ~~hlepp1oh~_ Seh1epplohn 

1925 I 1926 I 1925 I 1926 1925 I 1926 
- _ . 1--- ----

I 016 I 016 fl. 

I ' I' 
J anuar . 3,25 I 3,25 Iii I,: 1,85 2,11 I, 3,30 
Februar 3,25 I '3,25 1,00 1,33, 2,20 

Marz. 3,25 I 3,25 il 0,70 0,65 I 1,80 

April 3,25 ' 2,87% I 0,65 0,52 I' 1,30 

Mai 3,25 II 2,87% I, 0,65 1,20, 1,27 
Juni 3,25 2,87% ji 0,75 1,20 I: 1,53 

1,85 
1,75 

1,52 
1,23 

1,21 

1,30 

1,90 

:1 Export-
II Massengut 

i h~:t~~:~~m 
einsehl. 

Sehlepplohn 

19~926 , 

I fl. 

1
1II 2,24 

1,31 

I 0,89 

:11 0,80 
0,74 

0,73 

1,37 
1,85 

1,27 

1,08 

1,14 

1,25 

1,75 Juli 3,25 I 2,87% ,I 1,15 2,23 /Ii 2,31 
August I 3,25 i 2,87% Ii 1,00 2,18 2,12 
September . II 3,25 2,87% II 0,80 2,11 1,93 2,22 1,02 2,55 

-----T--~~~~~~--7-~-,~~~--~~--~~~~ 

[[I 1,16 

1,32 2,22 2,07 

Durchschnitt Ii 3,25 3,00 [[ 0,95 1,50 1,95 1,69 1,13 1,54 
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tJber die genaueren Einzelheiten der zwischen Kohlensyndikat 
und Kohlenkontor getroffenen Vereinbarung gibt der nachst~hend 

wiedergegebene Griindungsvettrag Auskunft: 

Auszug aus dem 
z"wischen dem Uheinisch-WesWHischen Kohlensyndikat und dem 

Koh1enkontor im Jahr 1903 abgesch10ssenen Vertrag: 

"Zur Erreichung des von "der Vereinigung angestrebten Zwecks 
iibertragt das Rheinisch-,\V estfalische Kohlensyndikat flir die Zeitdauer 
vom 1. April 1904 bis 31. Marz 1915 der Vereinigung den Alleinverkauf 
seiner Produkte in das ihr zugewiesene Interessengebiet, mit der Ein­
schrankung jedoch, daB das Rheinisch-Westfalische Koh1ensyndikat be­
rechtigt ist, Lieferungen an Eisenbahnen und, bei Lieferungen an die 
koniglich preufiischen und die ihrer Verwaltung unterstellten Eisen­
bahnen, auch an deren Beamte und Arbeiter, Lieferungen an Gas­
anstalten, an Behorden und an diejenigen Werke, we1che einen Se1bst­
verbrauch an Syndikatsbrennstoffen von mind est ens 6000 t im J ahr 
haben, u n m i i tel bar abzuschlieBen und auszuflihren. Abgesehen von 
den Lieferungen an die koniglich preuBischen Staatsbahnen, diirfen 
solche Lieferungel?- jedoch nur ausnahmsweise erfo1gen. Ganz aus­
gesch10ssen von dem Alleinverkauf b1eiben Hochofenkoks und GieBerei­
koks flir Huttenwerke. Erfolgt die Ausfiihrung der vom Syndikat Uber­
nommenen Lieferungen liber den Wasserweg, so ist der Transport dieser 
Mengen der Vereinigung zu Uberweisen. 

Das Rheinisch-Westfalische Koh1ensyndikat und die der Vereinigung 
beitretenden Firmen stell en der Vereinigung ihre Reedereien, Umsch1ag­
einrichtungen, LagerpHitze und Brikettfabriken zur Y.erfilgung. (Es 
folgen im Vertrag die naheren Bedingungen.) 

Flir den Transport von frei Waggon Ruhr-Rheinhafen bis frei 
Schiff Rhein-Mainhafen einschlie1Uich Versicherung und ireies Lichten 
werden folgelHle Satze vereinbart: 

a) Nach Mainz-Gustavsburg pro 10 t 25 dIi, und zwar 12 dIi flir 
Sch1epp1ohn, 130lt filr Kahnfracht; 

b) nach Frankfurt a. M.-Offenbach und vorliegenden Mainstationen 
(zuzUglich der jeweiligen Main-Kana1abgaben) flir 10 t 26 dIi, 
und zwar 12 dIi filr Sch1epp1ohn, 14 df( fUr Kahnfracht; 

c) nach Worms, Mannheim-Rheinau und Ludwigshafen a. Rh. flir 
10 t 26 dIi, und zwar 12 dIi flir Schlepplolm, 14 dIi flir Kahnfracht; 

d) nach Maxau-Karlsruhe pro 10 t 30 dIi, und zwar 14 oft flir 
Schlepplohn, 16 dIi fUr Kahnfracht; 
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e) nach Lauterburg pro 10 t 35 dft, und zwar 18 dft fiir Schlepplohn, 
17 dft fiir Kahnfracht; 

f) nach Kehl-Strafiburg pro 10 t 42 dft, und zwar 23 dft fiir Schlepp­
lohn, 19 dft fur Kahnfracht. 

Diese Satze gelten fiir die erst en vier Jahre und konnen dann von 
vier zu vier Jahren geandert werden." 

Das Belieferungsgebiet des Kohlenkontors (Verkauf und Verfrach­
tung auf dem Rhein) war bislang Siiddeutschland, Elsafi-Lothringen, die 
Schweiz, V orarlberg, Tirol, Salburg, Salzkammergut, OberBsterreich, das 
franzosische Departement Doubs und Saone sowie das Territoire de 
Belfort. Hinzu kam fiir die Jahre 1916 bis 1924125 das Recht des Wasser­
transports fiir Kohlen in bestimmten Mengen nach den Niederlanden an 
die Steenkohlen-Handels-Vereenigung, fiir die in den Jahren 1904 bis 
1916 groEere Mengen durch das Kontor verkauft un d verfrachtet worden 
waren. 

Das Kohlenkontor stellte am 31. Januar 1924 seine Lieferungstatig­
keit ein. Mit dem 1. Februar 1924 trat das Kohlenkontor Weyhenmeyer 
& Co. Kommanditgesellschaft in Miilheim-Ruhr in die Lieferungs­
geschafte der friiheren Firma ein. 

Die Verlegung des Sitzes del' Zentralverwaltung nach Mannheim 
wurde am 5. Februar 1926 beschlossen. 

Hinsichtlich des dem Kohlenkontor zugewiesenen Vel' k auf s -
gebiets ist eine Einschrankung nunmehr insoweit eingetreten, als sein 
Bel~eferungsgebiet auf Siiddeutschland beschrankt ist. Dae A,usland (die 
Schweiz, Holland usw.) wird als bestrittenes Gebiet nach den hierfiir 
geltenden und bereits erwahnten Grundsatzen behandelt. 

Zu beach ten ist abel' del' Paragraph 39 des Syndikatsvertrags, del' 
folgendes bestimmt: 

"Insoweit die nach dem bisherigen Auslandsgebiet del' Syndikat­
handelsgesellschaft Miilheim abzusetzenden Mangen iiber den Rhein ver­
frachtet werden, erfolgt del' T I' an s p 0 r t, die Spedition und etwaige 
Lagerung durch die Syndikatshandelsgesellschaft Miilheim." 

Hierdurch verbleibt dem Kohlenkontor das Vel' f I' a c h tun g s -
g esc h aft auf dem n.hein auch fiir die Schweiz usw. (nicht abel' fiir 
Holland) . 

Die Lieferung an Eisen- und Stahlwerke (einschliefilich del' Hoch­
ofenwerke), an Eisenbahnen, Brikettfabriken, Kokereien, Gasansta.lten 
und Elektrizitlitswerke ist seitens des Kohlenkontors nul' mit Ga­
nehmigung des Kohlensyndikats gestattet. 

Del' T I' an s port del' Mengen, die das Kohlensyndikat u n­
mit tel b a I' auf dem Wasserweg nach Siiddeutschland verkauft, muE 



- 72-

jedoch nnch den bestehenden Abmachungen durch das Kohlenkontor er­
folgen. 

Del' Verbraucher in Slidden tschland hat die Wahl zwischen del' 
Lieferung auf dem Bahnweg ab Zeche oder auf dem Wasserweg ab 
Mannheim usw. 

Erfolgt die Lieferung auf dem Bahnweg ab Zeche, so ruft das 
Kohlenkontor die Sendung beim Syndikat ab, das alsdann einer Zeche den 
Auftrag erteilt. Die Fracht wird in Dberweisung gestellt, also vom 
Empfanger bezahlt. Das Syndikat stellt dem Kohlenkontor den Preis 
flir Kohle ab Zeche in Rechnung. 

Bei Lieferung auf dem Rheinweg (ab Oberrhein- oder Main-Hafen) 
bezahlt del' Empfanger gleichfalls die Eisenbahnfracht, und zwar ab 
Mannheim. Diese Sendungen werden von den Zechen an das Kohlen­
kontor in Ruhrort adressiert. Die Eisenbahnfracht bis Ruhrort wird von 
jeder einzelnen Abgangstation in nberweisung gestellt, also del' Eisen­
bahn vom Kohlenkontor bezahlt. Dem Kohlenkontor wird vom Syndikat 
wie auf dem Bahnweg auch hier nul' del' Kohlenpreis ab Zeche in Rech­
nung gestellt. Die librigen Kosten des Umschlags, Wassertransports usw 
tragt das Kohlenkontor, das wiederum dem sliddeutschen Empfanger 
neben dem Kohlenpreis die gesamten Transportkosten ab Zeche in Form 
des Oberrheinzuschlags in Rechnung steUt 

Urn die gleichmaEige Beschaftigung del' Zechen, unbeklimmert urn 
ihre Lage, zu gewahrleisten, rechnet das Kohlenkontor die Eisenbahn­
vorfracht auf Grund eines Durchschnittfrachtsatzes bis frei Bahnhof 
Ruhrort mit dem Syndikat monatlich abo Dies ist del' Frachtsatz Gelsen­
kirchen-Ruhrort von zur Zeit 1,90 oft nebst 0,06 oft ZeOhenanschlungeblihr je 
Tonne. 1st die wirklich den einzelnen Zechen entstandene Fracht in einem 
Monat hOher als die nach del' Gesamttonnenzahl und mit 1,96 oft zu multipli­
zierende Fracht, so tragt das Syndikat die Mehrfracht. 1m entgegeu­
gesetzten Fall geht die Differenz zu Lasten des Kohlenkontors. 

Auch bei Verladungen ab Kanalzeche wird dem Kohlenkontor yom 
Syndikat lediglich del' Zechenpreis in Rechnung gestellt, allerdings unter 
Hinzusetzung del' Zechenvorfracht. (Zechenbahn bis zum Hafen.) Die 
Zechenyorfracht wird vom Syndiknt mit den einzelnen Zechen yereinbart. .. 
Sie betragt zur Zeit im Durchschnitt 0,80 oft flir die Tonne in westlichel· 
und 0,70 dIt in ostlicher Richtung. (In ostlicher Richtung mun wegen des 
sich hier besonders bemerkbar machenden "bestrlttenen" Gebiets ein 
niedrigerer Gesamtpreis erzielt werden.) Das Syndikat erstattet den 
Zechen stets nul' die vereinbarten Satze, auch· wenn die tatsachlich ent­
standenen Vorfrachten hOher sein solI ten. 
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An die Stelle del' in uem Oberrheinzuschla,g enthaltenen Position 
Eisenbahnfracht bis Huhrort, Hafenbahnfra.cht usw. tritt bei VerIadung 
ab Kanalhafen die erwahnte Zechenvol'fracht COberIadegebUhr genannt), 
die Kanalabgabe sowie ein besonderer Frachtzuschlag fUr langere Trans­
portdauerl). Bei del' Verladung ab Rheinhafenzeche deckt del' ent­
sprechende Teil des Obei-rheinzuschlages die gesamten Verladeko·sten. 
J edenfalls ist del' Oberrheinzuschlag stets derselbe, gleich ob ab Kipper 
Ruhrort, Kanal- odeI' Rheinzeche verladen wird. 

CWegen del' Verfrachtung rheinabwarts vgl. die spatere Dar­
steHung.) 

2. Rheinhafen, Fliisse, Kanale. 

1. D u i s bur g - R u h l' 0 l' t. 

Die Hafenanlagen bestehen aus drei Teilen, dem Ruhrorter, Duis­
burger und Hochfelder Hafen. Das Gesamtgebiet del' Hafenanlagen 
umfalH 631,4 hu, davon sind Wasserflachen 183,9 ha, Umschlag- und Lager­
platze 225 ha, Wege und Eisenbahnanlagen 223,3 ha sowie 265 km Bahn­
gleise. Del' Ruhrorter Hafen ist del' bedeutendste unter ihnen. An del' 
EinmUndung del' Ruhr und des Rhein-Herne-Kanals in den Rhein ge­
legen, stellt er als Wasserumschlagplatz des Ruhrreviers den grolHen 
Binnenhafen del' Welt dar. 

I. Hafen Ruhrort. 

\Vie noch auszuftihrell sein wird, hatten die Schiffer auf del' Ruhr 
bis zum J ahr 1868 Abgaben, die sogenannten Ruhrschiffahrtgefalle zu 
entrichten. Bei del' regen Schiffahrt auf del' Ruhr in den 1850er und 
1860er Jahren konnten erhebliche Betrage dem - zuerst vom Oberprasi­
denten del' Provinz ,Vestfalen (Verdienste des Oberprasidenten 
v. Vincke), ab 1845 von del' Regierung zu DUsseldorf verwalteten·:..... 
Ruhrschiffahrtsfonds Uberwiesen werden. Zweckbestimmung dieses 
Fonds war die Erhaltung und Verbesserung del' Ruhrschiffahrt ein­
schlielHich des Ruhrorter Hafens. Aus seinen Mitteln sind dunn auch 
die iilteren Hafenanlagen in Ruhrort nach und nach geschaffen worden. 
Als die Ruhrschiffahrtabgaben am 1. Januar 1868 aufgehoben wurden, 
war noch ein Kapital von fast 900000 dI{ vorhanden. Auf del' anderen 
Seite hatte abel' del' Verkehr im Huhrorter Hafen bereits einen derartigen 
Umfang angenommen, dan aus den H a fen e inn a h men nicht aUein 
del' weitere Ausbau des Hafens selbst, sondern auch die Unterhaltungs­
kosten del' n, u h l' bestritten werden konnten. 

1) Zu beachten ist auch die etwas teurere Kahnfracht auf dem Rhein-Hernc­
Kanal, als ab Ruhrort, sowie das staatliche Schleppmonopol nebst Schiffahrt­
abgaben. 
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Die ersten Anfange des Hafens Ruhrort gehen zuruek bis auf die 
Jahre 1715 bis 1735. Ein . leistungsfahiger Hafen entstand zum ersten 
Mal (Kabinettsordre vom 6. Dezember 1819) naeh Aufleben der Ruhr­
sehiffahrt in den J ahren 1820-1825. 

Der Kostenbedarf dieser Bauten (insgesamt 494435 c4t) wurde bestrit­
ten au·s dem Verkauf von 31207 qm Kohlenniederlageplatzen, aus der Miete 
der ubrigen Lagerplatze, aus dem Hafen- und Sehutzgeld, aus dem soge­
nannten "Ringelgeld" (Abgabe zur Bestreitung der Baukosten naeh Rin­
geln - 1 % Zentner Steinkohle - bemessen und bis 1853 erhoben) sowie 
aus einer auf den Ruhrsehiffahrtsfonds genommenen Anleihe von 
362700 c4t. 

Die Kohlenabfuhr stieg von 160 000 t im J ahr 1826 auf 340000 t 
im J ahr 1834. 

Erweiterungsanlagen wurden gebaut 1837-1842 (Sehleusenhafen) 
und 1859-1868 (Nord- und Sudhafen). In den Jahren 1848-1853 erhielt 
der Hafen Eisenbahnansehlufi an die Koln-Mindener, 1868 an die Bergisch­
Markische Bahn. Der Verkehr stieg weiter. 1872-1890 wurde der soge­
nannte Kaiserhafen gebaut. 1903-1908 wnrden in den Meidericher Ruhr­
wiesen 3 neue Hafenbeeken hergestellt. Die Kosten dieser Neuanlagen 
wurden auf 13,9 Millionen Mark bemessen. Die Gesamthafenflache betrug 
nunmehr 128 ha. 

1m Zusammenhang mit dem Bau des Rhein-Herne-Kanals wurden 
1911-1914 die altesten Hafenbeeken (der alte Hafen und der Schleusen­
hafen) zur Herstellung besserer Hafenzufahrten umgebaut und zum 
grofien Teil zugesehuttet. 

Ein Schleusenabstich aus dem Rhein-Herne-Kanal zur Ruhr, der 
die zweite Verbindung dieses Kanals mit dem Rhein unter Benutzung der 
unteren Ruhr sehaff~m soll, wird im J ahr 1927 fertiggestellt sein, und 
zwar fUr Sehiffe bis 1700 t Tragfahigkeit. 

Weitere Erweiterungsplane des Hafens sehweben. 

Das Hafengebiet ist Eigentum des Ruhrfiskus, eigentlieh des RuhI"­
schiffahrtfonds, der jedoeh keine eigene Rechtspersonliehkeit mehr hat, 
sondern nur noch die Eigensehaft eines besonderen Staatsfonds. 

Die Ruhrorter Hafenanlagen (wie aueh die R u h r sehiffahrt­
anlagen) sind, wie noehmals betont werden mag, aus ihren eigenen Ein­
nahmen, in fruherer Zeit hauptsaehlich aus den RuhrschiffahI"tabgaben, 
in neuerer Zeit aus den Hafeneinnahmen, also aus Abgaben der Montan­
industrie, der Reedereien und des Handels entstanden. Lediglich fur die 
erstmaligen Schleusenanlagen in den Jahren 1876-1878 hatte der Staat 
mit eigenen Mitteln beigesteuert. 
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Erst die groEen Erweiterungsbauten der Jahre ab 1903 machten es 
fur den Ruhrschiffahrtfonds erforderlich, das bisherige System durch 
Aufnahme von Anleihen zu erganzen. Die - auf ungefahr 8 Millionen 
Mark veranschlagten - Kosten fur den neue'll Hafen bah n h 0 f (Ruhrort 
Hafen neu) waren von der Staatseisenbahnverwaltung zu tragen. 

Als Plane fur den weiteren Ausbau der Hafenanlagen sind zurzeit 
vorgesehen: Bau einer Umschlageinrichtung am Nordufer des Kaiser­
hafens (die Verwendung von GroEraumguterwagen macht die Errichtung 
neuer Vorrichtungen erforderlich), Verbreiterung des Kaiser- und AuEen­
hafens, Vertiefung des AuEen- und Innenhafens zweeks Aufnahme von 
Schiff en mit groEerem Tiefgang. 

Das Projekt des Rheinhafens auf Duisburger Gebietschwebt 
schon seit langen Jahren. Demgegenuber ist aber insbesondere das 
weitere Vorrucken des Kohlenbergbaus zur Lippe hin (Hafen Wesel) 
zu beachten. 

Zu erwahnen ist noch ein Eisenbahnbassin, der sogenannte Ruhr­
orter Eisenbahnhafen, der in den Jahren 1849-50 von der Koln­
Mindener EisenbahngeseUschaft erbaut wurde und gleich dem gegenuber­
liegenden Homberger Eisenbahnhafen dem Verkehr der Eisenbahnfahre 
uber den Rhein diente. Er steUte nichts anderes dar, als einen fiir den 
Fahrbetrieb eingerichteten Seitenkanal. Mit der Verstaatlichung der 
Eisenbahn ging aueh der Hafen in das Eigentum des preu£ischen Eisen­
bahnfiskus uber. Seit dem Bau der Ruhrort-Homberger Eisenbahn­
brucke hat der Hafen seine eigentliche Bedeutung verloren. Auch schon 
vorher war der Fahrbetrieb zwischen dem Homberger und Ruhrorter 
Bahnhof durch zwei Dampfsehiffe besorgt worden. 

Zur Zeit beschrankt sich der - unbedeutende - Umschlagverkehr 
in diesem Hafen auf die Verladung von Kies fur Eisenbahnzwecke und 
auf ZoUguter. Weiter dient er Schiffsreparaturzweeken. 

Der Ruhrorter Eisenbahnhafen wurde im J ahr 1907 von der 
preuEischen Staatsbahn an die kgl. preuEische Wasserbauverwaltung 
abgetreten und von dieser am 1. April 1912 in die Betriebsgemeinschaft 
der Duisburg-Ruhrorter Hafen eingebracht. 

II. Hafen Duisburg. 

Wahrend die Ruhrorter Hafenanlagen auf dem rechten (westlichen) 
Ufer der Ruhr liegen, befinden sich die - im Eigentum der Stadt stehen­
den - Duisburger Hafenbecken auf dem linken Ruhrufer, jedoch unter 
volliger raumlicher Trennung von dem Ruhrorter Hafen. 1m Gegensatz 
zum Hafen Ruhrort, der eine Staatsgrundung bedeutet, ging der Duis­
burger Hafen aus der Initiative der Burgerschaft hervor. 
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Del' Duisburger Hafen besteht aus: 

a.) dem Au.fienhafen, del' in den Jahren 1828-1831 ursprtinglich 
als Rheinkanal gebaut wurde. (Del' Rhein hatte sich namlich 
im J ahr 1270 zwei Kilometer von Duisburg entfernt ein neues 
Bett gegraben.) 

~) dem Zollhafen, einem Seitenkanal des Au.fienhafens. Er wurde 
1831 eroffnet. 

'Y) dem Innenhafen, einer Verlangerung des Au.fienhafens landeill­
warts. Er wurde erbaut in den Jahren 1840-1844 und 1889-1893. 

Durch den Bau in den J ahren 1840-1844 erhielt del' Hafen 
Verbindung mit del' Ruhr. Zugrunde lag diesem Projekt del' 
Wettbewerb mit dem immer mehr aufbltihenden Hafen Ruhrort. 

8) dem Parallelhafen (Rheinhafen, parallel zum Innenhafen 
laufend). Er wurde erbaut in den Jahren 1895-1898, gleichfalls 
im Wettbewerb gegen Ruhrort. 

Die Hafenbecken waren teils vom Rhein-Kanal- odeI' Rhein-Ruhr­
kanal-Aktienverein, teils von del' Stadt Duisburg erbaut. 1889 tibernahm 
die Stadt Duisburg das gesamte Eigentum des Rhein-Ruhrkanal-Aktien­
vereins. 

Del' erste Eisenbahnanschlu.fi erfolgte 1849 in del' Weise, .da.fi die 
Koln-Mindener Bahn einen Schienenstrang nach del' Stidseite des jetzigen 
Innenhafens legte. Del' tibrige Teil des Hafens wurde 1864 an die 
Bergisch-Markische Bahn angeschlossen. 

Lag das Schwergewicht des Ruhrorter Hafens im Massengtiterver­
kehr (Kohlenumschlag) begrtindet, so war das Charakteristische des 
Duisburger Hafens die Spedition, sowie del' Handel (Kolonial­
waren usw.), insbesondere nach und von Holland. 

Noch jetzt dient del' Duisburger Hafen vornehmlich dem Umschlag 
von Getreide, Mehl, Holz und sonstigen Speditionsgtitern, wahrend del' 
Hafen Ruhrort hauptsachlich Ausfuhrhafen ftir Kohle und Einfuhrhafen 
fUr Erze geblieben ist. 

III. H a fen D u i s bur g - Hoc h f e 1 d. 

Ais dritter Hafen kommt noch del' Hochfelder Hafen hinzu, del' in 
den Jahren 1867-1874 von del' Rheinischen Eisenbahngesellschaft er­
baut und bei deren Verstaatlichung 1880 vom preu.fiischen Eisenbahn­
fiskus mit tibernommen wurde. 

Del' Hafen wurde 1869 in Betrieb genommen mit del' Zweckbestim­
mung, del' Rheinischen Bahn Verkehr zuzuftihren. Er besteht aus dem 
Kultus-Nord- und Stidhafen. Sein Verkehr, del' hauptsachlich im Um-
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schlag del' dort ansassigen Firmen besteht, ist gegenliber Duisburg und 
Ruhrort nul' von geringerer Bedeutung. -

Durch das Nebeneinanderbestehen verschiedener Eisenbahnlinien 
flir die drei Hafen entstanden harte Konkurrenzkampfe, sich auf der 
einen Seite in Frachtunterbietungen, auf del' andern Seite in del' Er­
hebung hoher Geblihren beim Dbergang von einer Bahn zur and ern aus­
wirkend. Auch die Hafen selbst wetteiferten durch Schaffung glinstige­
reI' Umschlagbedingungen usw. gegeneinander. 

Erst mit del' Eisenbahnverstaatlichung wurde, wie noch genauer 
auszuflihren sein wird, eine weitgehende Gleichstellung del' Hafen 
erreicht. 

Anstatt weiter im Wettbewerb zu einander zu stehen, kam spaterhin 
im Jahr 1905 auch eine Einigung zwischen den Interessen del' Hafen 
Ruhrort und Duisburg selbst, wie folgt, zustande: 

An Stelle einer geldlich stark belastenden Dbernahme des stadti­
schen Hafens Duisburg durch den Staat vereinigten sich am 1. Oktober 
1905 del' Ruhrfiskus und die Stadt Duisburg zu einer Gesellschaft (Inter­
essen- und Betriebsgemeinschaft) im Sinn del' Paragraphen 705 bis 740 
des Blirgerlichen Gesetzbuchs mit dem Zweck del' gemeinsamen Ver­
waltung und Nutzbarmachung ihrer Hafen, sowie zur Verzinsung und 
Tilgung der Hafenschulden. 

Del' Hafen Hoehfeld blieb noeh als Eigentum des preu1Hschen 
Eisenbahnfiskus del' Eisenbahndirektion Essen unterstellt, bis er im 
Jahl' 1908 an die preufi. Wasserbauverwaltung liberging. (Erlafi des 
preu1Hschen Ministers der Offentliehen Arbeiten yom 22. Oktober 1908. 
Die Modalitaten des Eigentumslibergangs sind niedel'gelegt in del' Dber­
gabeverhandlung yom 15. September 1908. Hiernaeh verblieb lediglich 
in dem - del' Kiesverladung fUr die Eisenbahnverwaltung dienenden -
Nordhafen das Gel and e mit den G lei sen del' Eisenbahnverwal­
tung, wahrend im librigen das Eigentum an den Hochfelder Hafenanlagen 
auf die Wasserbauverwaltung liberging.) Mit diesem Dbergang auf die 
Wasserbauverwaltung wurde der Hoehfelder Hafen gleichfalls Mitglied 
der Vereinigung. 

Den Anlafi zu del' Vereinigung bot del' Entschlufi, den Ruhrorter 
Hafen zu erweitern. Da dem der Duisburger Hafen nicht betatigungslos 
zusehen konnte, auf del' andern Seite abel' zwei gewaltige Hafen das vor­
handene Verkehrsbedlirfnis liberschritten haben wlirden, einigte man sich 
auf eine Interessen- und Betriebsgemeinschaft, wobei der Hafen Duis­
burg flir seinen Verzicht auf einen Hafenneubau entsprechend seinem 
bisherigen Verkehr in Duisburg auch an den Einnahmen des erweiterten 
Ruhrorter Hafens teilnahm. 
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Nach dem Vertrag bleibt jeder der vertragschliefienden Teile 
Eigenttimer seiner Hafenanlagen. Die Hafen werden als einheitliche 
Verkehrsanlage fiir gemeinsame Rechnung der Vertragschlienenden 
unterhalten, betrieben und bewirtschaftet. Die Verwaltung derver­
einigten Hafen wird durch den Ruhrfiskus unter der Bezeichnung ,;Ver­
waltung der Duisburg-Ruhrorter Hafen" gefiihrt. Die Stadt ubt durch 
einen Hafenbeirat ihre einem nicht geschaftsfiihrenden Gesellschafter 
zustehenden gesetzlichen Rechte aus. 

Aus den Einnahmeiiberschiissen werden 10 % einem Betriebs-, Er­
neuerungs- und Reservefonds zugefiihrt, dessen Hochstbetrag auf 5 Mill. 
Mark festgesetzt ist. Der Rest wird den Beteiligten je zur Halite iiber­
wiesen. In demselben Verhaltnis haben beide Teile zur Deckung et­
waiger Fehlbetrage beizusteuern. Jeder Gesellschafter hat seinen Ge­
winnanteil zur Verzinsung und Tilgung seiner Hafenschulden zu verwen­
den. Sechs Monate, nachdem auf diese Weise die gegenwartig vorhan­
denen und etwa noch aufzunehmenden Hafenschulden der Stadt Duisburg 
getilgt sind, erlischt die Gesellschaft. Innerhalb dieser sechs Monate 
kann der Ruhrfiskus die Duisburger Hafenanlagen ohne jede Entschadi­
gung in sein Eigentum iibernehmen. Auch ist dem Ruhrfiskus das Recht 
eingeraumt, den stadtischen Hafen jederzeit unter Auflosung des Gesell­
schaftsverhaltnisses fiir eine dem Betrag der ungetilgten Hafenschuld 
entsprechende Kaufsumme zu erwerben. 

Die in der letzten Zeit von den Handelskreisen Duisburg-Ruhrorts 
gewiinschte Umwandlung der Gemeinschaft in eine . Aktiengesellschaft 
ist soweit gediehen, dan das Preufiische Staatsministerium nunmehr 
(April 1926) dem Staatsrat den einstweiligen Entwurf eines Gesetzes 
wegeu Dbertragung der staatlichen Hafenanlagen in Duisburg a:p. eine 
Aktiengesellschaft zugeleitet hat. Die Mangel der gegenwartigen Orga­
nisation lagen, wie ausgefiihrt wird, darin, dan eine behOrdliche Betriebs­
verwaltung mit ihren vielfaltigen Abhangigkeiten und ihrer geringeren 
Selbstandigkeit sich wechselnden Wirtschaftsverhaltnissen nicht so 
schnell anzupassen vermoge, wie es dem Tempo der wirtschaftlichen Ent­
wicklung entsprache und es einer freier gestalteten privatwirtschaft­
lichen Betriebsform moglich sei. 

Aus diesem Grund sieht der Gesetzentwurf dietTbertragung der 
staatlichen Hafen mit allen Grundstticken, Anlagen, Rechten undVer­
bindlichkeiten an eine Aktiengesellschaft vor. Eine Beteiligung des 
Privatkapitals ist auch in dem neuen Entwurf nicht geplant. Die Aktien­
gesellschaft soIl allein mit der Stadt Duisburg gebildet werden, die den 
stadtischen Hafen mit allen dazu gehorenden Anlagen einbringen wird. 
Damit wlirde an der nunmehr schon iiber 20 Jahre bewahrten Vereini-
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gung der staatliehen und stiidtisehen Hafen festgehalten. Die Bereehnun­
gen erg eben ein Gesamtvermogen der Aktiengesellsehaft von 46 Mill. RM, 
wovon 31,2 Mill. RM vom Staat (dem Ruhrfiskus) und 14,8 Mill. RM 
von der Stadt Duisburg eingebraeht werden. Hieraus ergibt sieh als 
Verteilungssehltissel das Verhaltnis von etwa 2 : 1 oder fur den Staat 
eine Beteiligung am Aktienkapital von 66% % und fur die Stadt eine 
solehe von 33% %. Entspreehend dies em Anteilverhaltnis werden dem 
Staat von den 16 Aufsiehtsratsstellen 10 und der Stadt Duisburg 6 zuge­
wiesen. Der Staat ernennt den Vorsitzenden im Aufsiehtsrat, die 
Stadt dessen Stellvertreter. Unter Verzieht auf eine Gewinn­
aussehuttung wird die Hauptversammlung uber die Verwendung der 
Dbersehusse nur zugunsten der Gesellsehaft besehlieEen konnen. Die 
Aktiengesellsehaft wird die handelsubliehe Form und ihren 
Sitz in Duisburg erhalten. Das Aktienkapital solI auf 18 Mill. RM fest­
gesetzt werden. Um auch den Hafeninteressenten Gelegenheit zur Mit­
wirkung an der Verwaltung zu geben, solI ein Hafenbeirat gebildet wer­
den aus sechs von der Industrie- und Handelskammer Duisburg-Wesel 
zu wahlenden Sachverstandigen. 

Inzwischen ist das Gesetz wegen tJbertragung der staatlichen 
Hafenanlagen in Duisburg an eine Aktiengesellschaft vom 24. Juli 1926 
(Ges.-S. 1926 S. 230) erlassen worden. Am 30. September 1926 wurde die 
Aktiengesellsehaft fur die Duisburg-Ruhrorter Hafen gegrundet. 

Der sogenannte Rhein-Ruhr-Hafenbetriebsverein - gegrundet 1918 
- ist eine VerOeinigung der an dem Umschlag in den Duisbul'ger Rhein­
Ruhrhafen beteiligten Firmen. Er vertritt die Interessen dieser privaten 
Firmen namentlich aueh gegenuber der Hafenverwaltung und der Eisen­
bahn. 

Die Kohlenzufuhr auf del' Eisenbahn nach den Duisburg-Ruhrorter 
Hafen war: 

1913 19159143 t 
1924 13 951188 t 
1925 17 376 202 t. 

Die KohlenabIuhr zu Schiff aus den Rhein-Ruhrhafen betrug ins­
gesamt: 

1913 (ohne Orsoy und Essenberg) 21464887 t 
1924. 0 • • 0 • • • • • • • 18496 022 t 
1925. . . . . . . . . . . . 20 449 381 t. 

Aus den Duisburg-Ruhrorter Hafen allein wurden zu Schiff abge­
fahren: 

1913 18 700 000 t 
1924 14 373 000 t 
1925 17019000 t. 
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Nach der Eroffnung des Rhein-Herne-Kanals im Jahr 1914 ist ein 
erheblicher Teil der Kohle zum Rhein ohne Beruhrung der Umschlag­
einrichtungen irn Hafen Ruhrort d ire k t zum Rhein befordert worden_ 
1915 waren es etwa 2 Mill., 1924 6,5 Mill. t 

Neben Kohlen kommen als Ausfuhrguter hauptsachlich in Betracht 
die Erzeugnisse der Huttemverke sowie die Nebenprodukte bei der 
Koksgewinnung. 

An Einfuhrgiitern kornmen in erster Linie in Frage: Erze, Schrott, 
Baumaterialien, Holz und Getreide. -

Die tar i far i s c h e Lag e der drei Hafen Ruhrort, Duisburg 
und Hochfeld, insbesondere ihre tarifliche Gleichstellung, hat sich wie 
folgt entwickelt: 

Die Kabinettsorder vorn 6. April 1839, durch die del' Duisburger 
Ruhrkanal und Hafen konzessioniert wurde, bestimmte: 

"Unter den obwaltenden Umstanden habe Ich keine Bedenken ge­
tragen, del' Aktiengesellschaft fur die Benutzung des Kanals ahnliche 
Abgaben zu bewilligen, wie sie fiir den Ruhrorter Hafen durch Meine 
Order vom 6. November 1819 und 28. November 1836 zugestanden sind, 
und lasse den Mir vorgelegten bis zum Schlun des Jahrs 1845 fiir gultig 
erklarten Tarif von Mir vollzogen Ihnen hierbei wieder zugehen. Au c h 
bei kiinftigen Tarifregulierungen wird die Riick­
sicht, dafi beide Anstalten nebeneinander bestehen 
k 0 nne n , m a fi g e ben d s e i n rn ii sse n. " 

Dementsprechend waren auch von den friiheren Privatbahnen auf 
ihren Linien die kilometrischen Entfernungen und die auf ihrem Grund 
berechneten Eisenbahnfrachtsatze del' Station Ruhrort - Hafen und 
Duisburg fUr den Verkehr nach Osten (Richtung Dortmund, Soest und 
Hagen) sowie nach Nordosten (Richtung Munster und Dorsten-Rheine) 
gleich bemessen worden, indem die etwa vorhandenen geringen Ent­
fernungsunterschiede von 1-2 km nicht beachtet und die jedesmal nie­
drigsten Entfernungen gleichmafiig beiden Hafen zugestanden wurden. 
In del' Richtung nach Suden (Dusseldorf), Sudosten (Linie Dusseldorf­
Hagen nebst Seitenlinien) und Sudwesten (Neun-Koln) hat Duisburg 
dagegen stets den V orzug niedrigerer Frachtsatze genossen, weil die Ent­
fernungen von Ruhrort dorthin meist urn die Lange del' Strecke Ruhrort­
Oberhausen-Duisburg = 15 km grofier waren. 1m Getreideverkehr nach 
dem Bergischen waren jedoch bis zum Jahr 1881 die Frachtsatze del' 
Stationen- Duisburg und Ruhrort gleichgestellt. Diese friihere Gleich­
stellung del' Satze fand ihre ErkHirung in dem Urn stand, dafi bis zur Ver­
,,:-aatlichung die fruheren Privateisenbahnen fur Duisburg und Ruhrort 
nicht die absolut, sondern die uber ihre eigenen Linien kurzesten Ent-
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fernungen del' Tarifberechnung zugrunde gelegt hatten. Nach dem Ber­
gischen ergab sich auf diese Weise fur die Bergisch-MarkischeBahn 
die kurzeste Entfernung fUr beide Stationen uber Styrum-V ohwinkel. 
Die dann verbleibenden geringen Entfernungsunterschiede hatte man 
nicht beachtet, vielmehr beide Stationen in den Entfernungen und Tarifen 
gleichgestellt. So hatte insbesondere die Entfernung nach Elberfeld 
sowohl ab Station Duisburg, als auch ab Ruhrort tarifmal1ig 65 km be­
tragen. Bei del' nach del' erfolgten Verstaatlichung del' fruheren Privat­
bahnen vorgenommenen Neuberechnung der Tarife wurden abel' die Ent­
fernungen durchweg uber den vorhandenen kurzesten fahrbaren 
SchieIienweg ermittelt. Fur Ruhrort ergab sich hierbei eine Entfernung 
von 66 statt 65 km. Die Entfernungen der Station Duisburg wurden da­
gegen durch die Berechnung uber Dusseldorf ganz wesentlich abgekurzt: 
1m Verkehr mit Elberfeld sank die Kilometerzahl von 65 auf 50. Bei der 
damaligen Entfernungsermittlung uber Dusseldorf war jedoch irrtum­
licherweise die Entfernung ·der Verbindungsbahn zwischen den Balm~ 
Mfen des Elberfelder und Koln-rechtsrheinischen Bezirks zu Dusseldorf 
nicht in Ansatz gebracht worden. Dieser Irrtum wurde bei einer im J ahr 
1887 erfolgten Umrechnung der Tarife beseitigt, und betrug alsdann die 
Entfernung nach Elberfeld ab Duisburg 56, ab Ruhrort wie seither 
66 km1). 

Ais im Jahr 1881 nach erfolgter Verstaatlichung del' Koln-Min­
dener- und Rheinischen Bahn die Lokal- und Nachbartarife der rheinisch­
westfalischen Bahnen einer allgemeinen Umarbeitung unterzogen wur­
den, gelangten auch die Getreideausnahmesatze fur Ruhrort nach dem 
Bergischen (Gleichstellung mit Duisburg) zur Aufhebung. 

Fur den Kohlenverkehr hatte sich die Sachlage, wie folgt, ge­
staltet: 

Bei dem Aufbluhen des Hochfelder Hafens (Konzession im Zusam­
menhang mit der fur die rheinische Zweigbahn Osterath-Essen, Kabi­
nettsorder yom 16. J uli 1863) durch die billigeren Tarife del' R,heinischen 
Bahn und dem Darniederliegen des Duisburger Hafens auf del' and ern 
Seite wurde im Jahr 1879 von den Privatbahnen die Gleichstellung ihrer 
Tarife fur K 0 hIe un d K 0 k s fur Hochfeld und Duisburg beschlossen, 

1) In die Tarifberechnung im Verkehr mit Duisburg-Hafen war - in 
Ubernahme einer Einrichtung aus alter Zeit - die ab Duisburg-Hbf. etwa 2" km 
lange Hafenverbindung nicht eingerechnet worden. Man sah allch daJIlals von 
einer Anderung dieses Zustands ab, weil erhebliche Haferierweiterungen mit 
'neuem Bahnanschlufl geplant waren, wodurch die Tarifentfernung vorauBsicht­
Hch eine Umgestaltung erfahren haben wiirde. Duisburg-Hafen war damalsnoc)1 
nicht Tarifstation. 
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fur H,uhrort jedoch abgelehnt. Die Berufung Huhrorts auf die ange­
zogene Kabinettsorder vom 6. April 1839 und ein Schreiben del' 
Koln-Mindener Bahn vom 25. Januar 1849 hatten, obgleich die 
Bergisch-Markische wie die Koln-Mindener Bahn zur Gleichstellung del' 
Frachten bereit waren, keinen ErfoIg, da die Rheinische Bahn in del' 
Verhandlung zu Ruhrort am 3. Februar 1879 erklarte, dall eine Gleich­
stellung del' Frachtsatze fur Hochfeld und Ruhrort im Interesse del' 
Existenzfahigkeit des ersteren Hafens nicht zuliissig erscheinen und von 
ihr, del' die Ansetzung del' Tarifsatze fur ihre Strecken freistehe, nicht 
zugegeben werden kOnne. 

Nach Verstaatlichung del' Rheinischen Balm wurde im Jahr 1880 
die von den Interessenten erbetene und von del' Regierung zn Dussel­
dorf beflirwortete gleichmiifiige Regulierung del' Frachtsiitze nach den 
Rheinhafen b~i Ruhrort und Duisburg angeordnet. Es trat dement­
sprechend am 7. April 1880 del' Ausnahmetarif F fur die Beforderung von 
S t e ink 0 hie nun d K 0 k s nach den Rheinhafen bei · Duisburg und 
Ruhrort in Kraft. 

Die 'l'ariflage war hiernach z. B. im J ahr 1888 folgende: Die im 
L 0 k a 1 - u n d I' h e i n i s c hen N a c h b a I' vel' k e h I' fUr die Stationen 
Duisburg, Hochfeld-Rh. und Ruhror t-Hafen bestehenden Gut e I' tarife ent­
sprachen del' wi r k I i c hen En t fer nun g mit del' Ausnahme jedochr 
daR Ruhrort-Hafen in ostlicher und nordlicher Verkehrsrichtung in den­
jenigen Fallen, in denen die Mehrentfernung diesel' Station gegenubel' 
Duisburg nul' 1-2 km betrug, mit Duisburg gleichgestellt war. Hoch­
feid tarifierte normal. 

Die K 0 hIe n t a I' i f e nach den Rheinhiifen zu Ruhrort, Duisburg 
und Hochfeld waren unter Zugrundelegung nicht del' wirklichen, sondern 
del' oben geschilderten, im Lokal- und rheinischen Nachbarverkehr ab 
Osten und Norden gultigen Tarifkilometer des allgemeinen Guter­
verkehrs (Gleichstellung mit Duisburg) gebildet, und zwar zum Einheits­
satz von 2,5 PIg. je tkm zuzuglich 9 Jf{ fur je 10 t an Zechenfracht, ein­
schlielllich Expeditionsgebuhr und Hafenfracht. (Gleichstellung del' drei 

Hafen.) 
A b wei c hen d waren die sich fiir den Duisburger Hafen 

im Verkehr von den fruheren Koin-Mindener und rheinischen Kohlen­
stationen ergebenden billigeren Frachtsatze auch fur den Hochfelder 
Hafen eingestellt. 

Aullerderri waren fUr einzeine bei Heillen, Miilheim (Ruhr) und 
Oberhausen gelegene Zechen, die bei Annahme del' regeimafiigell 
Tarifsatze zu hohe Erhohungen gegen den Zustand von 1881 erfahren 
haben wurden, besonderc Ausnahmen bewilligt, so fur die Zeche vViesche 
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(bei Heinen) und Sellerbeck (bei Mtilheim [RuhrJ) nach Hochfeld-Hafen 
(10 c!I( statt 12,80 und 11,50 oft, nach Duisburg-Hafen 11,30 statt 12,50 <lit), 
fUr die Zeche Concordia I und II bei Oberhausen nach allen drei Hafen 
(10,50 statt 11 und 12 c!It). 

In samtlichen d ire k ten Verkehren (uber den rheinischen Nach. 
barverkehr hinaus) waren dagegen die 'rarife lediglich unter Zugrunde­
Iegung der wi r k I i c hen Entfernungen fur Ruhrort-Hafen, Duisburg 
und Hochfeld gebildet worden. -

Die erwahnte Aufhebung der Getreideausnahmesatze fur Ruhrort 
ins Bergische hatte eine erhebliche Verschiebung des Gesamtgetreide­
versands del' Hafen Duisburg und Ruhrort zum Nachteil R u h r 0 I' t S 

zur Folge gehabt. 

Dm diesel' Benachteiligung entgegenzutreten, wurde von der Eisen­
bahn angeregt, eine weitere Gleichstellung del' beiden Hafenplatze 
dadurch ins Leben zu rufen, daR fur diese in samtlichen Tarifklassen und 
samtlichen Verkehrsbeziehungen FrachtsiHze in gleicher Hohe nach MaR­
gabe del' D u r c h s c h nit t sen t fer n n n g e n erstellt wurden. 

Die Anregung stieR zunachst auf den Iebhaftesten Widersprueh der 
Stadt Duisburg, die den Vorteil ihrer gunstigeren geographisehen 
Lage gerade bezuglich des Getreideverkehrs nieht durch tarifarische 
MaBnahmen der Eisenbahnverwaltung zugunsten des Ruhrorier Mitbewer­
bers beeintrachtigt wissen wollte. Auch wurde dar auf hingewiesen, daB 
del' Ruhrorter Hafen V orzuge mannigfaeher Art besaBe, die ihm fur ge­
wisse Artikel, namentlich KohIen, stets den V orrang sicherten. 

In der Sitzung des Bezirkseisenbahnrats zu Koln yom 14. November 
1888 wurde die Frage, "ob die Annahme von Durchschnittseisenbahn­
frachtsatzen in den Hafenstationen Ruhrort und DuisbuI'g, vielleicht auch 
fur Hochfeld einem offentlichen Verkehrsbedurfnis entspricht", mit 
groBer Mehrheit v ern e i n t. 

Am 30. Januar 1904 beantragte del' Regierungsprasident zu Dussel­
dorf "G 1 e i c h s tell u n g der Frachten fur den alten und neuen Hafen 
Ruhrort als eines einheitlichen Ganzen". ZweckmaEig wurden die Ent­
fernungen yom neuen Meidericher Bahnhof zugrunde gelegt werden. 

Weiterhin beantragte am 20. Juni 1905 die Handelskammer zu Ruhr­
ort bei der Eisenbahnverwaltung G lei c h s tell u n g der Tarifentfer­
nungen und Frachtsatze fur Ruhrort mit denen fur Duisburg. Auch die 
Duisburger Interessenten beriefen sich nunmehr darauf, daB man bei den 
Verhandlungen uber die inzwischen eingetretene Vereinigung der Hafen 
von Duisburg und Ruhrort stets davon ausgegangen sei, daB eine Gleich­
stellung der Hafen in tarifarischer Beziehung erfolgen werde, und daR 
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dies von den Vertretern des Ruhrhafenfiskus anch ausdrUcklich zuge­
sagt worden sei. 

Die Duisburger 1nteressenten furchteten namlich jetzt fur ihren 
Getreideverkehr nach dem Ruhrbezirk die sich aus der veranderten Lage 
des n e u e n Hafenbahnhofs Ruhl'ol't ergebenden tal'ifarischen V orteile. 

Der Antrag wurde von del' Eisenbahnverwaltung abgelehnt. Es 
wurde dabei darauf hingewiesen, dan die Gleichstellung der Frachten 
fur beide Hafen von jeher nur fUr den Verkehr mit dem ostlich und nord­
lieh gelegenen Gebiet erfolgt und auch nul' in diesel' Besehrankung mog­
lieh sei, da die Entfernungen von Ruhrort und Duisburg nach Osten und 
Norden nul' unerheblich voneinandel' abwichen, wahrend die Entfernungs­
unterschiede nach Westen und Sud en auch nach Eroffnung des neuen 
Hafenbahnhofs Ruhrort immer noch bis zu 11 km betrugen. 

Hingegen wurde der Antrag des Regierungsprlisidenten zu Dussel­
dorf, dem sich aueh die Handelskammer Ruhrort in der Form angesehlos­
sen hatte, die Fraehtsatze fUr den neuen und alten Ruhrorter Bahnhof 
nach den Entfernungen des neuen Hafenbahnhofs Huhrort zu berechnen, 
in diesel' letzteren Weise genehmigt, mit Ausnahme jedoch fur den 
Kohlenverkehr, bei dem an der geschilderten Gleichstellung del' Hafen 
festgehalten werden musse. 

Nachdem auch noch am 30. Januar 1904 del' Regierungsprasident 
zu Dusseldorf den Antrag befurwortet hatte, del' Eisenbahntarifierung 
yon Ruhl'ort nur die wirklichen Entfernungen des neuen Ruhrorter 
Hafenbahnhofs zugrunde zu legen und die bisherige Gleichstellung del' 
Kohlensendungen fur die Hafen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld aufzu­
heben (Ausgleich der Schiidigung Ruhrorts auf dem Gebiet del' Getreide­
verfrachtung; gunstigere geographische Lage des neuen Ruhrorter 

. Hafenbahnhofs fur den Kohlenverkehr). wurde im Jahr 1906, nachdem 
allerdings im vorhergehenden Jahr die 1nteressen- und Betriebsgemein­
schaft der Hafen zu Ruhrort und Duisburg ins Leben getreten war, del' 
Antrag gestellt, mit Eroffnung des neuen Hafenbalmhofs zu Ruhrort in 
die Gutertarife die D u r c h s c h nit t sen t f e 1: nun g en a 11 e r d rei 
H a fen (Duisburg, Ruhrort und Hochfeld Sud) nach allen Stationen 
einzustellen und die Kohlenfrachtsatze auf Grund diesel' Entfernungen 

umzul'ecbnen. 
Das Hheinisch-vVestfalische Kohlensyndikat trat dafur ein, fur den 

Kohlenverkehr die jeweils gun s t i g s ten Entfernungen einzustellen, 
jedenfalls aber fiir die neue Station Ruhrort-Hafen diejenigen Ermafii­
gungen durchzuftihren, die sich nach del' wirklichen Entfernung er­
gaben. Die Entwicklung wiirde dann den Veriauf genommen haben, dan 
del' Kohienverkehr fast ausschlieJ1lich den Ruhrorter Hafen aufgesucht 
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haben wurde. Eine solche Bevorzugung eines einzelnen Hafens wurde abel' 
keinesfalls im Interesse der Eisenbahn gelegen haben, die zur glatten 
Betriebftihrung eine del' Leistungsfahigkeit del' Hafen und ihren Kipp­
vorriehtungen entsprechende gleichmafiige Behandlung del' Hafen VOl'­

ziehen mull. 
Gegen die Einstellung del' wirklichen Entfernungen fur jedell 

Hafen in die Tal'ife spraeh auch das finanzielle Interesse der Eisenbahn. 
Bei Einstellung einer Durchsehnittsentfernung wurde sieh ein geringerer 
Einnahmeausfall ergeben haben, als dies bei Einrechnung del' wirkliehen 
Entfernung fur Ruhrort (neu) gegenuber dem a 1 ten Hafen Ruhrort 
del' Fall gewesen ware. 

Abel' auch die Interessenten des I-Iafens Duisburg, wie auch del' 
Hafenbeirat traten fur eine G 1 e i c h s tell u n g del' Frachten ein. Na­
mentlieh befurchteten die Duisburger Getreidefirmen eine Ablenkung 
des Getreideverkehrs nach Ruhrort, wenn Ruhrort tarifarisch einen Vor­
sprung vor Duisburg in ostlicher Richtung erhielte, wie es bei der Ein­
stellung del' wirklichen Entfernung del' Fall sein wurde. 

Die Handelskammer zu Duisburg lieE sich in einem Sehreiben yom 
26. September 1907 dahin aus, daE- die Schaffung einheitlicher Entfernun:' 
gen fUr die Hafen zu Duisburg, Hochfeld und Ruhrort im Interesse del' 
Stadt, der Hafenverwaltung und del' Verlader liege. 1m Hinblick auf das 
Zusammenwachsen del' Stadtteile links und rechts der Ruhr erscheine die 
Beseitigung jeder, auf del' fruheren kommunalen Selbstandigkeit beruhen­
den Sonderbehandlung der beiden Hafenteile erwunscht. Die Hafenver­
waltung k6nne in del' bestmoglichen Ausnutzung del' VerladepHitze durch 
die Schaffung einheitlicher eisenbahnkilometrischer Entfernungen fur 
aIle Hafenteile nur gefordert werden. Dasselbe gelte fUr die einzelnen 
V erlader, die in beiden Hafenteilen gleichzeitig Verladebetriebe 
unterhielten. Die Schaffung gunstiger Tarifverhaltnisse sei auch fur die 
sich an den Hafenbecken noch ansiedelnden Industrien nul' moglich durch 
Schaffung e i n e r Tarifstation fur den Gesamthafen, da die Anlieger 
andernfaIls hinsich tlich des Vel' kehrs nach Westen, Suden und Sudosten 
ungunstiger gestellt seien, als beim AnschluE an den Hafen Duisburg. 

Del' Bezirkseisenbahnrat zu K61n befUrwortete in seiner Sitzung 
yom 30. Oktober 1907 den Vorschlag, die Gleichstellung del' Frachten fut 
aIle drei Hafen derart herbeizufUhren, dall die fUr .jede Station niedrigste 
Entfernung nacheinem der drei Hafen auch fur die anderen Hafen einge­
steUt wurde. 

Del' Genehmigung -dieses Antrags stand · jedoeh nach Ansieh,t der 
Eisenbahnverwaltung entgegen, dalles sibh -urn -Entfernungsunterschiede 
bis zu llkm handele. Dazu kam, daJldie Lage ,der Rheinhafen zu Kre-
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feld, NeuE und Dusseldorf eine derartige Regelung nicht erwunschter­
schein en lien. Es erschien nicht miwahrscheinlich, daE sich der Wett­
bewerb fur diese Hafen gegenuber den Rhein-Ruhrhafen schwieriger ge­
stalten werde. Es wurde hierbei auf die vollkommeneren Einrichtungen 
namentlich des neuen Ruhrorter Hafens, auf die in den Ruhrhafen mit 
ihrem starken Verkehr wohl jederzeit vorliegende Moglichkeit, uber den 
notwendigen Schiffsbedarf zu verfugen, wie auch die Verbindungen und 
geschaftlichen Beziehungen del' grofien in diesen Hafen angesessenen 
Speditionsfirmen hingewiesen und die Befurchtung ausgesprochen, daB 
durch eine Herabsetzung der Frachten auf diejenigen von Duisburg-Hoch­
feld Sud ein Teil des Verkehrs von den Hafen Krefeld usw. abge1enkt 
und den Hafen Duisburg und Ruhrort zufallen wurde. Endlich ware 
auch fur die Eisenbahnverwaltung aus einer G1eichstellung der Hafen 
auf Grund del' niedrigsten Entfernungen · ein sehr erheblicher Frachten~ 
ausfall entstanden, der insbesondere durch den neuen Ruhrorter Hafen 
gegenuber dem alten Hafen eingetreten ware. 

Die Eisenbahnverwaltung war vie1mehr nach wie vor Beftirwor­
terin del' Einsetzung einer D u r c h s c h nit t sen t fer nun g fur die 
drei Hafen. Sie befand sich hiermit im weiteren VerI auf der Entwick­
lung in Obereinstimmnng mit der Handelskammer zu Duisburg, die 
in einem Schreiben vom 28. September 1907 hervorhob, daE die Verein­
heitlichung der An- und Abfuhrtarife fur die Ruhrhafen auf der Grund~ 
lage von Durchschnittsentfernungen eiIiem alten Wunsch der Hafen­
interessenten entsprache, dessen Erfiillung allerseits mit Freude begru1lt 
werden wurde. Die Einsetzung von Durchschnittsentfernungen wurde 
allerdings, wie die Eisenbahn betont habe, zur Folge haben, daE in vielen 
Fallen eine Verteuerllng der Fracht eintrate, der Verfrachter also eine 
hohere Fracht, als sie der wirklichen Entfernung entsprii(;he, zahlen 
musse. 

Beabsichtigt war von del' Eisenbahnverwaltung im Jahr 1908 zu­
nachst die Einsetzung der Durchschnitisentfernungen der Hafen Duis­
burg und Ruhrort und Obertragung auf Hochfeld Sud, und zwar spater­
hin nur in riordlicher und ostlicher Richtung. 

Eine Entscheidung erging erst im Jahr 1909. Der Grundsatz del' 
EinsteHung einer D u r c h s c h nit t s entfernung trug zwar den Sieg 
davon, aber in einer inzwischen veranderten Form. Am 19. Oktober 1909 
wurde - mit Gultigkeit vom 1. Januar 1910 - angeordnet, daE als Tarif­
station der Duisburg-Ruhrorter Hafenstationen fur den Verkehr mit den 
Stationen in nordlicher und ostlicher Richtung die D u r c h s c h nit t s -
entfernungen des a 1 ten u n d n e u en H a fen bah n h 0 f s i 11 R u h r ­
o r t gleichmafiig fur die HafenbahnhOfe zu Ruhrort, Duisburg und Hoch-



- 87-

feld in die Gutertarife einzustelIen seien. Fur den Verkehr in sudlicher 
und westlieher Hichtung sei dagegen die versehiedene Tarifsfellung del' 
drei Hafen je nach den wirklichen Entfernnngen mit del' Xnderung bei­
zubehaIten, dafi fur Ruhrort-Hafen die Durchsehnittsentfernung des alten 
und neuen Bahnhofs eingestellt wurde. Auch die Kohlentarife solIten 
naeh den neuen Entfernungen umgerechnet werden. 

Dem aus del' Privatbahnzeit ubernommenen Grundsatz entsl>reehend 
und zugleieh als Ausgleich flir die bBim Norden und Osten getroifene 
Regelung wurde in sudlieher und westlicher Riehtung Duisburg-Hafen 
als Tarifstation mit Duisburg-Hbf. gleiehgestelIt, ebenso Hoehfeld-Hafen 
als Tarifstation mit Hochfeld Sud. 

Dem entsprieht auch 110eh del' jetzige Zustand mit folgender Rege-
lung: 

"FUr die Stationen Ruhrort-Hafen aIt und Ruhrort-Hafen neu sind 
als Tarifentfernungen del' Durchschnitt del' w.irkliehen Entfernungen 
diesel' beiden Hafenstationen eingestellt worden. Diese Tarifentfer­
nungen werden inn 0 l' d lie her und 0 s t lie her Verkehrsriehtung 
auf die Stationen Duisburg-Hafen und Hoehfeld-Hafen tibertragen; im 
tibrigen sind flir Duisburg-Hafen die Tarifentfernungen del' Station 
Duisburg-Hbf., ftir Hochfeld-Hafen diejenigen von Duisburg, Hoehfeld 
Stid einzustelIen." 

Mit Geltung vom 1. August 1888 wurde auch die Gebtihr fUr die 
Beforderung von vVageniadungsgtitern auf den G Ieisen des Ruhrorter 
Hafens (H a fen bah n f r a c h ten) dahingehend geregeIt odeI' er­
mafiigt, dan fur je angefangene 5000 kg Ladungsgewicbt 0,75 .Jt. anstatt 
wie bisher 1,25 J!t zu erheben waren, mit del' Einschdinkung jedoch, dan 
flir die auf Grund del' alIgemeinen Gtiter- und Kohlentarife zur Abferti­
gung geiallgenden Steinkohlen- und Kokssendungen auch ktinftig die seit­
herige Hafenbahnfracht von 1,50 dIi flir 5000 kg Ladungsgewicht erhoben 
wurde, da diesel' Sat? aueh ftir die Hafen von Duisburg und Hochfeld 
zur Anwendung kam, und Unterbietnngen vermieden werden solI ten. 

Ab 1. Oktober 1910 wurde die Hafenbahnfracht ftir aIle Guter -
einschlienlich Kohlen, Koks nnd Briketts - anf 2 dIi flir den Wag en 

festgesetzt. 
Am 1. Juli 1917 wurde die Hafenbahnfracht ftir aIle Duisburg-Ruhr­

orter Hafen gIeiehmafiig von 2 auf 3 .At. flir den Wagen erhOht. 

vVahrend des Kriegs nnd in del' Nachkriegszeit wurden diese Satze 
wiederholt geandert. 

Naeh Abzug del' Hegie im Jahr 1924 wurden die jetzt noch bestehen­
den Satze festgelegt. Es sind dies: 
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fUr Kohlen, Koks usw. 
" andere Guter. . 
" einzelne Guter, dic im 

Heft C I c besonders 
aufgefUhrt sind 

An Hafengebiihren werden erhoben: 
Schutzgeld. 

= 3,50 .;It 
= 3,80 .Jt 

= 2,00 .Jt. 
Hafengeld, Ufergeld und 

Del' Eisenbahnbetrieb in den Duisburg-Ruhrorter Hafenanlagen 
wird gefiihrt: 

a) im R u h r 0 r t e r Hafen von der Deutschen Reichsbahn. Ais Ent­
gelt fUr ihre Leistungen erhalt sie - Gleisanlagen usw. stehen im 
Eigentum des Ruhrfiskus, dem anch die UnterhaItung del' Bahn­
anlagenobliegt - die Hlilite der Hafenbahnfrachten; 

b) im D u i s bur gel' Hafen, als stadtischem Eigentum, von der Stadt 
Duisburg. Diese erhlilt dementsprechend aueh die Hafenbahnfracht 
ganz; 

c) im Hoc h f e Ide l' Hafen von der Deutschen Reichsbahn. Die Ver­
teilung del' Hafenbahnfrachten regelt und begriindet sich wie beim 
Hafen Ruhrort. 
-ober die Betriebfiihrung usw. im Ruhrorter Hafen bestimmte del' 

zwischen der Regierung zu Diisseldorf und der K61n-Mindener, wie 
auch del' Bergisch-Markischen Eisenbahn am 12./15. Juni 1874 geschlossene 
Vertrag foIgendes (auszugsweise)1): 

§1. 

Die beiden vorgenannten Eisenbahndirektionen iibernehmen, und 
zwar riickwirkend vom 1. Januar 1874 ab, unter den nachstehenden Be­
dingungen den Betrieb auf den Ruhrorter Hafeneisenbahnen in del' ,Veise, 
dall eine der beiden Eisenbahn-Gesellschaften den Betrieb auf samtlichen 
Gleisen ausschlieUlich lei t e t, und diese Lei tun g, mit welcher die 
Bergisch-Markische Eisenbahn-Verwaltung beginnen wird, jedesmal nach 
VerIauf von drei Jahren am 1. Januar von einer auf die andere Gesell­
schaft iihergeht. 

§ 2. 

Die Unterhaltung und Erneuerung sowie die Bewachullg des Ober­
baus der Hafen-Eisenbahnen, das heifit: der Schienen, Schwellen und des 
kleineren Eisenzeugs, sowie del' Weichen, Drehscheiben, Werkiiber­
gange, Barrieren und Telegraphen wird fiir Rechnung der Koniglichen 
Hafenverwaltung durch die beiden Eisenbahn-VerwaItungen bewirkt. 

1) Der Hafen Hochfeld stand damals noch im Eigcntum der Rheinischen 
Eisenbahn, dic auch den Betrieb fiihrte. Beim Hafen Duisburg war die Stadt 
sowohl Eigentlimerin wie Betriebfuhrerin. 
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Die Kosten der · Unterhaltung, Erneuerung und Bewachung werden 
monatlich zusammengestellt und der Koniglichen Hafenverwaltung bei 
Zusendung der im verflossenen Monat fur ihre Rechnung erhobenen 
Frachten a.ls bar in Anrechnung gebracht. 

§ 5. 

Der 'rarif fur die Transporte auf der Hafenbahn wird von der 
Koniglichen Regierung festgestellt. 

Die Erhebung der Frachten geschieht durch die beiden Eisenbahn­
Verwaltungen, und findet zwischen diesen und der Hafenverwaltung am 
Ende eines jeden Monats Abrechnung und Ausgleichung der gegenseitigen 
Forderungen statt. 

§ 6. 

Fur jeden beladenen Wagen von 100 Zentner Tragfahigkeit, welcher 
von jeder der genannten Eisenbahn-Verwaltungen nach den betreffenden 
Magazinen an dem alten resp. neuen Ruhrhafen gebracht wird, erhalten 
dieselben eine 'I'ransportgebuhr von 10 sgr, "Zehn Silbergroschen"; fUr 
jeden beladenen Wagen von 100 Zentner Tragfahigkeit, welcher in um~ 
gekehrter Richtung befordert wird, eine Transportgebuhr von 5 sgr, 
"Funf Silbergroschen". Ladungen unter 100 Zentner werden voIl 
berechnet. 

Hat der transportierte Wagen eine hOhere Tragfahigkeit als 
100 Zentner, so wird die Transportgebuhr verhaltnisma£ig erhOht. Die 
letztere wird von der betreffenden Absende- resp. Empfangstation dem 
betreffenden Empfanger berechnet. In bezug auf die Entladung der 
Kohlenwagen sind die in den Tarifen fur Beforderung von Gutern und 
Vieh auf der Koln-Mindener resp. Bergisch-Markischen Eisenbahn ent­
haltenen Bestimmungen und Fristen mafigebend. 

1m J ahr 1919 wurde durch Vereinbarung zwischen der Regierung 
zu Dusseldorf und der Eisenbahndirektion Essen am 6. September und 
17. Oktober vorstehend angefuhrter Vertrag aus dem Jahr 1874 auf­
gehoben und durch die nachstehenden Bestimmungen ersetzt (Auszug): 

1. Den Betrieb auf der Ruhrorter Hafeneisenbahn fuhrt die Eisen­
bahnverwaltung. 

2. Die Unterhaltung und Erneuerung, sowie die tJberwachung des 
Oberbaus der Hafeneisenbahn, d. h. der Schienen usw. wird fUr 
Rechnung der Verwaltung der Duisburg-Ruhrorter Hafen in Duis­
burg-Ruhrort durch die Eisenbahnverwaltung bewirkt. Die Kipper­
anlagen (Gebaude, Drehscheiben und Kipper einschl. der Schienen) 
unterhalt die Hafenverwaltung. 
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Die Kosten der UnterhaItung, Erneuerung und Bewachung 
werden monatlich zusarnmengestellt und der Verwaltung der Duis­
burg-Ruhrorter Hafen in Anrechnung gebracht. · 

3. Fiir die Erhebung einer Hafenfracht, fiir die Weiterbeforderung der 
Sendungen von der Tarifstation Ruhrort-Hafen nach der Hafenbahn 
sowie fiir die sonst etwa zur Erhebung kommenden <;}epiihren sind 
die jeweilig offentlich bekanntgemachten Tarife und die Vor­
schriften fiir die Bedienung der Hafenbahn ma£gebend. Die Zah­
lung der fiir Rechnung der VerwaItung der Duisburg-Ruhtorter 
Hafen von der Eisenbahnverwaltung erhobenen Frachten erfolgt 
durch die Ve,rkehrskontrolle II in KOln. 

Wie bemerkt, erMlt die Deutsche Reichsbahn als EntscMdi­
gung fUr ihre Betriebfiihrung zur Zeit die Halfte der yon ihr fiir 
den .Bahneigentiimer erhobenen Frachten. 
Die Hafeneisenbahnen in Ruhrort, Duisburg und Hochfeld sind 

Privatanschlu£bahnen, die dem Gesetz iiber Klein- und Privatanschlu£· 
·bahnen vorn 28. Juli 1892 unterliegen. 

An bedeutenden Hafen p r i vat e r Unternehmungen kommen fiir 
das weitere rheinisch-westfalische Industriegebiet auf dem Rhein 
in Frage: 

1. Hafen Alfred-Hiitte Krupp Rheinhausen der Firma Krupp. Er­
baut 1897. Tarifstation Friemersheirn. 

2. Hafen BeI'gwerks-Gesellschaft Diergardt, Hochernmerich. Die 
Bedienung von der Tarifstation (Trompet) bis zur Umschlagstelle 
erfolgt durch die Reichsbahn (Privatanschlu£) , der Urnschlag selbst 
durch das Werk. 

3. Hafen Steinkohlenbergwerk Mevissen, Bergheim. Bodienung wie 
bei Diergardt. 

4. Hafen Steinkohlenbergwerk Rheinpreu£en der Gewerkschaft 
Rheinpreu£en. Erbaut 1907. Die Gewerkschaft hatte bereits in 
den 1870er Jahren eine eigene Verladestelle am Homberger-Essen­
berger UfoI' eingerichtet. Tarifstation ist Homberg (Niederrhein), 
ab da PrivatanschluK 

5. Hafen Alsum mit Schwelgern der Gewerkschaft Deutscher Kaiser 
(August Thyssen). Hafen Alsum wurde 1884, Hafen Schwelgern 
1904 erbaut. 

6. Hafen Walsurn del' Gutehoffnungshiitte. Erbaut 1905. 

Die Anlegung dieser Hafen wurde gefordert durch den standig 
steigenden Erzbezug auf dem Rhein. 
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Kohlenverkehr in vorstehend genannten Hafen (einschl. Orsoy) 
in Tonnen: 

Jahr Ii Rheinpreullen ! Schwelgern I Walsurn I E8senberg Or80y 

1913 

I: 
1147804 I 1065896 

I 
988863 

1924 879731 2161182 678325 177178 226834 

An weiteren 0 f fen t 1 i c hen Rheinhafen kommen ab Koln zu Tal 
hauptsachlich in Frage: 

Beieichnung 

des 

Hafens 

Koln-Hafen . . . . 
Koln-Deutz-Hafen . 
Koln-Mlilheirn-Hafen 

niirdliche Rheinwerft 
Koln-Mlilheirn-Hafen . 

slidliche Rheinwerft 
N euller Hafen 

Dusseldorf . . 
Dusseldorf-Heerdt 
Rheinwerft Urdingen . 
Rheinhafen Krefeld 

Rheinwerft Orsoy . . . 
(Kohlenurnschlag Zeche 
Lintorf) 

Hafen der Stadt Cleve . 
(Spoykanai) 

Als 

Tarifstation 

kornrnt in Frage 

Koln-Hafen . 

Bedienung 

der 
U mschlagstelle 

selbst 
I
, von .der Tarifstation ; 

bis zur ! 
Ubergabestelle ! 

,------
I erfolgt durch 

. I Reichsbahn 
Koln-Deutz-Hafen. i 
Koln-MlilheimNord : 

. I Stadt. Hafenbahn 

• i 

Koln-Deutz Nord 

Neull Vorbf. 

Dli8seldorf-Hafen 
Dusseldorf-Hafen 

! 

! 
" • . . ! Neuller Ring- und 

I 
I1afenbahn 

Stadt. Hafenbahn . 
Reichsbahn . . . Stadt. Hafenbahn 

Urdingen. . Stadt Urdingen 
Krefeld-Linn . . Kleinbahn Krefeld-I" Rheinhafen 
Mol's & Rheinberg . . Morser Kreisbahn Morser Kreisbahn 

I 
Ein Reichsbahnanschlull besteht nicht. Die nachsten Uber­

gangstationen der Kreisbahn auf die Reichsbahn sind Mors 
und Rheinberg 

Cleve .... . . I Reichsbahn . . . ! Stadt Cleve 
I , 

Auf dem rechten Rheinufer folgen an offentlichen Hafen ab Ruhrort 
talwarts: 

1. Hafen vVe s e l, bestehend aus: a) dem staatlichen Winterhafen, 
b) dem stadtischen Handelshafen. Tarifstation ist Station Wesel. Die 
Bedienung von der Tarifstation bis zur Dbergabestelle erfolgt durch die 
Reichsbahn. Die UmschlagsteIle selbst wird von der stiidtischen Werft­
balm bedient. . Als Gebuhr fur die Bedienung durch die Reichsbahn bis 
zur UmschlagsteIle wird die normale Anschlufifracht erhoben (fur Kohlen 
1,34, fur aIle ubrigen Guter 1,47 .;ft.). 

Umschlag zur Zeit hauptsachlich Kies, Getreide undHolz. 
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Umgeschlagene Mengen (Tonnen): 

Kies 
Kohlen 
Getreide 
Holz 

1922 
419575 

12000 
14892 

800 

1925 
550000 
26691 
12000 
2553 

2. Hafen Em mer i c h, bestehend aus: a) dem staatlichen Sicher­
heits- und Zollhafen; b) der stadtischen Werft im Staatshafen; c) dem 
stadtischen 1ndustriehafen. 

Tarifstation ist Station Emmerich. Die Bedienung erfolgt in 
gleicher Weise wie beim Hafen Wesel. 

Eine Erweiterung der zur Zeit betragenden Hafenwasserflache von 
5,4 ha ist beabsichtigt. 

1m Hafen Emmerich sind zwischen Reichsbahn und Schiff im 
J ahr 1926 nur ganz geringe Mengen Steine und Mohrriiben um­
geschlagen worden. Dagegen findet ein Umschlag vom Schiff auf die 
Kleinbahn Ziitphen-Emmerich zur vVeiterbeforderung nach Holland 
statt, hauptsachlich in Kali und Basalt. 

U mgeschlagene Mengen im J ahr 

1922: 
Vom S chi f f zur Reichsbahn 

9471 t. 
(Mais, Kali, Kohlen, Zement, Holz, 

Steine.) 

Vom S chi f f zur Kleinbahn 
2616 t. 

Von der Rei c h s bah n zum Schiff 
(Fett, Getreide) 

2731 t. 

1925: 
Zwischen S chi f fund Reichsbahn 

nichts. 

Vom S chi f f zur Kleinbahn 
7799 t. 

3. R u it r. Einer weiteren Ausdehnung des Kohlenbergbaus an der 
Ruhr standen in der ersten Zeit die schwierigen Transportverhaltnisse 
entgegen. Auf schlechten Wegen muEten die Kohlen mittels Landfuhr­
werks abtransportiert werden. Auch stand die Kleinstaaterei der Ent­
wicklung hemmend entgegen. Die Ruhr1 ) beriihrte um die Mitte des 
18. Jahrhunderts nach dem Austritt !tus der zu Preufien gehorenden 
Grafschaft Mark (dem jetzigen westfalischen Teil del' Ruhr) folgende 
Kleinstaaten: die fiirstliche Abtei Essen, das Stift Werden, die Herr­
schaft Oeft, die - zu Hessen-Darmstadt gehorende - Hetrschaft Broich, 

1) Die Ruhr entspringt am Kahien Astcnbcrg und hat eine Lange von 
230 km. Nach Vereinigung mit der Lennc und Volmc war sic in friiheren Jahren 
ab Hcrdecke schiffbar. 
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die Herrschaft Styrum und das Herzogtum Kleve, wozu die Mundung 
del' Ruhr gehorte. Die - zur Grafschaft Broich gehOrende - Stadt 
M u I h e i m zog nach und nach den ganzen Kohlenhandel an sich (Familie 
Stinnes) und erlangte eine Art Monopolstellung. 

Erst Friedrich dem Gro.Gen gelang es, insbesondere durch Schleusen­
bau eine Kohlenverschiffung auf der Ruhr bis zum Rhein einzurichten. 
(Rechtliche Grundlage: Kgl. Preu.l3ische Wasser- und Uferordnung fur 
den Ruhr-Strohm in der Grafschaft Marck vom 10. Mai 1781.) 

Die ersten Transportversuche fur Kohle fanden 1772 statt. Die 
Schiffe konnten jedoch nur von einem Wehr zum andern fahren, alsdann 
mu.Gte umgeladen werden. 

Nach Beendigung der franzosischen Herrschaft und dem trbergang 
der ganzen Rheinprovinz und Westfalens auf Preufien im J ahr 1815 
nahm die Kohlenabfuhr auf der Ruhr einen gewaltigen Aufschwung. 
Die Mengen gingen zum grofiten Teil nach den Duisburg-Ruhrorter 
Hafen und von dort nach Umladung auf den Rhein. 

Hinderlich fur die Schiffahrt auf der Ruhr waren die plOtzlichen 
stark en Anschwellungen des Flusses und im Sommer der niedrige Wasser­
stand. Erst infolge der Verbesserungen seit 1856 konnten Schiffe mit 
170 l'onnen Ladung und 1,1 m Tiefgang fahren. 

Die Ruhrschiffe fanten 140-170 Tonnen Kohle. Der Transport 
erfolgte zu Tal treibend, zu Berg durch Pferde (Leinpfad). Die Fahr­
dauer betrug - ohne Aufenthalt an den Schleusen - z. B. Ruhrort­
Miilheim 5Stunden, Ruhrort-Witten 26 Stunden, Witten-Ruhrort (Tal­
fahrt) 16 Stunden. (Genaueres uber die damaligen Transportkosten 
findet sich in . Wirtschaftliche Entwickelung des Niederrheinisch-West­
falischen Steinkohlenbergbaus, Seite 104.) 

Die Zahlen des Kohlenverkehrs auf der Ruhr sind folgende (in 
1000 Tonnen ausgedruckt): 

Jahr 

1826 
1830 
1840 
1850 
1860 
1865 
1870 
1875 
1880 
1885 
1890 

Ruhrverkehr 

185 
275 
580 
676 
867 
490 
344 
98 
25 
9 

Kohlenabfuhr 
aus den Ruhrhafen 
(Duisburg-Ruhrort). 

164 
243 
560 
803 

1 319 (Eisenbahn!) 
1867 
1656 
2044 
2633 
3533 
4530 
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Die Eisenbahnen, die in den 1840er Jahren aufkamen, bedeuteten 
den TodesstoR fur die Kohlenabfuhr auf der Ruhr. Seit 1890 wurden 
l<eine Kohlen mehr auf der Ruhr verfrachtet. Auch die am 1. J anuar 1868 
erfolgte Aufhebung der Ruhrschiffahrtgefalle (Kg!. ErlaR vom 14. Marz 
1867, PreuR. Ges.-S. Seite 1920) vermochte den Lanf de.r Dinge nicht mehr 
aufzuhalten. 

An die Stelle der - durch Nichtgebrauch auch allmahlich versan­
denden - Ruhr war der Eisenbahnverkehr nach Duisburg-Ruhrort ge­
treten, des sen Steigerung sich aus obigen Zahlen ergibt. 

Das in der neuesten Zeit erfolgte Aufbluhen der Industrie der Stadt 
Mtilheim lieR jedoch den' Wunsch auf Wiedereinrichtung eines 'Wasser­
wegs nach dem Rhein nicht verstummen. 

In Verfolg dieser Bestrebungen sind berei ts seit mehreren J ahren 
die Arbeiten zur Ruhrkanalisierung ab Rhein bis Mtilheim - sogar fUr 
Schiffe von 2500 t - im Gange. Der Bau geht seiner V ollendung ent­
gegen. Mit seiner Fertigstellung werden gleichzeitig in Mtilheim (Ruhr) 
groRzugige Hafenanlagen mit einer Kailange von 3 KiIometern und mit 
anschlieRendem Industriegelande von 850 Morgen geschaffen. Ein we-ite­
res Vortreiben der Ruhrkanalisierung insbesondere bis Hagen wird wohl 
- zum"al bei der Abwanderung des Huhrkohlenbergbaus zur Lippe hin -
lediglich ein Projekt bleiben. 

4. Lip p e. Bei dem stetig nach Norden wachsenden Bergbau -
die Kohlendecke senkt sich von der Ruhr zur Lippe, daher an del' Lippe 
die tieferen Schachte - gewinnt die Lippe an Bedeutung. Sie wird 
durch einen - parallel laufenden - Seitenkanal schiffbar gemacht, der 
zur Zeit von Hamm bis Datteln mit Einmundung in den Dortmund-Ems­
Kanal fertiggestellt ist. An der Weitel'fUhrung zum Rhein bis Wesel 
(ein zweites Ruhrort?) wird zur Zeit gearbeitet. Auf der entgegen­
gesetzten Seite ist eine Verlangerung von Hamm bis Lippstadt geplant. 
(Genaueres spater.) 

In fruheren Jahren diente die Lippe - aber stets in bescheidenem 
Umfang - hauptsachlich zum Transport von Holz, Salz (von den west­
falischen Salinen) und Kaufmannsgutern aus Holland. Der Kohlenver­
kehr (ab Dortmund-Hoerde bis zur Lippe bei LUnen, sich mittels Fuhr­
werks abspielend) ist stets ein ganz geringfUgiger geweRE'TI. 

Hierfur folgende Zahlen (in Tonnen): 
Gtiter aller Art: 

1850 . . . . . . 13770 
1854 . . . . . . 14935 

davon Kohle: 
563 
311 

Von 1866 an wurden Kohlen auf der Lippe uberhaupt nicht mehr 
verfrachtet, nachdem bereits 1858 die Transportme-nge auf 79 Tonnen 
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im Jahr gesunken war und sich nul' noch einmal im Jahr 1860 auf 
257 Tonnen erhoben hatte . 

. Von 1853 bis 1856 bestand auf del' Lippe so gar eine Dampfschlepp­
schiff~hrt. 

5. Kana 1 e. 

a) Dortmund-Ems-Kanal. 

Diesel' Kanal, dessen Vorgeschichte bis zum J ahr 1862 zurtickreicht, 
ist - einschlielHich seiner Abzweigung von Henrichenburg (Schiffshebe~ 
werk) nach Herne - in den Jahren 1892 bis 1899 gebaut worden und 1899 
in Betrieb genommen. 

Er ste11te eine Verbindung des Ruhrgebiets mit del' See (Emden1 ) 

dar. Mit dem AufhOren del' Ruhrschiffahrt (tiber den Rhein-Rotterdam) 
hatte eine direkte ·Wasserverbindung des Industriegebiets mit dem Meer 
gefehlt. 

Weitere Fortsetzung fand del' Kanal durch seinen Anschlu.G an den 
Mittellandkanal (bei Bevergern). Auf del' entgegengesetzten Seite wurde 
er 1914 durch den Rhein-Herne-Kanal bis zum Rhein fortgesetzt. Schon 
in dem Bewilligungsgesetz yom 27. Mai und 10. J uni 1886 war vorgesehen, 
da.G del' Dortmund-Ems-Kanal dazu bestimmt sei, den R he i n mit del' 
Ems und in einer den Interessen del' mittleren und unteren Weser und 
Elbe entsprechenden Weise auch mit diesen Stromen zu verbinden. 

Vie I' ma.Ggebende Seehiifen standen dem Ruhrgebiet nunmehr auf 
dem vVasserweg zur Verfiigung: Emden, Bremen, Rotterdam und Ant­
werpen. 

Del' Mittellandkanal wurde 1915 bis Hannover in Betrieb genommen. 
Die veranschlagten Baukosten des Dortmund-Ems-Kanals betrugen 
72 009 000.At. Tatsachlich wurden 80 Millionen Mark verbaut. 

Del' Kanal kann nul' Schiffe bis hochstens 750 t Tragfahigkeit auf­
nehmen. Die Anlieger klagen deshalb tiber Benachteiligung im Ver­
hiUtnis zu den am leistungsfahigen Rhein gelegenen vVerken und streben 
den Ausbau des Kanals zu einem gro.Gschiffigen vVasserweg an. 

Die Hauptreederei auf dem Kanal ist die Westfalische Transport­
Aktiengesellschaft (W. T. A. G.). Die Gesellschaft, deren Aktienmajoritat 
sich · im Besitz des Rheinisch-Westfalischen Kohlensyndikats befindet, 

1) Zum weiteren Ausbau del' schon in den letzten Friedensjahren stark 
vergroflerten Hafenanlagen in Emden wurden durch preuflisches Gesetz vom 
5. September 1923 (Gesetzsamml. S. 424) und 23. Juni 1926 (Gesetzsamml. S.185) 
weitere Mittel bewilligt. Gegeniiber dem Hafen Emden hat del' - durch Aus­
nutzung des tiefen Wasserarms des Ledaflusses von Natur aus beglinstigte "­
Hafen Leer immer mehr an Bedeutung verloren. Besonders gilt dies auch fUr 
den dritten Emshafen Papenburg. 
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verftigte 1925 zusammen mit del' Schleppschiffahrt-Gesellschaft Dort­
mund-Ems G. m. b. H. in Leer tiber 110 Kahne und 4 Gtiterdampfer mit 
einer Tragfahigkeit von rd. 115000 t, sowie tiber 28 SchleppdampfeF. 

Die Emder Hafenanlagen sind del' Gesellschaft zur Verwaltung 
tibertragen. 

Das Kapital del' Gesellschaft betrug 1925 4 Millionen Reichsmark. 
Die Schiffahrttage (ohne die Tage, an denen del' Verkehr auf dem 

Kanal geschlossen war) betrugen in den Jahren 1907-1924 je nach del' 
Lage (Frost usw.) 285-365 Tage. 

Del' Hauptverkehr auf dem Kanal spielt sich ab 
Kohle ab Ruhr nach Emden, 
Erz ab Emden zur Ruhr. 

Die Rtickfracht ab Emden ist fUr die Frachtenlage bedeutungsvoll. 

Es wurden z. B. befordert: 

1913 
1917 
1924 
1925 

(1. Halbjahr) 

V 0 m Ruhrgebiet: 
Zusammen: 
2045778 
1216219 
1677 800 
1141000 

davon Kohle: 
1636144 t 
1082583 t 
1400100 t 
1020000 t 

N a c h dem Ruhrgebiet: 

davon 
Jahr zusammen 

Erze Holz 

1913 2222929 1499602 113663 
1917 1148906 783467 145063 
1924 1728600 1427300 95400 
1925 1022000 911000 

(I. Halbjahr) 

Hafen am Dortmund-Ems-Kanal. 

. 1. Hafen Dortmund. 

Getreide 

232124 
33252 
66000 
16000 

Die Lange del' Verladeufer betragt 9 Kilometer. Die Baukosten 
beliefen sich auf 10400 000 Mark. Del' Hafen ist Reichsbahntarifstation. 

Ftir die Beforderung auf del' stadt. Hafenbahn erhebt die Stadt Dort­
mund Gebiihren nach besonderem Tarif. 

Gesamtverkehr z. B. 1917 . . 
1924 .. 

(9 Monate) 

Bedeutend ist del' Erzumschlag. 

543861 t 
1364409 t 
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2. K a n a I h a fen del' Z e c he "M i n i s tel' A c hen b a c h" 
V erkehr 1917: 184109 t. 

3. H a fen Wa I t r 0 p. 

Eigentum des Fiskus und de,r Gemeinde. 

4. AuEerhalb des eigentlichen Kohlenbezirks folgen dann die Hafen 
Ludinghausen, Munster i. W., Saerbeck (Hafen del' Teutoburger Wald­

Eisenbahn), Rodde, Lingen, Meppen, Papenburg, Leer und Emden. 
Am Zweigkanal nach Herne befinden sich 

1. Hafen Herne, Hafen del' Gewerkschaft Friedrich del' GroEe IIII 
alter Hafen und III/IV neuer Hafen.· 

2. Hafen der Gewerkschaft Konig Ludwig, Recklinghausen. 
3. Hafen der Gewerkschaft Viktor in Rauxel. 

b) Hhein-Herne-Kanal. 

In der Kanalvorlage vom 9. April 1904 war abweichend von den 
beiden fruheren Vorlagen das Stuck des Mittellandkanals von HanilOver 
bis zur Elbe fortgelassen worden. 

Eine der hauptsachliehsten Anderungen, die vom Landtag an dem 
Entwurf vorgenommen wurden, war folgende1 ) : 

Urn die Moglichkeit zu schaffen, den Wettbewerb des Kanals mit 
der Eisenbahn zu regeln, flocht der Landtag in das Gesetz das 
s t a a t I i c h eSc hIe ppm 0 n 0 pol ein, das der Verwaltung durch 
Erhebung von Schleppgebiihren einen erhebliehen EinfluE auf die 
Frachtkosten und eine Einnahmequelle verschaffen sowie die durch die 
Inbetriebnahme neuer Kanale eintretenden wirtschaftlichen Ve1'­
schiebungen mildern sollte. 

Aus demselben Grulldgedanken heraus wurde auch die Abgabe auf 
den regulierten S t rom e n beschlossen. 

Wahl' end die Hegierungsvorlage nur den Bau auch eines Seiten­
kanals zur Lippe von Hamm bis Datteln vorsah, fugte der Landtag noeh 
die Kanalisierung der Lippe von Wesel bis zum Dortmund-Ems-Kanal 
und von Hamm bis Lippstadt hinzu. 

Die Baukosten des Rhein-Herne-Kanals beliefon sich auf 68348000 
Mark. Fur seine Linienfuhrung gaben im allgemeinen die Zeehen den 
Weg an. (Kohlenwasserweg.) Erbaut wurde der Kanal in den Jahren 
1907-1914. Er ist schiffbar fUr 1350 Tonnen-Kahne. 

Der Kanal - in 7 Staustufen angelegt - zweigt ungefahr 3 km 
ostlieh von del' Stadt Herne aus dem Dortmund-Ems-Kanal ab und mundet 

1) Vgl, Dr. Schmitz im Westdeutschen Schiffahrt- und Hafon-Kanalkalender 
1925 Seite 302 ff. 
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bei Duisburg-Huhrort in den Hafen Ruhrort und damit in den Rhein. Er 
ist 38 km lang und 3,5 m tief. 

Die Leistungsfahigkeit (Schleusenleistung) des Kanals ist 48000 t 
in 24 Stunden in jeder Richtung. 

Zugelassen sind Schiffe bis 80 m Lange, 9,20 m Breite und 2,50 m 
Tiefgang. 

Gleichzeitig mit dem Rhein-Herne-Kanal wurde auch der Seiten­
(Parallel-)Kanal zur Lippe von Datteln bis Hamm in Betrieb genommen, 
und zwar flir Schiffe bis 1200 t Tragfahigkeit. Seine Verlangerung nach 
Westen bis Wesel wurde 1915 in Aussicht genommen. Besonderer Wert 
wird von den Interessenten auch auf die Erhaltung der Schiffbarkeit 
(auch FlO.6barkeit) des unteren Lippeflusses gelegt. 

Dieser Kanal ist in erster Linie gebaut worden, urn dem deutschen 
Gewerbe, namentlich der Industrie, zur ErhOhung der Wettbewerbsfahig­
keit auf dem Weltmarkt bei dem immer scharfer werdenden Werben fremd­
landischer Industriezweige moglichst billige BefOrderungswege zur Ver­
fligung zu stell en. Ferner sollte der Kanal die Eisenbahn im Rheinisch­
WestfiHischen Industrierevier entlasten, andernfalls kostspielige Eisen­
bahnum- und Neubauten erforderlich gewesen waren. 

Anderseits sollte der Kanal die Dezentralisation in der industriellell 
Ansiedlung fordern. Man ging von der Erwartung aus, da.6 die Bereit­
steHung von billigem Gelande an der dunn bevolkerten westfalisch­
hannoverschen Kanalstrecke der industriellen Konzentration (der 
Massierung der Ruhrindustrie und -Bevolkerung auf einen kleinen Raum) 
Einhalt gebieten wurde. 

Das Gesetz betr. Herstellung und Ausbau von Wasserstra.6en vom 
1. April 1905 bestimmte u. a. folgendes: 

§ 18. Auf dem Kanal vom Rhein zur Weser, auf dem AnschluG 
nach Hannover, auf dem Lippe-Kanal und auf den Zweigkanalen dieser 
Schiffahrtstra.6ell ist ein einheitlicher s t a a t I i c her S chI e p p -
bet r i e b einzufuhren. 

§ 19. Auf den im Interesse der Schiffahrt regulierten Flu sse n 
sind Schiffahrtabgaben zu erheben. (Fur staatliche Anlagen u b e r 
d a s nat uri i c heM a G hi n a u s im Interesse der Schiffahrt.) 

Die naheren Bestimmungen uber die Einrichtimg des Schlepp­
monopols wurden durch das Gesetz betr. das Schleppmonopol auf dem 
Rhein-Weser-Kanal vom 30. April 1913 erlassen. 

§ 1 dieses Gesetzes bestimmte: 
Fahrzeuge, die nicht von Menschen oder Tieren getrieben werden, 

durfen auf dem Rhein-Weser-Kanal und dem Lippe-Kanal nur mit der 
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vom Staat vorzuhaltenden Schleppkraft fortbewegt werden. Zum R.hein­
Weser-Kanal im Sinn dieses Gesetzes gehoren: Der Anschlu.G naeh 
Hannover (Abzweigung vom Dortmund-Ems-Kanal), die Zweigkanale 
nach Herne, Dortmund, Osnabruck, Minden und Linden, ferner der Duis­
burg-Ruhrorter Hafen, dieser jedoeh nur bezuglich des durchgehenden 
Verkehrs zwischen Rhein und Kanal. 

F a h r z e u g e, die 1 e dig 1 i e h den D 0 r t m u n d - (H ern e) 
Emshafen-Kanal benutzen, sind in den ersten 
15 J a h r ens e i tIn bet r i e b n a h m e des R h e i n - W e s e r -
K a n a I s von d ems t a a t I i c hen Bet r i e b f rei z u 1 ass e n. 

(Der Dortmund-Ems-Kanal bestand, wie ausgeftihrt, schon v 0 r 
dem Rhein-Weser-Kanal mit f rei e r Schiffahrt.) 

§ 2 des Gesetzes bestimmt, da.G private Fahrzeuge mit eigener Trieb­
kraft nur ausnahmsweise unter besonderer Genehmigung die dem 
Monopol unterIiegenden Kanalstrecken befahren durfen. 

§ 3 regelt die Veroffentlichung der Schlepplohntarife und ihre gleich­
mii.Gige Anwendung auf jedermann. 

Gemii.G § 4 des Gesetzes ist eine besondereSchleppordnung fur den 
Rhein-Weser-Kanal und den Lippe-Kanal erlassen. 

Die Grundzuge des Schlepplohntarifs fur den Rhein-Weser-Kanal 
und den Lippe-Kanal von Datteln bis Hamm vom 7. Oktober 1923 nebst 
Nachtriigen sind folgende: 

1. Die Berechnung des Sehlepplohns erfolgt fur jede Tonne T rag -
f ii hi g k e it und jedes Kilometer. 

2. Au.Gerdem werden fUr jede Tonne Lad u n g und jedes Kilometer 
der Sehleppleistung Zusehlage zu den Siitzen zu 1. erhoben, 
die naeh 5 Guterklassen (Tarif fur die Schiffahrtabgaben) abge­
staffelt sind. 

3. Fur den Verkehr vom Osten nach Westen zahlen Kalisalze zum 
Dungen nur 1/10 , Erze und Schwefelkiesabbrande nur 3/10 des 
Ladungszusehlags der Klasse V. 

Durch Nachtrag VII (vom 12. November 1924) wurde diese 
Vergunstigung ausgedehnt aueh auf Erze und Schwefelkies­
abbrande nach Osnabruek und ab Emden. 

4. Mindestens ist ein Schlepplohn fur 10 (oder auch 7) km zu ent­

riehten. 
Zuschlage bis zu 100 % werden je nach dem Wasserstand 

erhoben. 
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Zustandig flir den Rhein-Herne-Kanal wie auch den Lippe­
Kanal ist das Schleppamt Duisburg-Ruhrort (unterstellt der 

W asserstrafien-Direktion Munster). 
Neben dem staatlichen Schlepplohn hat der Verfrachter auf 

dem Kanal zu zahlen Schiffahrtabgaben und Kahnmiete. 

a) S chi ff a h r tab gab en: 

Mafigebend ist der Tarif fur die Schiffahrtabgaben auf den west­
deutschen KaniHen vom 7. Oktober 1923 mit Nachtragen und Ausfuhrungs­
bestimmringen (auch zum Schlepplohntarif) vom 19. Mai 1923. 

G run d z li g e. 

1. Zu den westdeutschen Kanalen im Sinn des Tarifs geh6ren: 

a) der Rhein-vVeser-Kanal im Sinn des Schleppmonopolgesetzes 
vom 30. April 1913, 

(D· W ' Dortmund b) der Dortmund-Ems-Kanal. Ie asserstrafie -=-H::;"::':=::=-' 
erne 

einschl. Schleuse Herbrun (bei Aschendorf-Papenburg) und 
Seitenkanal Oldersum-Emden). 

bis 

del' 

2. Die Abgabe wird flir jede Gewichtstonne nach Art der Ladung 
.und jedes zurlickgelegte Kilometer nach 5 Gliterklassen berechnet. 

Es sind zu zahlen: 

1. Von den in Schiffen oder FlOfien beforderten Glitern, sowie von 
Flofiholz flir jede Gewichtstonne und jedes zurlickgelegte Kilometer: 

1. im Wechselverkehr zwischen dem Rhein und der Schleuse 
Bergesh6vede (Abzweigung des Mittellandkanals) oder Hamm 
oder im Verkehr innerhalb dieser Kanalstrecke: 

a) b) 
auf der Strecke zwischen Rhein und 

Schnittpunkt mit dem Zweigkanal 
nach H erne 

auf den iibrigen Kanalstrecken 

Gtiterklasse I . 
II 
III 
IV 
V 

4,8 Pfg. 
4 
3,2 " 
2,4 " 
1,6 " 

Gtiterklasse I . 
II 
III 
IV 
V 

(Stand yom 7. Oktober 1923). 

2,4 Pfg. 
2 
1,6 " 
1,2 " 

0,8 " 

2. in allen ubrigen Verkehrsbeziehungen - auch auf der oben 
unter 1 a bezeichneten Strecke - die Satze unter 1 b -, in beiden 
Fallen 1 und 2 mindestens aber die vom leeren Schiff zu zahlende 

Abgabe. 
(Dnter dem gleichen Gesichtspunkt sind auch die erwahnten 

S chI e p p 1 0 h n zuschlage festgesetzt.) 
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3. Es geIten dieselben Erma.Gigungen fur Kalisalze und Erze wie 
beim Schlepplohn; eine ahnliche Erma.Gigung auch fur Getreide. 

Eine Erma.Gigung (im Ruckerstattungswege) tritt ein fur 
Guter, die ab Kanalhafen (auf der Strecke zwischen dem Rhein 
und dem Schnittpunkt mit dem Zweigkanal nach Herne) rhein­
aufwarts gehen oder von dort kommen und zwar: 
a) fur Orte oberhalb KtHns bis St. Goar urn 18 %, 
b) fur Orte oberhalb St. Goar urn 30 %. 
Es ist dies eine Art des Staffeltarifs. 

4. Vom leeren Schiff einschl. der Personen- und Schleppdampfer 
werden fur jede Tonne Tragfahigkeit und jedes zUrtickgelegte 
Kilometer bestimmte Satze erhoben. 

5. Ein Guterverzeichnis rangiert die einzelnen Guter nach ihrem 
vVert in eine der genannten 5 Klassen. So gehort z. B. Kohle 
rind Erz in Klasse V, Zement in Klasse IV, Holz, je nachdem, in 
Klasse I-IV, Mehl in Klasse I. 

Ursprunglich war dem Ladungstarif nur ein vie r klassi­
ges Guterverzeichnis zugrunde gelegt worden. 1m Jahr 1914 
ging man nach dem Beispiel der Eisenbahn zum funfklassigen 
Verzeichnis uber. Nur auf den ostlichen Wasserstra.l1en besteht 
zur Zeit noch ein vierklassiges, auf dem Elbe-Trave-Kanal da­
gegen bereits ein sechsklassiges System. (Hier sind z. B. unab­
hangig von ihrem Wert sperrige Guter hoher eingestuft.) Von 
den Interessenten wird nunmehr allgemein nach dem Beispiel 
der Reichsbahn die Einfuhrung einer sechsten Klasse verlangt. 

Ein besonderer A usn a h met a r i f A fur Schiffahrtahgabe 
und SchlepplOhne auf den westdeutschen KaniUen yom 3. Juli 
1924 bestimmt folgendes: 

Sofern yom Tag der Tarifveroffentlichung bis 30. Septem­
ber 1924 (spater verlangert) auf den westdeutschen Kanalen von 
den Hafen in Hannover und Umgebung mindestens 20000 Ton­
nen Ammoniak zu Schiff verladen worden sind, werden an 
Schiffahrtabgaben und Schlepplohn von der Ladung 3/10, bei Ver­
lad~ng von mindestens 30000 l'onnen 7/10 im Erstattungswege 

ruckvergu tet. 
Ein ahnlicher Ausnahmetarif wurde am 1. Oktober 1924 fur 

Hohsteinsalz und Ruckstandsalz eingeftihrt. 
6. Durch Nachtrag yom 19. Januar 1'924 wurden z. B. die Abgabe­

satze allgemein urn 25 %, fur Kohle von Dortmund oder · Herne 
talwarts nordlich uber Bergeshoevede urn 50 % erma.l1igt. (Fur 
eine Dbergangszeit - die verlangert wurde - auf 40 und 50 %.) 
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Zur Zeit steht die Einfuhrung eines gestaffelten Tarifs, wie auch 
eine Herabsetzung des Schlepplohns auf den westdeutschen Kanalen in 
Erwagung. . Nach dem Vorschlag des Reichswasserstra.Genbeirats solI 
fur die Guter, die einer Vor- oder Anschlu.Gverfrachtung auf dem 
Schienenweg bedurfen, je nach der Lange des Wegs der Eisenbahnbefor­
derung eine sehr erhebliche Erma£igung der Schiffahrtabgaben fur das 
Tonnenkilometer eintreten. So sollen Steinkohlen, die in den hannover­
schen Hafen vom Wasserweg auf die Reichsbahn umgeschlagen werden, 
je nach der Lange des fur die Weiterbeforderung notigen Eisenbahnwegs 
nur 0,3, 0,2 und sogar. nur 0,1 Pfg. je Tonnenkilometer zahlen. Die zu 
schaffende Guterklasse VI (Steinkohlen, Thomasmehl) sieht auf der 
Strecke zwischen Rhein und dem Schnittpunkt mit dem Zweigkanal nach 
Herne 0,8 Pfg., auf den ubrigen Kanalstrecken 0,4 Pfg. je Tonnenkilo­
meter vor. 

Es bestehen weiter noch Bestimmungen fur einmonatige Stun dung 
von Kanalabgaben und SchlepplOhne. 

Ein besonderer Tarif besteht noch fur die an den westdeutschen 
Kanalen gelegenen f i s k ali s c hen Hafen und Liegestellen, soweit fUr 
dieSEl besondere Abgabentarife nicht bestehen, sowie fur das Liegen, 
Loschen und Verladen auf freier Strecke und in den Schleusenvorhafen 
dieser Kanale vom 22. Dezember 1923. 

b) K a h n m i e t e. 

Die Kahnmiete auf dem Rhein-Herne-Kanal regelt sich nach den an 
der SchifferbOrse zu Ruhrort fUr den Rhein gehandelten Satzen, die 
jedoch - wegen der langeren Fahrtdauer - immer urn 15-30 Pfg. 
teurer sind, als die Miete ab Ruhrort nach Mannheim usw. 

Soweit das Kohlenkontor in Frage kommt, gilt - wie ausgefuhrt -
bezuglich der Verfrachtung ab Rhein-Herne-Kanal zum Rhein gleichfalls 
der feste Oberrheinzuschlag. 

Zu behandeln isthier noch die Frage der Verfrachtung von Kohle 
nach nordIicher (Emden) und westlicher (Hannover usw.) Richtung. 

In der Einzelverschiffung wird in diesen Verkehrsbeziehungen eine 
Fracht borsenma.Gig, insbesondere auch auf dem Dortmund-Ems-Kanal, 
n i c h t notiert. Es bleibt vielmehr die Festsetzung der Kahnmiete der 
Einzelvereinbarung zwischen Verfrachter und Schiffer uberlassen. 

Genauer liegen die VerhiHtnisse, wie folgt:. 
Der Kohlenverkauf erfolgt vom Syndikat im allgemeinen ab Zeche. 

Dem Empfiinger steht es also frei, auf welchem Weg er beziehen will. 
Bei Lieferungen auf dem Eisenbahnweg wird die Fracht in Dberweisung 
gestellt. Bei Lieferungen ab Kanalzeche wird dem Empfiinger vom 
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Syndikat neben dem Zechenpreis noch die Zechenvorfracht bis ZUlll 

Kanal mit 0 ,70 01(, je Tonne in Rechnung gestellt. Das Syndikat vergiitet 
den Zechen die Vorfracht in der vereinbarten Hohe. Die Kohlenhandels­
gesellschaft in Hannover kann also z. B. je nach Wahl auf dem Bahn­
oder Kanalwege abrufen. 1m letzteren Fall ist es Sache des Kohlen­
bestellers, den Schiffsraum zu besorgen. In der Praxis wird es sich 
wohl fast stets urn laufende Vertrage mit einer Reederei handeln. Ebenso 
wie auf dem Rhein, fahren aber auch auf den nordwestdeutschen Wasser­
strallen Partikulierschiffer. Besonders zu erwahnen sind die in der 
"Elbia" zusammengeschlossenen Schiffer, die zusammen iiber 80-100 
Kahne verfiigen. 

Anders jedoch in der Regel bei den Was s e r verfrachtungen des 
Kohlensyndikats ins bestrittene Gebiet: 

Zum bestrittenen Gebiet (Konkurrenz der englischen Kohle) 
gehoren, wie ausgefiihrt, neben dem Ausland das Hamburger Revier und 
das Gebiet ostlich der Elbe mit Ausnahme der Reviere Magdeburg 
und Berlin. 

In diesem Zusammenhang interessiert nur das Kiistengebiet. 
Das Revier 1 (bestrittenes Gebiet) umfallt das Gebiet von Cux­

haven bis Harburg und ostlich bis Pommern, siidlich ungefahr mit der 
mecklenburgischen Landesgrenze abschneidend. 

Dieses bestrittene Gebiet gilt, wie ausgefiihrt, im Sinn des Syn­
dikatsvertrages als A u s I and. 

Das Revier 2 (unbestrittenes Gebiet) umfallt Oldenburg und die 
nordlichen Teile von Hannover sowie die freie 'Stadt Bremen. 

Nach dem Revier 2 erfolgen die Lieferungen wie iiblich a b Z e c h c. 
Beim Versand auf dem Wasserweg hat der Empfiinger der Kohlen den 
Schiffsraum selbst zu chartern. 

In das als Ausland geItende Revier 1 (Hamburg usw.) liefert jedoch 
das Syndikat, soweit der Wasserweg ab Ruhrgebiet in Frage kommt, 
in der Regel abE m den 0 d erR 0 t t e r dam. (Auf dem Bahnweg 
wird auch hier ab Zeche geliefert.) 

Bei der ·Wasserlieferung chartert das Syndikat den Kahnraum selbst 
und zwar fiir die Kanaltransporte nach Emden durch Inanspruchnahme 
der . in Handen des Syndikats befindlichen Westfalischen Transport" 
Aktiengesellschaft (W. T. A. G.) in Dortmund, fiir die Transporte nach 
Rotterdam durch die Kohlen-Transport-Gesellschaft in Ruhrort. Mit 
der W. T. A. G. hat das Syndikat feste Satze vereinbart, die - nach Art 
der Kohlenkontorsatze - dem Verkaufspreis zugeschlagen werden und 
vom Empfiinger zu tragen sind. Von seinem Genehmigungsrecht be­
ziiglich dieser Frachtpreise hat der Reichskohlenverband noch keinCll 

Gebrauch gemacht. 
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Nach Holland konnen durch das Syndikat au£er der Steenkohlen­
vereenigung (Syndikatshandelsgesellschaft) auch die Zechenhandels­
gesellschaften Kohle absetzen. 

Die direkten Bahnsendungen werden auch hier ab Zeche verkauft. 
Die Fracht geht zu Lasten des Empfangers. 

Die Sendungen Uber Ruhrort fUr die Steenkohienvereenigung und 
die Zechenhandelsgesellschaften zum Verbrauch in Holland werden 
gemiW besonderer Vereinbarung mit dem Syndikat frei Reede 
Ruhrort geliefert. Sie werden, soweit sie fUr die Steenkohlen­
vereenigung bestimmt sind, an das Niederlandische Frachtenkontor 
in Ruhrort, soweit sie fUr die Zechenhandolsgesellschaften be­
stimmt sind, an die von diesen beauftragten Umschlagfirmen adres­
siert. Die Sendungen werden bis Ruhrort in Frankatur abgefertigt. FUr 
die Fracht und Umschlagkosten (Kipper-, Ufergeld) stellt das Syndikat 
in dem Preise fret Reede Ruhrort einen P au s c h a I sat z in Rech­
nung, gleichgUltig, ob die Sendung in Ruhrort von der Bahn u~ge­
schlag en wird oder yom Kanal kommt. Bei den Kanalsendungen ver­
gUtet das Syndikat den Zechen den vereinbarten Vorkostensatz (Zechen­
vorfracht) . 

Den Schiffsraum mUss en Steenkohlenvereenigung und Zechen­
handelsgesellschaften selbst vorlegen. 

Ein Monopol flir die Kohl en v e r f rae h tun g Uber den Rhein 
nach Holland besteht nicht. Die Zechenhandelsgesellschaften benutzen. 
soweit die beir. Zechengruppe eigenen Schiffsraum besitzt, diesen. 

Sowohl von der Steenkohlenvereenigung, als auch den Zechen­
handelsgesellschaften werden auch Partikulierschiffer beschaftigt. 

Bei den Kohlen z u r A u s f u h r au s D e u t s chI and li b e r S e . e 
(auch z. B. Hamburg ab Emden oder Rotterdam) verkauft das Syndikat 
- Handelsgesellschaften scheiden hier als Verkaufer aus - entweder 
fob Rotterdam1) oder fob Emden oder auch cif (frei Empfangsort) 

1) Die sogenannte "Fob-Klausel" hat verschiedene Bedeutung. In Bremen 
wird unter "fob" wassermiWig verstanden "bis frei an Bord (Lukenrand)", in 
Hamburg "Frei Kai" oder "Frei Langsseite Seedampfer", in beiden Fallen ,~Fur 
den Seedampfer greifbar". In Lubeck gilt die Anlieferung "Frei Kaischuppen" 
- aus dem sich das Schiff . die Ware selbst herausholen kann - bereits .als 
"Fob"-Lieferung. Fur Rotterdam gilt ahnlich wie bei Bremen gleichfalls der 
Brauch "Frei bis Bord (Lukenrand) ", doch werden in Rotterdam flir die Ein­
ladung vom Lukenrand in die Luke (Schiffsaum) einschl. Verstauung daselbsf ' 
'Einladespesen - je nach der Bcschaffenheit der Ware - berechnet, was in deut­
schen Hafen nicht ublich ist. 

Eine internationale Regelung dieser Verschiedenheiten in den Seehafen der 
'WeIt ist beabsichtigt. 
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je nach Vereinbarung mit dem Kaufer. Die Charterung des Kahnraums 

ist auch hier Sache des Syndikats, ausgefuhrt durch die Kohlen-Trans­

port-Gesellschaft in Ruhrort fur Richtung Rotterdam und durch die 
W. T. A. G. fur Richtung Emden. 

Bei "Cif"-Lieferungen wird auch del' Seeschiffsraum in den ein­
zelnen Hafen durch Organe des Syndikats gechartert. 

Die Eisenbahnfracht bis Ruhrort wird in allen diesen Fallen 

frankiert. 

Die Kohlenfrachten von Rotterdam nach dem ostlichen Mittel­

meer betrugen z. B. Ende Juni 1926 (gunstiger Frachtenstand) 12 sh, 

nach Spanien 9 sh, nach La Plata 16-17 sh; die Frachten von Nord­

amerika nach England 3,50 bis 4 Dollar, nach dem mittellandischen Meer 

3,25 Dollar, alles per Tonne. 

Die Kohlenfracht Ruhrgebiet-Genua berechnete sich auf dem Was­

serweg Mai 1926 wie folgt: 

Fracht bis Ruhrort 2 dlt, Umschlag daselbst 0,50 dIt, Fracht Ruhrort 

-Rotterdam 2,50 dft, Fracht Rotterdam-Genua 12 dIt = insgesamt 17 dIt 

je Tonne. 

Die FluEfracht Hamburg-Berlin fur Kohle betrug z. B:Ende Juni 

1926 2,30 dIt je 'ronne ausschlielUich Bugsierlohn. 

K a n a I h a fen am Rhein-Herne-Kanal und Kanal Datteln-Hamm. 

Del' Bau von Hafen wurde der Initiative der anliegenden Gemein­

den und privaten Unternehmungen uberlassen. Es finden sich dement­

sprechend folgende Hafen vor: 

Rhein-Herne-Kanal. 

1. Hafen der Gesellschaft fur Teerverwertung Duisburg-Meiderich, 

2. Hafen del' Rombacher Htittenwerke Abteilung Obel'hausen (Vel'­

ladung von Kahle und Koks), 

3. Hafen des Essener Bergwerksvel'eins Konig Wilhelm Essen-Bol'­

beck, 
Verkehr 1917 209201 t Kahle und Koks, 

" 
1922 155 276 t 

4. Hafen del' Rheinischen Stahlwel'ke (Abteilung Arenbel'g), Essen­

Ruhr, 
Verkehr 1917 628288 t Kahle und Koks. 
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5. Hafen Bottrop (Kgl. Bergwerksdirektion Recklinghausen). 3 km 
langeI' Eisenbahn-GleisanechluR fur die BahnhOfe Bottrop, Glad­
beck West und Westerholt, 

Verkehr 1917 581546 t, 
" 1922 731 000 t. 

6. Hafen des Koln-Neuessener Bergwerksvereins Altenessen, 
Verkehr 1917 394009 t. 

7. Hafen der Zeche Mathias Stinnes, Essen-Ruhr, 
Verkehr 1917 623032 t, 

" 
1922 794001 t. 

Die Stadt Essen plant den Bau eines Parallel- und eines Stich­
hafens. Die Breite des ersteren solI 35 m umfassen, diejenige des 
Stichhafens 70 m mit einer Lange (von Norden nach Suden ver­
laufend) von 750 m. 

8. Hafen der A.-G. PhOnix in Gelsenkirchen, 

9. Hafen der Hibernia, Herne, 

10. Stadthafen Gelsenkirchen. 
Fur den Umschlag von Massengutern, zugleich Zollhafen und 

stadtische Werft. 
Gelsenkirchen-Hafen ist Tarifstation. Die Bedienung von der 

Tarifstation bis zur Umschlagstelle und die Besorgung des Um­
schlags selbst erfolgt durch die Stadt Gelsenkirchen. 

11. Hafen des Steinkohlenbergwerks Graf Bismal'ck, 

12. Hafen Grimberg der Gelsenk. Bergwerks-A.-G., GleisanschluR fib­
die Hochofen und Zechen Pluto, Rheinelbe, Alma und Bonifacius. 

13. Hafen der Mannesmann-Rohren-Werke, Steinkohlenbergwerk Unser 
Fritz, Wanne 4. 

Verkehr 1917 

1922 

257 264 t Kohle, 
4 302,5 t Koks; 

318556 t Kohle, 
9037,5 t Koks. 

14. Kanalhafen der Hafenbetriebsgesellschaft Wanne - Herne m. b. H. 
a) Westhafen fur Massenguter (Kohle, Koks, Erze), 
b) Osthafen (Industriehafen: Mehl. Getreide, Grubenholz, Hutten­

erzeugnisse usw.). 
BahnanschluR an den Reichsbahnbahnhof Wanne und - uber 

die Zechenbahn Constantin der GroRe - auch an den Bahnhof 
Bochum-Riemke. 
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An die Hafen sind durch die Hafenbahn direkt angeschlossen 
die Zechen: Ewald llII, III/IV, Shamrock I/II, III/IV, Gewerk­
schaft Vereinigte Konstantin der GroEe und Bochum (Schacht 
I/II, IV/X) , sowie die Zeche Hannibal der Friedrich Krupp A.-G. 

1m Bau befindet sich die AnschluEbahn nach den Zechen 
General Blumenthal und Schlagel und Eisen. 

Tarifstation ist Station Wanne. 
Die Bedienung von der Tarifstation bis zum ubergabegleis 

der Cranger Kleinbahn geschieht durch die Reichsbahn. Der 
weitere Transport bis zur Umschlagstelle selbst und die Be­
sorgung des Umschlags erfolgt durch die Kleinbahn. 

Der Gesamtguterumschlag in den Hafen Wanne betrug im 
Marz 1926: 133053 t, wov6n 127909 t auf Brennstoffe fielen. 

15. Hafen der Harpener Bergbau A.-G., 
Verladung von Kohlen der Zechen Recklinghausen lund Julia 
(letztere durch Seilbahn mit dem Hafen verbunden). 

16. Hafen der Stadt Recklinghausen, 
Umschlag von Stuck- und Massengutern. GleisanschluE an die 
Reichsbahn ist in Erwagung gezogen. 

17. Zechenhafen der Gewerkschaft Friedrich der GroEe in Herne, 

18. Fiskalischer Bauhafen zwischen Schleuse 6 und 7 (fUr Wieder­
herstellung fiskalischer Schiffe), 

19. Hafen der Gewerkschaft Konig Ludwig in Recklinghausen Sud. 

AnschluE an Reichsbahnstationen Recklinghausen Sud und 
Suderwich. 

Verkehr 1922 . . . . . . . ., 300000 t. 

Am Kanal Datteln-Hamm befinden sich folgende Hafen: 

.1. Hafen der Stadt Lunen mit eigener Hafenbahn, 

2. 

3. 

4. 

" 

" 

" Harpener Bergbau A.-G. fur die Zechen PreuEen I 
und II, 

" Zeche de Wendel bei Hamm (noch nicht in Betrieb), 

" Stadt Hamm. 

ReichsbahnanschluE. 

Verkehr 1917. . . . . . . . . 174251 t, 
343208 t. 

" 
1924. . . . . . . .. 

Tarifstation fur den Hafen Hamm ist Station Hamm (Westf.). Die 
'Oberfuhrung zum Hafen erfolgt gegen Anschlufifracht. Den Umschlag 

selbst besorgt die Stadt Hamm. 
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Verkehr auf dem Rhein-Herrte-Kanal. 

Kanalabwarts (nach aern RJlCin): 

1914 

1917 

1924 

1925 

(1. Halbjahr) 

1914 

1917 

1924 

1925 

(1. Halbjahr) 

ZlUsarnmen: davon Kohlen (in Tonnen): 

377 902 360173 

5531670 5466713 

7256803 6538892 

3069268 2697918 

Kanalaufwarts : 

zusarnrnen: 

136964 

300338 

2738897 

1863149 

davon Kohlen: Erzc: Holz: 

63210 

1718595 

988511 

66927 

672902 

536620 

29358 

32896 

18396 

6. Den Ruhrbezirk betteffende Kanal-Bauten und -Plane. 

Y1ittellandkanal. 

1m November 1925 wurde der Abstich des Mittellandkanals zur: 

Weser bei Minden dem Verkehr tibergeben, der gleichzeitig den Zugang 

zu dem Industriehafen der Stadt Minden vermittelt. 

An der FortfUhrung des Mittellandkanals einstweilen auf der 

Strecke Misburg-Peine mit dem Abstichkanal nach Hildesheim wird 

lebhaft gearbeitet. 

Der Gedanke, der dem Bau des Mittellandkanals zugrunde liegt und 

bis in die friderizianische Zeit zurtickreicht, sttitzt sich vor allen Dingen 

daranf, den agrarischen und holzreichen Osten des Reichs tiber die 

industrie- und bevolkerungsreiche MUte mit dem Industriegebiet des 

Westens zu verbinden und so einen billigen Austausch der Gitter zu er­

moglichen. Waren die Voraussetzungen fUr die Wirtschaftlichkeit des 

Plans in der Vorkriegszeit nach aligemeiner Ansic,ht gegeben, so haben 

sich diese Verhaltnisse in der Nachkriegszeit in etwa verschoben; Ge­

treide kommt gro.Gtenteils tiber Rotterdam und den abgabefreien Rhein 

nach Westdeutschland; in Berlin ist die Verwendung von Ruhrkohle 

immer mehr zUrtickgegangen, wei! sie mit bedeutend hOheren Gestehungs­

kosten belastet ist als die oberschlesische Kohle, und zum and ern, weil 
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die Braunkohle im Krieg und in der Nachkriegszeit bedeutend weiter 

vorgertickt ist. Auchwird die Braunkohle in gro.Etem Umfang als 

Krafterzeuger ftir elektrische Energie verwandt. Begreiflich ist es 

daher, wenn sich das Interesse Rheinlands und Westfalens und zum Teil 

auch das Mitteldeutschlands (Kali-Industrie), untersttitzt von den Bestre­

bungen der Ktistenstadte, mehr als frtiher den Verbindungen mit dem 

K ti s ten g e b i e t zugewandt hat. Von diesem Gesichtspunkt aus wird 
zur Zeit ein umfangreiches Wasserstra.Eenprogramm erortert, dessen 

Zweckmafiigkeit lebhaft umstritten und tiber dessen Durchftihrung 
gro.fitenteils eine Entscheidung noch nicht getroffen ist. 

7. Zu erwl:ihnen sind in diesem Zusammenhang noch die 

nebenbahnahnlichen Kleinbahnen und Strallenbahnen. 

An nehenbahnahnlichen K 1 e i n bah n e n hefinden sich im Reichs­
bahndirektionsbezirk Essen folgendB: . 

I I 

Betl'iebs-

I Bezeichnung del' Bahn liinge Spur Betriebsart Yerkehrszweck Reichsbahn-
anschlu1.l 

km I 

Bel'gische Kleinbahnen 
I 

13 1,00 Dampf, Elek- Pel'sonen- und Hosel. 
A.-G. 

I 
trisch Giitel'vel'kehr 

Kleinbahn Bossel-Blan-
I 

8,71 1,435 Dampflokom. Giitel'verkehl' Blankenstein 
ken stein G. m. b. H. (Ruhr) Bossel. 

Dol'tmundel' Hafen-Klein- ! 13,74 1,435 
" " 

Obereving. 
bahn I 

Diisseldorfer Landkreis- I 4 1,435 Wedau. I , 
" bahn 

Hespertalbahn . 

I 
5 1,435 

" " 
Kupferdreh. 

Kleinbahn Rees-Empel . 4,5 1,435 Elektrisch Personen- und Empel. , 
Giitervel'kehl' 

Kleinbahn Wesel- Rees-

i 
39,7 1,435 , 

" 
Emmerich 

Emmerich (Anschlu1.l in We-
I sel beantragt). I 

Ruhl'-Lippe Kleinbahnen 97 1,435 Dampflokom. , . Hamm, Werl, 
A.-G. u.1,oo Soest. 

Wanner Kleinbahn del' 14 1,435 
" 

Giitervel'kehl' \Vanne, 
Hafenbetl'ie bgesellsch. Bochum-Riemke. 
Wanne-Herne m. b. H. 

I 
Kleinbahn Ziitphen - Em- 5 I) 0,75 " 

Personen- und Emmerich. 
mel'ich (Doetinchen- Giiterverkehr 
Holland) 

1) PreuEische Teilstrecke. Streckenlange auf hollandischem Gebiet 37 km. 
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An elektrischen S t ran en bah n e n 1) kommt ein Netz von 829 km 

in Frage. 

Soweit neb en dem Personenverkehr ein beschrankter - ortlicher -' 

Gtiterverkehr zugelassen ist, gilt dieser meist nur flir Dienstgtiter. In 
sonstigen Fallen i,st die Genehmigung dieses Verkehrs zei tlich befristet. 

1) mer di·e BeteiHgung des Rheinisch-WestfalisCihen Elektrizitatswerkes 
an diesem Strafienbahnnetz vergleiche die besondere Darstellung tiber dieses 
Elektrizitiitswerk, S. 45 bis 47. 
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III. Entwicklung des Eisenbahn-Giitertarifwesens in Deutschland. 

In der ersten Zeit wurden die Guter von Fall zu Fall, dann durch 
allgemein gultige Bestimmung samtlich an eine auf der Endstation 
wohnende Mittelsperson abgefertigt, die das Gut aus dem Wagen der 
einen Bahn in den der anderen umlud. Hiermit waren naturgema.G 
Kosten, Zeitve,rlust, Ofter auch Beschadigungen der Guter verbunden. 

Nach dem Vorgehen anderer Verwaltungen vereinbarten auch die 
Bahnen im rheinisch-westfalischen Kohlengebiet schon frlihzeitig eine 
direkte Abfertigung sowie die Einstellung durchgehender Guterwagen 
und auch Zlige. 1848 wurde im Wechselverkehr zwischen den Haupt­
stationen der Koln-Mindener, HannovBrschen, Braunschweigischen, 
Magdeburg-Halberstadter und Magdeburg -Leipziger Bahn de r e r s t e 
(norddeutsche) Eisenbahnverband gegrundet. Die Koln­
Mindener, Dusseldorf-Elberfelder und Bergisch-Markische Bahn trafen 
1850 ein Abkommen, nach dem ab 1. Januar 1851 zwischen Dentz und 
Hagen (uber Dusseldorf) und umgekehrt je ein Guterzug ohne Umladung 
und mit direkter Abfertigung eingestellt wurde. Die Fahrtdauer betrug 
10 Stunden. 

Die Bedingungen uber die Beforderung von Personen und Gutern 
waren in den Verbands- oder Lokal-Betriebsreglements und Tarifen 
enthalten. Diese Eisenbahn-Betriebs-Reglements bedeuten den Anfang 
der Eisenbahnverkehrsregelung. 

Die Guter tar if e der einze,lnen Bahnen enthieIten fruher Satze 
fur den Zentner und die Meile. Auch waren noch besondere Beforde­
rungsvorschriften in den Tarifen enthalten. 
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Bei Erstellung der ersten Frachtsatze hatte man die Landwegfrachten 
zur Richtschnur genommen mit der Mangabe jedoch, dan man Massen­
giiter wegen ihrer einfacheren und schnelleren Beforderungsmoglichkeit 
auf der Eisenbahn auch billiger beforderte. 1m Durchschnitt konnte man 
die Frachtkosten auf der Bahn zu 1/6 des Betrags der Landstranenfracht 
annehmen. 

Man erstellte urspriinglich meist zwei Tarifklassen, eine teuerere 
fUr sogenannte Kaufmannsgiiter in bedeckten Wagen und eine billigere 
fUr Rohstoffe in voll ausgenutzten Wagen. Eisenbahnen mit starkerem 
Verkehr bildeten vielfach noch eine dritte Klasse fiir Erzeugnisse und 
halbfertige Waren. 

In der ersten Zeit, nachdem sich iiberhaupt erst eillmal der Bahnweg 
gegeniiber dem Landtransport durchgesetzt hatte, erblickten die Bahnen 
ihre Hauptaufgabe mehr in der Beforderung von Kaufmannsgiitern. Roh­
stoffe, wie Kohlen, Erze usw. wurden mehr als nebensachlich behandelt. 
Bald jedoch anderte sich dieser Standpunkt, und es brach sich immer mehr 
das Prinzip der Begiinstigung von Massengiitern bei voller Ausnutzung 
des Ladegewichts durch. 

Auf der anderen Seite kam aber auch immer mehr der Gedanke zur 
GeHung, der Frachtberechnung die Leistungsfahigkeit, den W e r t dar 
Giiter zugrunde zu legen. 

Die Tarife der KOln·Mindener und Bergisch-Markischen Bahn, die 
schon von Anfang an mit weitgehender Klassifizierung der Giiter begon­
nen hatten, 'Yaren 1852 z. B. wie folgt eingerichtet: 

1. Koln-Mindener Bahn (ausgedruckt in Silbergroschen und fur die 
Meile, 1 Thaler = 30 Silbergroschen = 3 Mark, 1 Silbergroschen = 
0,10 Mark): 

___ p_e_r_s_o_n_e_n __ ~k G e p ., k 

Klasse II Freigewicht Ubergewicht 
IT I TIl I IV" Pfund fiir 25 Pfd. I 

I
II Hnnd:II_Vi e_h _ 

Wagenladung 
fiir die Meile 

6 4 1 3 I 1112 [ 50 I! 12 II 

Guter fur Zentner und Meile. 

Klasse I u: IT 

ErmiiLligte Satze 

3~ 
3 
2} 

"I{1asse TIl 

NormaIsatz 

5 

KIasse"IV I 
GeIdsendungen , 

KIasBe V 

Sperrige Giiter 

10 

Klasse VI 

Eilgut 

10 
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2. Bergisch-Markische Bahn (in Silbergroschen und fur die Meile): 

Per son e n 11~ ____ G_e_p-;-lL_C_k _____ -I·1 Hun de II--~V_i~e~h __ 

KIallae . Freigewicht I Ubergewicht Wagenladung 
I I IT I ill I IV Pfund fiir 25 Pfd. fur die Meile 

G ii t e r fii r Zen t n e run d Me i 1 e. 

Klasse I und IT, I 
Ermli1.ligte Klassen 

5-2,7 I 

Klasse ill 

N ormalklasse 

6 

I . I ' KIasse IV KIasse V 

Sperrige Giiter , Eilgut 

I 9-12 12 

30 

Die Satze dar Bergisch-Markischen . waren somit fast . durchweg 
teurer als die der Koln-Mindener Bahn. 

Zu den beiden Tarifen ist noch folgendes zu berner ken: 

1. K 0 I n - Min den e r Bah n : 
Die ermiiEigte Klasse war in vier Unterabteilungen zerlegt: I A und B, 
II A und B fur ganze Wagenladungen zu 100 Zentnern ' (5 Tonnen). 
Die Satze (3%-2%) verteilten sieh wie folgt: 

auf KIasse I A I B II A II B 
2-1% 2% 3 3% 

Eilgut kostete das Doppelte vom normalen oder sperrigen Satz.Klasse I A 
galt nur fur Steinkohlen. Die Rohe des Satzes 2-1% richtete 'sich narh 
der Entfernung (Staffeltarif!) 

Zur Klasse I B zahlten: Roheisen, Erze, Grubenholz, Salz, Ton, 
Ziegelerde. Kla!,se II A umfa.Bte: Getreide, Kartoffeln, Bauholz. 
Klasse II B enthielt: Grobe Eisenwaren, Kalk, Zucker, Zink und einige 
andere Artikel. 

Nach diesen Klassen wurden nur ganze Wagenladungen zu 100 Zent­
nern befordert. Abgesehen von der Klasse fur Geldsendungen enthielt 
dieser Tarif also bereits 7 Guterklassen. 

2. B erg i s c h - Mar k i s c h e Bah n : 
Die errnanigte Khisse zerfiel in folgende Unterabteilungen mit folgenden 
Satzen: 

Klasse .. Ia 
2,7 

b 
2,8 

c 
3 

d 
4 

IIa 
3,5 

b 
4 

c 
5 

Die Guter der Klasse I a, b, c und der Klasse II a und b wurden zu diesen 
Satzen nur in vollen Wagenladungen zu 100 ZentIiern befordert Sper-
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rige Gtiter zahlten das 1 %- bis 2fache des Normalsatzes, bei Eilgut das 
vierfache. 

Einen wichtigen Schritt zur Erreichung einer Vereinheitlichung 
des Tar if wesens unternahm, obwohl an sich aufierhalb seines eigent­
lichen Aufgabenbereichs liegend, der Verein Deutscher Eisenbahnver­
waltungen in der Generalkonferenz zu Baden-Baden am 25 . .Iuli 1854, 
indem er ein bestimmtes Format ftir die Tarife und die Mitteilung alIer 
'Tarifanderungen an die Vereinsverwaltungen beschlofi. Am 27 . .Iuli 1857 
wurde alsdann zu Mtinchen eine Tarifklassifikation vereinbart. 

Der erste Tarifverband mit einheitlichen Satzen ist der nor d . 
de u t s c h e. Ihm folgten 1851 der mitteldeutsche, 1857 der Westdeutsche, 
1863 der Westfalische usw. 

Ungesunder Wettbewerb durch oUene und geheime Frachtermafii­
gungen, durch kostspielige Einlegung schnellerer Ztige, durch bequemere 
Ladeeinrichtungen, durch Entgegenkommen in Wagenstandgeldange­
legenheiten usw. - wobei jedoch letzten Endes der Vetfrachter den 
alleinigen Vorteil davontrug - veranlafiten schon bald einige Verbande, 
sich auch tiber die Verkehrsteilung und -leitung zu einigen. 

In den Tarifen selbst entwickelte sich aus der Einrichtung der Ver­
bande eine immer grofiere Gleichheit. 

In der Tar i f politik sollte aber endgtiltige Einheit erst die Ende 
der 1860er , .I ahre eintretenden langwierigen Reformbestrebungen bringen, 
deren Ziel es war, an Stelle des komplizierten Wertklassifikationssystems 
ein klares, einfaches und allgemein anwendbares System zu setzen. 

Der erste Versuch zur Verwirklichung dieser Idee wurde am 
1. September 1867 auf der Nassanischen Bahn durch Einftihrung eines 
auf dem nattirlichen Prinzip aufgebauten Tarifs (des Wagenraumtarifs) 
gemacht., Ein Tarif nach wesentlich demselben System wurde anfangs 
der 70er Jahre auf den Eisenbahnen Elsafi-Lothringe'lls eingeftihrt. 

Aber auch diesem neuen Tarifsystem war es nicht vergonnt, bahn­
brechend auf dem Gebiet der Tarifeinheit zu wirken. 

Nachdem im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen vergeblich 
weitere Reformbemtihungen unternommen worden waren, ftihrten 1874 
die Eisenbahnverwaltungen Bayerns und Wtirttembergs zur Wahrung 
ihrer durch den Elsafi-Lothringischen Wagenraumtarif und dessen Aus­
breitung bedrohten Interessen ein neues System ein, das die Grund­
satze beider bisherigen Systeme vereinigte. Dieses neue (gemischte) 
System ftigte dem Raumsystem, also den Klassen ftir Eil-Stiickgut sowie 
der allgemeinen Wagenladungsklasse, noch eine Wertklassifikation in 
Form von drei Wagenladungsklassen ftir besonders genannte, ihrem 
Wert nach unterschiedene Gtiter hinzu (in Bayern Spezialtarife I-III). 
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So bestanden in Deutschland drei verschiedene Tarifsysteme neben­
einander: das Wertklassifikations-, das vVagenraum- und das gemischte 
System. 

Diese Verworrenheit in den Tarifverhaltnissen ftihrte zu lehhaften 
Klagen der Handelswelt, die sich schlie.IHich an das neugegrtindete Reichs­
eisenbahnamt wandte. 

Auf Grund einer von diesem ausgearbeiteten Den k s c h r i f t 
beschloE der Bundesrat am 11. Juni 1874, daE gegen die im Durchschnitt 
den Betrag von 20 % nicht tibersteigende ErhOhung der Eisenbahngtiter­
tarife unter der Voraussetzung nichts zu erinnern sei, dan das yom 
Reichseisenbahnamt empfohlene Tarifsystem spatestens am 1. Januar 1875 
in seinen Grundztigen zur Einflihrung gelange,. dan indessen diejenigen 
Bahnverwaltungen, die das EIsaE-Lothringische Tarifsystem bereits 
eingeftihrt hatten, es beibehalten dtirften. Gleichzeitig wurde den 
Bahnen eine vorlaufige ErhOhung ihrer Tarife urn durchschnittlich 20 % 
gestattet. Die flir die Einftihrung des neuen Tarifsystems festgesetzte 
Frist erwies sich jedoch als zu kurz. 

Sie w-urde durch einen Beschlun des Bundesrats yom 13. Februar 
1875 verlangert, in dem weiter folgendes bestimmt wurde: 

"V om Standpunkt des Reichs aus ist gegen die weitere Erhebung 
des durch Beschlun yom 11. Juni 1874 zugelassenen interimistischen 
Frachtzuschlags von hochstens 20 % unter der Bedingung nichts ein­
zuwenden, dan u. a. bei Kohlen, Koks, Erzen usw. im Sinn des Ar­
tikels 45 der Reichsverfassung eine ErmaEigung des Zuschlags ins 
Auge zu fassen ist, vorausgesetzt, daE die Betriebs- und Finanzver­
haltnisse der betreffenden Bahn dies unbedenklich erscheinen lassen." 

Infolge dieser Beschltisse erhOhten im rheinisch-westfalischen Indu­
strierevier sowohl die Koln-Mindener, als auch die Bergisch-Markische 
Bahn am 1. August 1874 ihre Tarife im Binnenverkehr urn 20 %. 1m 
direkten Verkehr bewegten sich die ErhOhungen zum Teil unter 20 %. 

Eine ganz andere SteHung nahm die Rheinische Bahn ein, indem 
sie von Anfang an nicht den Standpunkt teilte, dan eine TariferhOhung 
das geeignete Mittel sei, urn eine finanzielle Besserung zu erzielen. Sie 
flihrte deshalb die Tariferhohung nicht durch, sondern lien dem Ruhr­
bergbau durch weitgehende TarifermaEigungen im Verkehr nach Lothrin­
gen und Luxemburg Untersttitzung angedeihen. 

Bald jedoch machte sich die exzeptionelle Stellung der Rheinischen 
Bahn bemerkbar, so dan auch die Koln-Mindener und Bergisch-Markische 
Bahn ihre Zuschliige im Binnenverkehr wenigstens fur die 
Strecken wieder fallen lieEen, die durch die Rheinische Bahn bedroht 
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waren. Das gleiche war der Fall fUr den Fernverkehr; der der Kon­
kurrenz unterlag. 

Gleichzeitig mit dem Beschlu.6 yom 13. Februar 1875 
ersuchte der Bundesrat den Reichskanzler, nach vorhergehender FUh­
lungnahme mit den Wirtschafts- und Eisenbahnkreisen geeignete Vor­
schlage fUr die EinfUhrung eines der Absicht der Reichsverfassung ent­
sprechenden einheitlichen Tarifsystems zur Beschlu.6fassung vorzulegen. 

Nachdem die eingehenden Untersuchungen der yom Reichseisenbahn­
amt im Juni 1875 einberufenen Tarifenquete-Kommission auchzu einem 
positiven Ergebnis nicht gefUhrt hatten, nahmen die Eisenbahnverwaltun­
gen die Frage der Vereinheitlichungder GUtertarife in die Hand. Das 
Ergebnis war der in einer Sitzung yom 12. Februar 1877 festgestellte sog. 
Ref 0 r m t a ri f mit folgendem Schema: 

zwei Klassen fUr StUck gut : 

a) Eilgut, 

b) Gewohnliches Sttickgut, 

(hierzu kam am 1. April 1892 eine Klasse "Spezialtarif fUr bestimmte 
SttickgUter" und am 1. April 1899 ein "Spezialtarif fUr bestimmte Eil­
gUter" [mit den Slitzen des gewohnlichen StUckguts] hinzu), 

vier Haupt- und zwei Nebenklassen fUr Wagenladungen, namlich: 

a) Allgemeine 'Vagenladungsklasse B mit der Nebenklasse A, 

b) Spezialtarif I, II und III mit der N ebenklasse A 2. 

Durch den Reformtarif war wohl eine formale Einheit (des Tarif­
schemas), nicht jedoch auch eine materielle (d.er Frachtsatze) e1"­
reicht worden. Erst nach dem Beginn der Verstaatlichung der preu.6i­
schell. Privatbahnen wurden fUr das gesamte Netz der preu.6ischen Staats­
bahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden preu.6ischen Privat­
bahnen auch (einheitliche) NormaltransportgebUhren festgesetzt. 

Diese Frachtsatze, die dem Lokaltarif der Bergisch-Markischen 
Bahn nachgebildet waren, waren 1880 wie folgt ersteIlt: 

a) Streckensatze je Tonnenkilometer in Pfennigen: 

km 
\I 

Eilgut 
II 

Stiickgut 
II 

VVagenladungsklasse I: Spezialtarif 

Al I B I A2 il I I II I III 

1-100 
II 

22 
II 

11 

II 
·6,7 

I 
6 

I 
5 

II 
4,5 

I 
3,5 

I 
2,6 

ab 101 22 11 6,7 6 5 4,5 3,5 2,2 

(Bei Spezialtarif III ab 101 km machte sich Artikel 45 der Reichsver-

fassung bemerkbar.) 
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b) Abfertigungsgebiihren je Tonne in Mark: 

Spezialtarif km 
I I IT I ill 

1- 10 2 II 1 I! 1 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 
11- 20 2,2 1,1 

II 
1,1 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 

21- 30 2,4 1,2 1,2 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9 
31- 40 2,6 1,3 Ii 1,3 1,1 0,9 0,9 0,9 0,9 
41- 50 2,8 1,4 II 1,4 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9 
51- 60 3,0 1,5 !I 1,. 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9 

d 
61- 70 3,2 1,6 il 1,6 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9 
71-80 3,4 . 1,7 Ii 1,7 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9 
81- 90 3,6 1,8 

II 

1,8 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9 
91-100 3,8 1,9 1,9 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9 

tiber 101 4 2 2 1,2 1,2 1,2 . 1,2 1,2 

Fiir die Weiterentwicklung des Tarifwesens war von Bedeutung 
a) die Tatigkeit der standigen Tarifkommission und der General­

konferenz der deutschen Eisenbahnen, 
b) das Wirken der Tarifverbande. 

Dber die Tatigkeit der Generalkonferenz der deutschen Eisenbahn· 
verwaltungen und der standigen Tarifkomrnission zur Vervollkommnung 
der Giiterklassifikation und Tarifvorschriften ist folgendes zu erwahnen: 

1. Die Schaffung einer - um 27 % - erma£igten Stiickgutklasse 
am 1. April 1892. 

2. Am 1. Oktober 1898 trat ein Stuckgut s t a f f e 1 tarif in Kraft mit 
folgenden Satzen fur 1 Tonnenkilometer: 

1- 50 km 11 Pig. 
51-200 " 10 " 

201-300 " 9 " 
301-400 " 8 " 
401-500 " 7 " 
tiber 500 " 6 " 

3. Am 1. April 1899 wurde eine - erma£igte - Spezia.leilgutklasse 
fiir leicht verderbliche Lebensmittel mit den Frachtgutsatzen geschaffen. 

4. Zahlreiche Anderungen ergaben sich auf dem Gebiet del' Giiter­
klassifikation, indem Giiter fast stets aus einer hoheren in eine niedere 
Klasse versetzt wurden, wodurch sich zum Teil erhebliche Erma£igungen 
ergaben. Die drei Spezialtarife umfanten z. B. im Jahr 1878 nur 160 Posi­
tionen, im Jahr 1911 dagegen schon 431, darunter Spezialtarif III mit 
fruher 40 und 1911 bereits 229 Positionen. 

5. Mit dem 1. April 1912 wurde die B~nutzung gronraumiger 
Giiterwagen, deren SteHung einer Tariferma£igung gleichkommt, 
geregelt. 
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6. Yom 1. Oktober 1912 ab wurden Pramien fUr eine gute Wagen­
ausnutzung gewa.hrt. 

7. Die im Tarif fUr eine Reihe von Gutern bestehenden Frachterma.ai­
gungen im Fall der Ausfuhr wurden am 1. Juli 1917 beseitigt. 

8. Del' Nebengebuhrentarif erfuhr am 15. August 1917 eine Neu­
ordnung. 

9. Soweit der Tarif a b gab e pfliehtige Gebuhren enthielt, wurde 
ab 1. April 1918 in diese nunmehr die am 1. August 1917 in Kraft getre­
tene Verkehrsteuer eingereehnet. 

10. Bei Wagenladungen wurde ab 1. Juli 1918 das Gewieht auf volle 
100 kg naeh oben abgerundet. 

Auf dem Gebiet del' - nicht der Zustandigkeit del' standigen Tarif­
kommission unterliegenden - Au s n a h met a r i f e war zu untersehei­
den zwischen solchen besonderel', hauptsachlieh ortlieher Natur und 
solehen allgemeiner GeHung. Letztel'e bezogen sieh auf den ganzen 
Bahnbereieh und trugen deshalb den Charakter weiterer Spezialtarife. 

Die meisten deutsehen Staatsbahnen hatten im Lauf der Entwiek­
lung fur ihren Bahnbereich folgende besonders wichtige a 11 gem e i n e 
Ausnahmetarife angenommen: 

1. Ausnahmetarif 1 (AllgemeineI' Holzausnahmetarif). 
2. Ausnahmetal'if 2 (Rohstofftarif). 
3. Ausnahmetal'if 3 (Kalital'if). 
4. Ausnahmetarif 4 (Dungekalktal'if). 
5. Ausnahmetal'if 5 (Allgemeiner Wegebaustoiftal'if). 

Die Entwicklung der Guterklassifikation in der Zeit nach der 
Staatsumwalzung gestaltete sieh wie folgt: 

Die schon von Bismarck erkannte Notwendigkeit der Verreich­
Ii chung der deutschen Bahnen hatte durch die Erfahrungen des Weltkriegs 
nur an Dberzeugungskraft gewonnen. Auch Gl'unde der Starkung del' 
deutschen Reichseinheit veranla.aten im Jahr 1919 die deutsehe National­
vel'sammlung zur Vel'einheitlichung der deutschen Bahnen (vgl. Al'tikel 
90 ff. del' neuen Verfassung des Deutschen Reichs vom 11. August 1919; 
vgl. fernel' das Gesetz betr. den Staatsvertrag uber den Dbergang del' 
deutschen Bahnen auf das Reich vom 30. April 1920 - RGBI. 1920 
S. 773 if. - und dessen Schlu.apl'otokoll vom 31. Marz 1920). Nach Dber­
nahme del' Landeseisenbahnen auf das Reich (1. April 1920) erlie.a del' 
Reiehsverkehrsministel' die V orlaufige Verwaltungsordnung der Reichs­
eisenbahnen vom 26. Apxil 1920 (RGBI. 1920 S. 797 if.). 

An Stelle der bisherigen Bezeichnung del' vier Hauptklassen mit 
Allgemeine Wagenladungsklasse B und Spezialtarif I, II und III traten 
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am 1. September 1920 die Bezeichnungen Hauptklasse A (hOchste Klasse), 
B, C und D. Dazu trat eine neue Klasse E (niedrigste Klasse), die die 
bisherigen Ausnahmetarife 2 (Rohstofftarif) und 4 (Dungekalktarif) er-
setzte. Die Nebenklassen wurden mit dem Buchstaben 
Hauptklasse und hochgestellten n (z. B. An) bezeichnet. 
galt als Nebenklasse Dn. 

der einzelnen 
Fur Klasse E 

Ais eine der wichtigsten Neuerungen ist weiterhin festzusteIlen, dan 
durch den Tarif vom 1. Dezember 1920 zur S t a f f e I u n gall e r 
Klassen ubergegangen wurde (Staffeltarif). 

Ab 1. J anuar 1923 wurde das Tarifschema durch Einfiigung einer 
neuen Wagenladungsklasse (B) erweitert; es enthielt also nunmehr 
6 Hauptklassen (A-F). Fur die Hauptklasse F wurde eine besondere 
Nebenklasse geschaffen fur Mengen von mindestens 10000 kg. 

Die Beforderungsgebuhren wurden ab 20. August 1923 in fest en 
Grundzahlen1 ) (Tarifmark) angegeben. Durch Vervielfachung der GruIid­
zahlen mit einer Schlusselzahl, die jeweils besonders veroffentlicht wurde, 
wurde der in Papiermark zu bezahlende Frachtbetrag festgesetzt. Zur 
Umwandlung der in Tarifmark ausgedruckten Frachtbetrage in Papier­
mark wurden besondere Umrechnungstafeln ausgegeben. Dieses Ver­
fahren erstreckte sich jedoch nicht auf den Nebengebuhrentarif. 

Ab 1. November 1923 wurden die Beforderungsgebuhren in Gold­
mar k angegeben2). Der zur Erhebung kommende Betrag wurde nach 
einem von der Eisenbahn festgesetzten Umrechnungskurs in Reichsmark 
umgewandelt. Die Umrechnungstafel war ein Bestandteil des Tarifs. 
Seitdem ist bisher eine grundsatzliche Anderung der Guterklassifikation 
nicht erfolgt, insbesondere haben hier die Schaffung des Unternehmens 
Deutsche Reichsbahn und spater das Reichsbahngesetz nicht verandernd 
gewirkt. 

Nachstehend noch folgende Zusammenstellung3): 

1) Die Grundzahlen waren aus dem Stand des Giitertarifs vom 15. Fe­
bruar 1923 gewonnen worden, und zwar durch Division mit 5000, da zu dieser 
Zeit die Tarife auf etwa das 5000fache der Satze VOl' dem Krieg erhoht waren. 

2) 1 T arifmark = 1 Goldmark = -~ U. S. A.-Dollar. 
4,2 

3) Die am 20. August 1923 eingefiihrten Tarifmarksatze wurden am 18. Sep­
tember 1923 verdoppelt. Hierdurch entstand, als man zur Goldmark iiberging, 
eine erhebliche Dberteuerung gegeniiber dem Vorkriegszustand. Die Reichsbahn 
sah sich deshalb im J ahr 1924 zu fol genden Ermafligungen gezwungen: 8 % am 
20 Januar, 10 % am 1. Marz und 10 % am 18. September, letztere mit offizieller 
VerOffentlichung vom 1. Oktober 1924. - Ab Ende 1924 wurden die Tarifsat,.;e 
in Rei c h sma r k erstellt. 
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Gegenuberstellung der Fracht­
nach dem Stand 

a) vom Jahr 1914 - b) vom 1. Oktober 1924. 

i I~ I 3 I 4 5 I 6 I 7 I~ I 9 I 10 11 I 12 I 13 

~I_ Stiiekgut I Stiiekgut ~ L KIasse A KIasse B __ 

!1 1914 1 1924 I I 1914 i 1924 ~ 1914 1 1924 I 1914 1 1924 I 
km I' , fiir 100 kg IUnter-

1 

fUr 100 kg unter-

I 

fiir 100 kg IUnter- fUr 100 kg !Unter-
I I ,sehied I schied I schied I Ischied 

II 
AUg. Stgt'l Sp.-T. Stgt. I 
Stgt. I in % If.Stgt. II in % Kl. B Kl. A in Ofo Kl. B Kl. B i in % 

25 
50 
75 

100 I 

125
1' 150 ,1 

40 
69 
97 

124 

150 

175 

200 225 

300 315 

400 

500 
600 

700 I 
800 

900 
1000 

395 

465 
525 
585 
645 

705 
765 

75 
118 
160 

203 

242 

280 

357 

494 

613 

716 
802 
870 
921 

955 
973 

87,5 
71,0 
64,9 

63,7 

61,s 

60,0 

32 
54 
77 

99 

120 

140 

58,7 1 180 

56,8 260 

55,2 I 
53,9 II 
52,8 i 
48,7 I 

428 I 

35:5 1 

27,2 1 

340 

420 
500 
580 
645 

705 
765 

66 
99 

133 

166 

196 

2'26 

286 

394 

488 

568 
635 
689 
729 

756 
769 

106,2 
83,3 
72,8 

67,1 

63.3 1 

61,4 

25 
42 
57 

72 

87 

102 

58,9 132 

51,5 192 

43,5 

35,2 
27,0 
18,8 
13,0 

7,2 

0,5 

252 

312 
372 
432 
492 

552 
612 

49 
78 

106 

135 

161 

187 

238 

331 

441 

480 
538 
584 
618 

641 
653 

96,0 
85,7 
85,9 

87,5 

85,1 

83,3 

25 
42 
57 

72 

87 

102 

80,a 132 

72,4 192 

63,1 

53,8 
44,6 
35,2 
25,6 

16,1 I 

6,7 I 

252 

312 
372 
432 I 

492 

552 
612 

44 
68 
92 

116 

138 

159 

202 

279 

346 . 

404 
452 
490 
519 

538 
548 

IV. Entwicklung der Ruhrkohlentarife im besonderen. 

A. Verkehr innerhalb Deutschlands. 

76,0 
61,9 
61,4 

60,1 

58,6 

55,9 

53,0 

45,3 

37,3 

29,5 
21,5 
13,4 
5,5 

- 2,6 
-10,5 

Der Absatz der Ruhrkohle war urn die Mitte des vorigen Jahr­
hunderts noch uberwiegend auf den ortlichen Markt beschrankt. 1851 
wurden noch 45,5 Prozent der Forderung mit Landfuhre abgesetzt, 
26,6 Prozent benutzten den Wasserweg der Ruhr, und nur 24,9 vom Hun­
dert wurden auf der Eisenbahn versandt. Nach der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens im Ruhrgebiet linderte sich das Bild jedoch vollstandig. 
1m Jahr 1860 wurden auf der Eisenbahn bereits 55,1 Prozent mit Land­
fuhre und auf der Ruhr nur noch 2Q,7 und 16,7 Prozent versandt, neben 
einem Zechenselbstverbrauch von 7,5 yom Hundert. 
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satze der N ormalklassen 
nach dem Stand 

a) vom Jahr 1914 - b) vom 1. Oktober 1924. 

14 I 15 I 16 17 I 18 I 19 j 20 I 21 i 22 I 23 I 24 I 25 
Klasse C Klasse D Klasse E Klasse F 

1914 I 1924 I 1914 I 1924 I 1914 I 1924 I 1914 I 1924 I 
fUr 100 kg unter-

I 
fUr 100 kg IUnter I fiir 100 kg Iunter-

I 
fUr 100 kg Unter-

I 
schied I ,schied I schied ROh-1 schied 

Sp.-T. Sp.-T. I Sp.-T. I stolf-
I Kl.C inOfo n Kl.D in% m , Kl.E , in% tarif Kl.F in% 

68 

80 

102 

147 

192 

237 
282 

327 I 
372 

417 
462 

114 

132 

167 

229 

283 

330 
369 
400 
424 

439 
447 

I 
67,6 56 

65,0 65 

63,7 82 
1 

,I 

55,8 ! 117 

47,4 ' 152 
! 

39,2 : 
30,8 i 
22,s : 
13,9 ; 

I 
5,3 : 

- 3,2 [1 

187 
222 
257 
292 

327 
362 

90 

104 

131 

181 

225 

262 
293 
318 
336 

(3,87) 
349 
355 

60,7 

60,0 

59,8
1 

54,7 

48,0 

40,1 
31,9 
23,7 
15,1 

6,7 
-1,9 

40 

45 

56 

78 

100 

122 
144 
166 
188 

210 
232 

58 

66 

83 
(3,73) 
112 

(3,45) 
138 

I (3,2) 
160 

i 179 
193 
204 

212 
216 

I 
450 1 . ! 
46,7 

35 

40 

48,2 51 

43,6 73 

38,0 I, 91 
,I , 
! 

31,1 I 
24,3 
16,3 
8,5 

105 
119 
133 
147 

0'9 1' 161 
-6,9 1115 

(3,1) 
62 

83 

102 

118 
132 
142 
150 

156 
159 

(2,82) 

21,6 

13,7 

12,1 

12,4 
10,9 

6,8 
2,0 

-3,1 
-9,2 

1 

km 

25 
50 
75 

100 

125 

150 

200 

300 

400 

500 
600 
700 
800 

900 
1000 

1m J ahr 1849 soIl der Allgemeine Tarif fur Kohlen auf der Koln­
Mindener Bahn fur die Meile und 100 Zentner 16 Silbergroschen (unter 
Anwendung einer "Anmeile" - Zusatzmeile - bei Entfernungen unter 
5 km) betragen habenl). 

1m J ahr 1853 bestanden fur Steinkohlen folgende Einheitsatze fur 
den Zentner und die Meile: 
Koln-Mindener Bahn 
Bergisch-Markische Bahn . 
Rheinische Bahn . 
Prinz-Wilhelm-Bahn 

2-1% Silberpfennige 
2,8 
2,5 
4 

1) Ein Thaler 30 Silbergroschen = 3 Mark. Ein Silbergroschen -
12 Pfennige = 10 Markpfennige. 
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Niederscbles.-Markiscbe Babn . 1,01 Silberpfennige fUr oberscblesiscbe Koble 
bei Durcbfabren der gan­
zen Babnlange. 

Oberscblesische Bahn . . . . 22/7 
bei Sendungen von jahrlich 12000 t 

15/7 Pfg., 
bei direkten Sendungen von Ober­
schlesien nach Berlin 11 / 63 Pfg. 

In den direkten oder Verbandstarifen waren die Frachtsatze meist 
ungleich. 

Anfaug der 1850er Jahre setzte eine Bewegung zugunsten des ver­
billigten l-(Silbergroschen)-Pfennigtarifs fur den Zentner und die Meile 
(= 2,2 Markpfennig je Tonnenkilometer heutiger Zeit)1) ein. Zuerst ein­
gefiihrt wurde dieser Tarifsatz auf del' Oberschlesischen und Nieder­
schlesischen Bahn, und zwar zur Verdrangung der englischen Kohle in 
Berlin. 

Der Einpfennigtarif bedeutete den billigsten Frachtsatz, zu dem 
bis dahin auf der ganzen Welt transportiert worden war. 

Mit den Bemuhungen der Regierung, der oberschlesischen Kohle 
durch verbilligte Tarife im Kampf gegen die englische Kohle ein weiteres 
Absatzgebiet zu verschaffen, gingen zugunsten der Ruhrkohle ahnliche 
Bestrebungen Hand in Hand. 

Folgende Bahnen kamen fur den Ruhrkohlenversand nach Mittel­
deutschland (Magdeburg, Berlin) in Frage: die KtHn-Mindener Bahn, die 
Hannoversche Staatsbahn, die Braunschweigische, Magdeburg-Halber­
stadter und die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn. Die Tarifver­
hand lung en gestalteten sich bei · den zahlreichen Sonderinteressen der ein­
zelnen Bahnen besonders schwierig. Die Kohlentransporte auf der Koln­
Mindener Bahn gingen bis zum Beginn der Verhandlungen im Jahr 1849 
nur bis Minden. Anschlienend an diese Strecke erhob die hannoversche 
Regierung auner einem Frachtsatz von 3% Pfg. eine Durchgangsgebuhr 
von 3 Pfg. fur den Zentner. 

Insbesondere wurden innerhalb des Norddeutschen Tarifv.erbands 
langwierige Verhandlungen gefuhrt, die aber stets am Widerstand Han­
noYers scheiterten. Eine am 1. Februar 1858 in Dortmund stattgehabte 
Versammlung von 35 Vertretern der bedeutendsten Kohlenzechen erklarte 
sich bereit, jahrlich mindestens 1 % Millionen Scheffel Kohlen nach dem 

1) Ein Satz von 2 Silbergroschenpfennigen je Zentnermeile entspricht also 
einem heutigen Satz von 4,4 Pfg. je Tonnenkilometer, ein Satz von 6 Silber­
groschenpfennigen einem solchen von 13,2 Pfg. V gl. Martini, Einftthrung des 
Einpfennigtarifs,Archiv fur Eisenbahnwesen 1890, S. 533 ff. 
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Osten zu dem Einpfennigtarif zu befordern. Im November 1859 erkHirten 
sich die Zechenunter Kautionsleistung zu einer Garantie von 500000 
Zentnern fur die Transporte uber Minden hinaus bereit. 

rm Jahr 1860 trat auch die hannoversche Bahn nach mehr als zehn­
jahriger Weigerung dem ab Ruhr nach Magdeburg und dariiber hinaus 
vereinbarten Satz von 1 Silbergroschenpfennig fur den Zentner und die 
Meile und 2 Thalern Expeditionsgebuhr fur die Wagenladung von 100 
Zentnern bei. Der Satz entspricht einem heutigen von 2,2 Pfg. je Tonnen­
kilometer und 12 .At. Abfertigungsgebiihr je 10 Tonnen. 

Schon nach 2 J ahren konnten sich die Bahnen von dem Erfolg dieser 
Mafinahme uberzeugen. 

Es liefen: 
April 1861 
September 1861 
Janllar 1862. . 

7 Ziige mit je ungefahr 8800 Zentnern 
41 5300 
35 6900 

Die in den 11 Monaten des Jahrs 1861 gefahrene Menge von 1920000 
Zentnern steigerte sich im Jahr 1862 auf 5315210 Zentner. 

Wie einschneidend diese Tarifermafiigung auch fUr den Ruhrkohlen­
be r g b a u war, geht daraus hervor, dafi bis zur Einfuhrung dieses Ein­
pfennigsatzes allein die F r a c h t ab Ruhr bis Magdeburg genau so viel 
betragen hatte wie del' V e r k auf s pre is der englischen Kohle 1 0 c 0 

Magdeburg. 

Fur Kohlensendungen nach den vorgelegenen Stationen Hamm, 
Bielefeld usw. blieben · die hOheren Frachtsatze bestehen. 

Eine ahnliche Verpflichtung wie beim Kohlenversand nach dem 
Osten - wahrend dreier Jahre jahrliche Lieferung einer Kohlenmenge 
von 1% Millionen Zentner - ubernahmen im Jahr 1861 25 Zechen, urn 
das Zugestandnis eines Frachtsatzes von 2 und 1 % Silbergroschenpfennig 
je Zentnermeile fUr den Kohlenversand nach Hessen und Thuringen zu 
erhalten. 

Gleichfalls im Jahr 1861 gingen auch - und zwar ab Januar 1862 . 
taglich - die ersten Kohlentransporte zum Einpfennigsatz von der Ruhr 
nach Bremen und Bremerhaven. 

1865/66 erfolgte die Annahme des Einpfennigsatzes nebst 1 Thaler 
Abfertigungsgebuhr auf der Bergisch-Markischen Strecke im Main-Weser­
verb and nach Frankfurt a/M., sowie nach der Nassauischen und Taunus­
bahn, der Hessisch-Ludwigs- und Pfalzischen Bahn, wie endlich auch nach 
Stationen der Rheinischen Bahn. 

Gleichfalls wurde der Einpfennigsatz 1866 im Verkehr zwischen der 
Bergisch-Markischen Bahn und den Emshafen eingefuhrt. 
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Es folgte der direkte Kohlenverkehr zwischen der Bergisch-Mar­
kischen Bahn und den Stationen der Hannoverschen und Halle-Arenshau­
sener Bahn (uber Altenbeken-Kreiensen) im allgemeinen gleichfalls zu 
dem Einpfennigsatz und allerdings 2 Thalern Abfertigungsgebuhr. Weiter 
istzu bemerken der Bergisch-Hannoversche Verband (gemeinschaftlich 
fur die Koln-Mindener und Bergisch-Markische Bahn) mit dem Einpfennig­
satz und 1 Thaler Abfertigungsgebtihr. 

1m Verkehr mit Suddeutschland scheiterte die EinfUhrung einer dem 
Einpfennigsatz nahekommenden Fracht an dem Widerstand der badischen 
Bahn, die auEer der Fracht noch 1 Thaler Transitgebuhr fur ihre - nur 
kurzen- Entfernungen erheben wollte. 

War somit schon fur manche t;trecken die EinfUhrung des Ein­
pfennigsatzes gelungen, so fand diese ganze Bewegung ihre end­
gultige Stabilisierung erst in der Verfassungsurkunde des Norddeutschen 
Bunds und des Deutschen Reichs. Bis dahih wurde noch sehr tiber 
VerschiedenheH und Hohe der Tarife namentlich im Binnenverkehr ge­
klagt. 

1m Lokalverkehr vom 5. September 1866 hatte die Koln-Mindener 
Bahn einen Streckensatz fur Steinkohlen von 1,5 ' Silbergroschenpfennig 
je Zentnermeile und 1 Thaler Abfertigungsgebuhr fUr 100 Zentner. Diesem 
Satz entspricht ein heutiger von 3,3 Pfennig fur 1 Tonnenkilometer und 
6 dft Abfertigungsgebuhr je 10 t. Ab 1. September 1871 betrug del' 
Streckensatz 1,25 Pfg. je Zentnermeile und 1 Thaler Abfertigungsgebiihr, 
entsprechend einem heutigen Satz von 2,8 Pfg. je Tonnenkilometer und 
6 .;It. Abfertigungsgebuhr je 10 t. Der Kohlentarif fUr den Binnenverkehr 
der Bergisch-Markischen Bahn wies ab 1861 einen Satz von 1 % bis 1% Pfg. 
je Zentnermeile und 1 Thaler Abfertigungsgebtihr auf. 1m J ahr 1870 war 
ein komplizierterer Tarif gultig. Der Streckensatz betrug hiernach bis 
zu 10 MeHen 1% Pfg. (Abfertigungsgebuhr 1 Thaler) mit Abstufung imier­
halb 7-10 MeHen. Die Rheinische Bahn hatte demgegentiber im Lokal­
verkehr nur einen Streckensatz fUr Steinkohlen von 1 Silbergroschen­
pfennig je Zentner und Meile. Fur kurze Strecken kamen 16 Silber­
groschen fUr 100 Zentner und die Meile zur Anwendung. Hinzu traten 
2 Thaler Abfertigungsgebuhr je 100 Zentner. 

Der Einpfennigtarif fur die Zentnermeile zuztiglich 2 Thale,r Ab­
fertigungsgebuhr fUr 100 Zentner (gleich einem heutigen Satz von 2,2 Pfg. 
ftir 1 Tonnenkilometer und 12 .;It. Abfertigungsgebuhr je 10 Tonnen) stellte 
sich auf die einzelnen Entfernungen wie folgt (Frachtsatze fur 10 t in 
Mark oder '100 kg in Pfennigen): 
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km km km km 
1 12 50 23 100 34 350 89 

10 14 60 25 150 45 400 100 
20 16 70 27 200 56 450 111 
30 19 80 30 250 67 500 122 
40 21 90 32 300 78 

Der Einpfennigsatz der Rheinischen Bahn zeigte iro Verhaltnis zn 
den Nachbarbahnen bald seine Wirkung. 1m Jahresbericht der Rhei­
nischen Bahn von 1868 heiEt es: 

"Dem allgemeinen volkswirtschaftlichen Gesichtspunkt ent­
sprechend, der auch in dem Artikel 45 der Verfassung des Norddeui­
schen Bunds in bezug auf moglichste Herabsetzung und GleichmaEig­
keit der Eisenbahntarife seinen Ausdruck fand, bestanden zum Tell 
bzw. sind auf verschiedenen Bahnen und Versandgehieten, besonders 
in Norddeutschland, fur groEere Entfernungen und hesondere Zuge 
e r maE i g t e 'l'arife fUr den Transport von Kohle eingefuhrt worden. 
Die Rheinische Bahn bildete nach ihrem Eintritt in das Ruhrrevier 
dieses von den Nachbarstaaten bereits mehr oder weniger angewandte 
System weiter aus, indem sie einen entsprechend ermiifiigten Tarif mit 
einer im VerhlHtnis zur Meilenzahl gleichmaEig fanenden Skala bzw. 
den E in p fen JI i g tar i f fUr Kohlen und Koks in Kraft treten HeE." 

Der Vorstand des Bergbaulichen Vereins schrieb in seinem Jahres­
bericht von 1867, wie folgt: 

"In den Kreisen der Eisenbahnverwaltungen ist trotz vielfacher 
noch unerfullter Wunsche seit einigen Jahren ein bereitwilligeres Ent­
gegenkommen gegen die Steinkohlen-Bergbauindustrie nicht zu ver­
kennen. Der nachste Grund dieser Umstimmung ist ohne Zweifel in 
der zunehmenden K 0 n k u r r en z zu such en, welche es den Produzen­
ten endlich hie und da moglich gemacht hat, ihre Produkte je nach den 
offerierten Transportbedingungen der einen oder anderen Bahn zuzu­
wenden, und namentlich ist es der Eintritt der R h e i n i s c hen Bah n 
in das Schienennetz des Ruhrbezirkes, welcher schon jetzt von den wohl­
tatigen Folgen fur die Verkehrsverhaltnisse desselben begleitet ge­
wesen ist. Nicht bloE vorubergehender Natur war die MiEstimmung, 
die sich im Laufe der Jahre gegen die Koln-Mindener Bahn gebildet 
hatte, und die in dem Urteil Ausdruck fand, daE sie gerechten An­
spruchen der Industrie mit einer gewissen "bureaukratischen Steifheit 
und einem unuberwiridHchem MiEtrauen" gegenubertrete, das aus ihrem 
schlecht verhehlten Groll tiber das Vordringen der Rheinischen Bahn 
im Ruhrbezirk in ihrem eigenen Revier entsprungen sein konne." 

. W ohl oder tibel muRte sich auch die Koln-MindeneT Bahn dem -
einen erheblichen Verkehrsaufschwung mit sich bringenden - Preisvor-
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gehen der Rheinischen Bahn mehr oder minder anpassen. Wahrend z. B. 
die Fraeht auf der Koln-Mindener Bahn im Jahr 1863 von' Herne und 
Essen naeh Deutz noch 6 Thaler 20 Silbergroschen und 5 Thaler 14 Silber­
groschen betrug, sank der Frachtbetrag im September 1866 auf 4 Thaler 
23 Silbergroschen und 4 Thaler 13 Silbergrosehen. 

Bei der Verschiedenartigkeit der Fraehtsatze der einzelnen Bahnen 
sahen sieh naturgemal1 auch die Zeehen gezwungen, fur die Abfuhr ihrer 
Forderung Anschlul1 an die Linien m e h r ere r Gesellschaften zu 
suchen, wodureh eine stetig waehsende Zahl an Zweig- und Anschlul1-
bahnen im Ruhrkohlenbezirk entstand, 

Es ist noch darauf hinzuweisen, dal1 in der damaligen Zeit Stein­
kohlen und Koks nieht immer gleieh tarifierten. 

1m norddeutsehen Verb and wurden z. B. Ende der 1850er Jahre Koks­
sendungen nicht zu 1 Silberpfennig je Zentnermeile, sondern zu 174 Pfg., 
ab 1862 zu 11/s Pfg. befordert. Die GleichsteUung der Koksfrachten mit 
denjenigen fur Steinkohlen erfolgte in der Hauptsache erst 1866, teils 
auch noch spater. 

1m Jahr 1881 erhielten die Privatkokereien des Ruhrgebiets, also die, 
die f rem d e Kohle verkokten, insofern eine Ermafiigung, als bis Mitte 
1883 sowohl die Anschaffungsfrachten der die Kohlen liefernden Zechen, 
als auch die der Kokereien selbst aul1er Ansatz blieben. Bis Mitte 1884 
wurde die ErmalHgung nur noch zur Halfte gewahrt. Ab 1. Juli 1884 fiel 
sie uberhaupt fort. 

1m J ahr 1873 stellten sich fur den Transport von Steinkohle und 
Koks die Tarifverhiiltnisse der drei grol1en Privatbahnen des Ruhr· 
gebiets im rein deutschen Verkehr, wie folgt: 

A. A 11 gem e i neB est i m m u n g en: 

Die Beforderung von Steinkohlen und Koks eriolgte unter den 
Bedingungen des Betriebsreglements fur die Eisenbahnen Deutsehlands 
(veroffentlicht im Bundes-Gesetzblatt durch Bekanntmaehung des Bundes­
kanzlers vom 10. Juni 1870 und Reichsgesetzblatt vom 29. Dezember 1871). 

Steinkohlen mumen locker in die Wagen gesehuttet, und die Wagen, 
deren Laderaum fUr je 100 Zentner Tragfahigkeit 165 Kubikful1 preu-
11isch betrug, duriten nur gestrichen voll geladen werden. 

Dagegen war den Kohlenzechen, die zur Ermittlung des Ge­
wichts eines beladenen Kohlenwagens geeignete Wiegevorrichtungen be­
sal1en, gestattet, die Wagen hOher als gestrichen voll (oder uber die in den 
fremden Wagen - zur Bezeiehnung eines gleiehen kubischen InhaIts - an­
gebrachte Marke hinaus) mit locker eingeschutteten Kohlen zu beladen, 
soweit das Gewicht der Ladung die an den Wagen angeschriebene 
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Tragfahigkeit nicht uberstieg. J eder nicht ais gestrichen voll (odeI' uber 
die Marke hinaus) mit Steinkohlen beladene Wagen mufite mit einem das 
von del' Zeche ermittelte Eigengewicht des Wagens und das Gewicht 
del' Ladung deutlich bezeichnenden Zettel beklebt sein. Fur je 100 Zent­
ner Tragfahigkeit eines jeden Wagens, del' sich bei del' auf einer 
Bruckenwage del' Eisenbahn vorgenom:menen Nachwiegung, deren Re­
sultat das allein mafigebende war, als uber die daran markierte Trag­
fahigkeit hinaus beladen ergab, verfiel die versendende :?;eche in eine 
Konventionalstrafe von 5 Thalern, die nach Befinden del' Eisenbahn 
auch vom Ernpfiinger eingezogen werden konnte. 

(Diese Bestimmungen fur Zechen mit eigener 'Viegevorrichtung, 
einschl. del' zu erlegenden Konventionalstrafe, waren fUr Versandstationen 
del' R h e i n i s c hen Bahn nicht in Kraft.) 

B. S p e z i a I b est i m m u n g en: 

1. Bergisch-Markische Eisenbahn: 

1. L 0 k a 1 vel' k e h r. Tarif vom 6. JannaI' 1873, Spez.-Tarif II. 

Die Tarifsatze waren fur die Ladung zu 200 Zentner angegeben und 
karnen zur Anwendung bei Aufgabe von geschlossenen Sendungen von 
je 200 Zentner, jede Sendung von einem besonderen Frachtbrief be­
gleitet. (Bei Verwendung von zwei einzelnen Hundertzentnerwagen ge­
nugte die Beigabe e i n e s Frachtbriefs.) Dberschiefiende Mengen 
odeI' Mengen von weniger als 200 Zentnern, abel' nicht un tel' 100 
Zentnern wurden zu den Tarifsatzen del' Wagenladungsklasse C und 
Quantitaten unter 100 Zentnern zu den Satzen del' Klasse II des Bergisch­
Markischen Lokaltarifs ubcrnommen. 

In den Frachtsatzen fur Dnisburg Hafen waren die Traktionsge­
. biihren - nicht abel' die Kanalgebuhren - mitenthalten. 

Bei Ruhror1. Hafen wurde aufier del' Fracht die fislmlische Hafen­
gebuhr von 12Y. Silbergroschcn je 100 Zentner berechnet. Fur einzelno 
Sendungen - unter 1000 Zentner - nuch Ruhrort Hafen wurde eine 
Ilangiergeuuhr von 20 Silbergroschen je 200 Zentner besonders 
berechnet. 

Del' Frachtsatz fur je 200 Zentner bei Aufgabe in gesehlossenen 
Sendungen von jc 200 Zentner lleirng zu B.: 

Essen-Annen 4,22 Thaler und Sil bergroschcn 

" 
-Aplcrbeck 5,28 

" " 
" 

-Barop 5,2 " " " 
-Bochum 3,14 
-Dalhauseu 3,4 
-Dortmund 5,10 

" 
-Haspc 6,G 



Essen-Hattingen 
" -Herzogenrath 
" -Horde ... 
" -Holzwickede 

-Kohlscheidt 
" -Kupferdreh. 
" -Langendrecr 
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· 3 ,14 Thaler und Silbergroschen 
· 13,6 " 
· 5,14 
· 6,6 
· 13,08 
· 3,10 

· 3,28 

2. D ire k tel' K 0 h len vel' k e h l' nach westfalischen StatiolleIl 
del' Strecke Soest-Warburg oder Holzminden (uber Soesl.), Tarif yom 
1. J anuar 187l. 

Die rrarifsatze waren fur die Benutzung eines Wagens von 
100 Zentner Tragkraft angegeben und kamen bei del' Abteilung A bei 
Aufgabe von mindestens 100 Zentner, bei Abt. B bei Aufgabe in ge­
schlossenen Sendungen von je 200 Zentner mittels eines Frachtbriefes 
zur Anwendung. 

Satze: 
Abt. A. (100 Zentner) Abt. B. (200 Zentner) 

Satz je 100 Zentner 
Essen-Paderborn . . . . . 9,7 8,17 Thaler 
Essen-Hoxter . . . . . . 12,18 11,01) 

3. D ire k tel' Ie 0 hie n vel' k e h r zwischen den Stationen del' 
Bergisch-Markischen Balm und denjenigen del' Main-Neckar- und Taunus­
Bahn (uber Gienen). Tarif vom 15. Marz 1873. 

Die Tarifsatze waren fur die Benutzung eines Wag ens von 
100 Zentner Tragkraft angegeben, kamen abel' nul' dann zur Anwen­
dung, wenn Sendungen von je 200 Zentner, jede mit einem besonderen 
Frachtbrief aufgeliefert wurden. 

Mengen unter 200 Zentner wurden von Bahn zu Balm nach 
Mafigabe del' im Lokalverkehr del' beteiligten Bahnen geltenden Ta1'ifo 
befordert. 

Sendungen nach zwischenliegenden - im Tarif nicht genannten -
Stationen wurden zum Tarifsatz del' nachstfolgenden entfernteren Ver­
bandstation befordert, sofel'll eine solche Beforderung auf den Fracht­
briefen unter Bezeichnung del' eigentlichen Bestimmungstation vorge­
schrieben war. 

Satze: 
Essen nach Mannheim 16,26 Thaler, 
Essen nach Darmstadt. . . . 14,18 " . 

4. R h e i n i s c h - Bel' g i s c h - W est f a lis c her Vel' ban d s -
l' a l' i f v 0 m 1. 0 k to bel' 1870. 

Direkter Verkehr zwischen Station en del' Bergisch-Markischen und 
Koln-Mindener Bahn. 
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Auigabe in geschlossenen Sendungen zu 200Zentnern. Quantitaten 
unter 200 Zentnern wurden von Bahn zu Bahn nach Mafigabe del' im 
L 0 k a I verkehr del' beteiligten Bahnen geltenden 'I'arife befordert. Del' 
Frachtsatz fur 100 Zootner in geschlossener Sendung mittels eines 
Frachthriefs betrug: 

Essen-Altenessen-Annen 3,8 (3,14) Thaler 
-Aplerbeck 3,IJ (3,15) 
-Barop 3 (3,7 ) 
-Dahlhausen 2,23 (2,23) 
-Dortmunderfeld 2,26 (3,2 ) 
-Haspe 4,10 (4,13) 
-Miilheim-Ruhr 1,24 0,24) 
- Witten . .. 3,14 (3,17) 

(In Klammern s'ind die Satze ab Essen Stadtbahnhof eingesetzt.) 

5. Pre u fi i s c h - B I' a u n s c h wei g i s c her Vel' ban d. Tarif 
vom 18. April 1868 - Spez.-T. IV. -

Direkter Verkehr zwischen Stationen del' Bergisch-Markischen Bahn 
einerseits und Stationen del' Braunschweigischen, Magdeburg-Halber­
stadter, Magdeburg-Leipziger usw. Bahn andererseits. 

Satze fur 200 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen Zll 

200 Zentnern mittels eine Frachtbriefs: 
Essen-Berlin. . . . . . . 39,10 Thaler 

" -Magdeburg . . . . . 33,20 

6. An weiteren Verkehren und Verbanden del' Bergisch-Markischen 
Bahn kamen z. B. in Frage: 

a) Direkter Verkehr nach den Stationen del' Hannover, Magdeburg 
-Cothen-Halle-Leipziger usw. Bahn (uber Soest-Altenbeken 
-Kreiensen odeI' Schwerte-Kassel) Tarif vom 15. November 
1869 und 1. Mai 1873. 

b) Bergisch-Markisch-Thuringischer Verkehr nach Bodenbach und 
Aufiig (uber Schwerte--'-Arnsberg-Gerstungen). Tarif vom 
6. Januar1873. 

c) Bergisch-Hannoverscher Verband (uber Minden). Tarif vom 
1. Dezember 1870. 

d) Hannover - RheinischeI' Eisenbahnverband (uber Soest-Alten­
beken odeI' Hameln-Hannover). Tarif vom 19. Dezember 1872. 

e) Westfalischer Verband. 
Direkter Verkehr mit Stationen der Westfalischen, Koln­

Mindener, Hannoverschen und Grofih. Oldenburgischen Balm. 
Tarif vom 15. November 1871. 

f) Bergisch-Markisch-Rheinischer Verkehr mit Stationen del' Rhei­
nischen Bahn. Tarif yom 1. August 1872. Tarifsatz fUr 
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100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 
200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs: 

Dortmund-Ehrang. . . . 
-Koln (Gereon). . 
-Bonn 

13,21 Thaler 
7,3 
8,11 

g) Direkter Verkehr mit . d~r Grofiherzoglich B"dischen und Kgl. 
Wiirttembergischen Bahn vom 1. Juni 1871. usw. 

II. K 0 1 n _ . Min den e r Bah n. 

1. Lokalverkehr (Ausnahmetarif vom 1. September 1871). 
Die Tarifsatze waren flir die Ladung eines Wagens von 100 Zentnern 

Tragkraft angegeben und kamen bei Aufgabe einer Menge von min­
destens 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs zur Anwendung. 

Fiir einzelne Sendungen (unter 1000 Zentnern) nach Ruhrort 
Kohlenstation wurde eine Rangiergebiihr von 10 Silbergroschen je 
100 Zentner berechnet. 

Satze fiir 100 Zentner: 
Essen-Herne 

" -Castrop 
" -Cassel . 
" -Dortmunr] 
" -Altenessen 
" -Oberhausen 
" -Gelsenkirchen 
" -Ruhrort Rheinhafen . 
" -Wanne ..... . 
" -Schalke ... . . 

1,29 Thaler 
2,9 
3,12 
2,20 
1,3 
1,14 
1,15 
1,29 
1,22 
2,1 

2. Rheinisch-Bergisch-Westfalischer Verband. Tarif vom 1. Oktober 
1870. . Direkter Verkehr mit Stationen der Bergisch-Markischen Bahn. 
Tarifsatz fiir 100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von 
je 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs: 

Essen B. M.-Herne 3,1 Thaler 
-Castrop 3,9 
-Courl 3,3 
-Altenessen u. Essen 2,9 
-Gelsenkirchen 2,18 
-RuhrDrt Rhein-

hafcnstation 1,29 
-Wanne. il,26 

3. Norddeutscher Verbandiiber Minden-Hannover. Tarif vom 
15. Oktober 1872. Direkter Verkehr mit Stationen der Braunschweigi­
schen,Magdeburg-Halberstadter, Magdeburg-Leipziger und 13erlin­
Potsdam-Magdeburger Bahn. 
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Tarifsatz fur 200 Zentner bei Aufgabein geschlossenen Sendungen 
zu 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs: 

Essen-Berlin. . . . 
" -Magdeburg. . 
" -Braunschweig. 
" -Leipzig ... 

39,10 Thaler 
33,10 
26,27 
42,07 

4. Sachsisch-W estfalischer Verband, uber Hamm-Holzminden. 
Tarif vom 1. August 1870. Tarifsatz fur 200 Zentner bei Aufgabe in ge­
schlossenen Sendungen zu 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs: 

Essen und Altenessen-Leipzig . 
-Halle 
-Gattingen 
-Goslar . 
-Erfurt . 

38,26 Thaler 
36,12 
26,26 
30,26 
34,20 

5. Direkter Verkehr mit Stationen del' Halle-Kasseler und Gotha~ 
Leinefelder Bahn. Tarif vom 15. Juli 1872. Tarifsatz je 200 Zentner 
bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern mittels 
eines Frachtbriefs: 

Essen-Ileiligenstadt . . . . 27,4 Thaler 
" -Minden . . . . . . 24,10 

6. Direkter Verkehr nach Stationen del' Strecke Vienenburg­
Cothen usw. Tarif vom 15. Juli 1870 und 1. Dezember 1870. Tarifsatz 
fUr 200 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zent· 
nern mittels eines Frachtbriefs: 

Essen und Altenesscn-Halberstadt 
-Stafifurt 

" 
-Cathen . 
-Bitterfeld 
-Dcssau 

7. Westfiilischer Verband 
Haltern 

(iiber - --- - Munster). 
Hamm 

Tarif vom 15. November 1871. 

31,15 Thaler 
35,9 
37,4 
40,40 
38,24 

8. Hessisch-Rheinisch-Westfalischer Verband (uber Deutz-Giefien). 
Tarif vom 15. Marz 1872 usw. 

III. R h e i n i s c h e Bah n. 

1. Lokalverkehr. Ausnahme-Tarif vom 25. Januar 1870. Die Tarif­
siitze waren fur Ladungen eines Wagens von 100 Zentnern angegeben. 
Wurden Wagen von hoherer Tragkraft verwendet, so wurde die Fracht 
nach Ma11gabe del' an den Wageh markierten Zentnerzahl - Tragfahig­
keit - verhaltnismaHig erhOht. 



- 132 ~ 

Der Frachtsatz fur 100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sen­
dung en von mindestens 100 Zentnern auf einen Frachtbtief betrug: 

Essen-Aachen 
" -Crefeld 
" -Duisburg· Hochfeld . 
" -Eschweiler . . 
" -Heissen 
" -KOln (Gereon) 
" - W attenschEiid 

6,20 Thaler 
3,24 
2,00 
6,5 
1,2 
4,29 
1;10 

2. Direkter Verkehr nMh Stationen der Nassauischen und 
Taunusbahn 

.. Oberlahnstein R ··d h· ) 
(uber B. b .. k - u es elm. mger rue 

Ausnahmetarif vom 1. November 1872. Tadfsatz fur 200 Zentner bei Auf­
gabe ingeschlossenen Sendungen von mind est ens 200 ·Zentnern auf einen 
Frachtbrief: 

Essen-Wiesbaden . . 
" -Frankfurt a. M. 
." -Hochst 
" -Limburg 

25,4 Thaler 
26,28 
26,28 
22,7 

3. Rheinischer Eisenbahnverband. .Ausnahmetarif vom 1. Juli 1870, 
1. Februar 1872, gultig nach Stationen q.er Pfalz, Badens, Wurttembergs, 
sowie del' Reichs·eisenbahnen in Elsa.G-Lotl;1tingen (uber Rheinhausen­
Osterrath). Frachtsatz fur den ZollzEmtner in Silbergroschen und fUr 
200 Zentner in Francs und Centimes bei Aufgabe in geschlossenen Sen­
dungen zu 200 Zentnern: 

Essen-Ludwigshafen lo~o 
" -Maximiliansau loco 
" -Mannheim transit 

Rheinhafcn 
" -Freiburg . 
" -Pforzheim 
" -VIm 
" -Stuttgart 

-Colmar 

" -Altmiinsterol 
" -Avricourt 
" -Basel 

4,44 Thaler 
4,95 
4,71 
4,92 
7,56 
6,39 
8,42 

6,99 " 
159,65 F~ancs (je 200 

Zentner) 
179,65 
161,05 
169,65 

4. Direkter Verkehr mit Stationen derHessischen Ludwigsbahn, 
sowie del' Station Hanau (uber Bingerbruck-Bingen). Ausnahme-Tarif 
vom 1. Dezember 1872 usw. 

1m Verlauf del' weiteren Jahre entwickelten sich die Tarifverhalt­
nissez. B. der Koln-Mindener Bahn wie folgt (Frachtsatze fur 10 t in 
Mark oder 100 kg in Pfg.): 
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1. Lokaltarif vom 1. September 1871 (1,26 Silbergroschen je Zentnertneile und 
1 Thaler Abfertigungsgebiihr je 100 Zentner = 2,8 Pfg. fiir 1 tkm und 6 <116 
Abfertigungsgebiihr heutiger Zeit fur 10 t). 

km 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 150 200 250 300 350 400 450 500 
8 l ) Ul) 14l) 171) 18 20 23 26 28 31 34 48 62 76 90 104 118 132 H6 

2. Lokaltarif (Reformtarif) vom 1. Januar 1878 (bis 50 km 2,3 Pfg., iiber 50. km 
2,2 Pfg. je tkm, Abfertigungsgebuhr bei einer Entfernung von 1-10 km 8 c!U, 
steigend fiir je 10 km um 1 <116 bis auf 12,;1(, ab 41 km). 
8 10 14 17 20 24 25' 2730 32 34 4556 67 78 89 100 111 122 

3, Zum' Vergleich mogen herangezogenwerden . die SlLtze des J ahrs1881 bei 
denwestIichen Staatsbahnen (2,2 Pfg. fiir 1 tkm und Abfertigungsgebuhren 
von 6 <116, steigend fiir 10 km um je 1 rJI(, bis i2 rJI(, hei der Entfernung ab 61 km'). 
68 11 ' 15 18 21 2425 27 . 30' 32 34 45 56 67 78 89 100 111 122 

4. Satze derostlichen Staatsbahnen ab 1881 (2,6 Pfg.je tkm bis 100 km und 
2,2 Pfg. ab 101 kill Iiebst Abfeitigungsgebiihr je 10 t von 6 rJI(, bis 50 kill, 
9 ,;1(, bis 100 km und 12 0/(, iiber 100 km). 
6 9 . 11 14 . 16 19 25 27 30 32 34 45 56, 67 78 89 100 111 122 

5. Weiterer Vergleich: Rohlltofftarif ab .1. April 1897 (1-350 km2,2 Pfg., ab 
351 km 1,4 Pfg. Anstol.\- und 7 rJI(, AbfertigungsgebiihreIi je 10 t). 
6 9 11 14 16 18 20 22 25 27 29 40 51 62 73 8491 98 105 

In die vielgestalteten Tarife der in Wettbewerb stehenden Privat-
eisenbahnen brachte System und Einheitlichkeit erst die Verstaatlichung. 

Doppelt ersehnt wurde eine solche Vereinheftlichung hauptsachlich 
auch yom rheinisch-westfalischen Bergbau. 

AnschluRgebuhren: 

Bis zum Jahr 1881, dem Ende der hauptsachlichsten Privatbahnzeit, 
wurden die AnschluRgebuhren und die Zechenfrachten von jeder einzelnen 
Bahnverwaltung selbstandig festgesetzt. Unter dem EinfluR der Wett­
bewerbsrucksichten und Verkehrswerbung wurde vielfach besonderes 
Entgegenkommen durch kostenfreie Herstellung und Unterhaltung der 
Anschlufigleise, durch unentgeltlichen Betrieb, Unkundbarkeit des An­
schlufivertrags usw. gezeigt. 

So nahm z. B. die Koln-Mindener Bahn als Normalsatz 0,5 Silber­
groschen fur den Zentner und 100 Ruten nebst 4 Silbergroschen Zuschlag. 
1873 betrug z. B. die Zechenfracht fur Zeche Iiannover: . 

a) nach Bahnhof Gelsenkirchen (Koln-Mindener Bahn) 
10 Silbergroschen 

b) nach Bahnhof WaUenscheid (Rheinische Eisenbahn) 
17% Silbergroschen, 

c) nach Bahnhof Bochum-Rlemke (Bergisch-Markische Bahn) 
10 bzw. 7 Silbergroschen, 

d) nach Bahnhof Wanne (Koln-Mindener Bahn) 7 Silbergroschen. 

1) Unter Beriicksichtigung einer Anmeile. 
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Die Zeche Helene und Amalie zahlte nach Station Berge-Borbeck 
(Koln-Mindener Bahn) 5%, nach Bahnhof HeWen (Rheinische Bahn) 
6 Silbergroschen. die Zeche Konigin Elisabeth nach Station Altenessen 
(Koln-Mindener Bahn) 8%, nach Bahnhof Essen (Rheinische Eisenbahn) 
6 Silbergroschen. 

Die Zechen Viktoria Mathias und Wiesche zahlten fiir ihren An­
schlu.G an Station Essen und Miilheim Ruhr (Rheinische Bahn) n i c h t s. 

Am 1. Juli 1874 und 1. Januar 1875 trat fiir die drei gro.Gen Bahnen 
des Ruhrbezirks (KOln-Mindener, Bergisch-Markische und Rheinische 
Bahn) ein g lei c h m a.G i g e r Anschlu.Ggebiihrentarif in Kraft. Es 
wurde eine feste Gebiihr von 0,75 cIft fiir 100 Zentner und ein Strecken­
zuschlag festgesetzt, der von der Entfernung der Ladebiihne von del' 
Anschlu.Gstation abhing und 0,12 und 0,08 .J{. fiir je 500 m und 5000 kg 
betrug, je nachdem die Bewachung und Unterhaltung der Anlage auf 
Rechnung des Anschlu.Gwerks erfolgte oder nicht. Wurde der Betrieb 
auf dem Anschlu.Ggleis von der Z e c h e usw. ausgefiihrt, so he.G die 
Bahnverwaltung eine Rangiergebiihr von 0,50 cIft fiir 100 Zentner erheben. 

Die Bahnen erzielten durch diesen neuen Anschlu.Ggebiihrentarif 
jahrlich einen Mehrverdienst von schatzungsweise 2 Millionen Mark. 
Es erhellt, da.G del' Ruhrbergbau mit diesem Vorgehen sehr wenig zu­
frieden war. 

Nach langen Kampfen zwischen Interessenten und Bahnverwaltun­
gen erlie.G die Aufsichtsbehorde eine Verfiigung folgenden Inhalts: 

"Bei der Bemessung der Anschlu.Ggebiihr (Zechenfracht) ist 
davon auszugehen, dall die Hauptbahnen aus der Beforderuilg der 
Transporte auf Zechen- odeI' sonstigen Anschlu.Gbahnen wedel' eine 
Einnahmequelle zu machen, noch andererseits fiir ihre beziiglichen 
Leistungen - also zuguilsten einzelner - finanzielle Opfer zu 
bringen haben, da.G vielmehr fiir die Bemessung fraglicher Gebiihren 
in erster Linie die S e I b s t k 0 s te n ma.Ggebend sein sollen." 

1881 planten alsdann die drei Bahnen folgende Regelung und Satze, 
die auch zur Einfiihrung gelangten: 

An Anschlufifracht wird erhoben, wenn die Entfernung von Bahn­
hofsmitte bis Mitte Ladebiihne odeI' Aufstellungsgleis 0,5 km nicht iiber­
steigt, 0,50 cIft je vVagen, bei einer Entfernung von 0,5 bis 3 km 0,75, bei 
3-4 km 0,85 USW., bei 9-10 km 1,50 cIft. Bei diesen Satzen war eine feste 
Gebiihr von 50 Pfg. je 5000 kg angenommen, zu del' bei Entfernungen 
von 500-3000 m eine Streckenfracht yon 0,25 cIf{, und bei weiteren Ent­
fernungen eine Zuschlagsfracht von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer hin­
zutrat. 
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Die AnschluMracht betrug also unter Annahme eines 10-t-Wagens 
bei einer Entfernung von: 

0,3 km 1,00 .$t statt 1,60 At friiher 
0,5 " 1,00 " 1,60 " 
1 "1,50,, 2,00 " 
1,5 " 1,50 " 2,20 " 
2 "1,50,, 2,50 " 
3 "1,50,, 3,00 " 
4 "1,70,, 3,40 " 
5 "1,90,, 3,90 " 

Aus vorstehenden Zahlen erhellt die erhebliche Verbilligung gegen­
iiber dem friiheren Zustand. 

Fiir 1 e ere Wagen wurde nur dann eine · Gebiihr berechnet, wenn 
diese Wagen leer hin- un d zuriickgingen. 

Fiir Lokotransporte (zwischen zwei Werken desselben Bahnhofs 
oder zwischen Werk und Anschlufibahnhof) wurde aufier der Anschlufi­
gebiihr eine Fracht von 2,50 je angefangene 5 t, mindestens aber 3 d!t 
fiir Ladungen zu 5 t (bei Ladungen zu 10 t 10 d!t) erhoben. 

Neue Bedingungen fUr die Anlage, Bedienung und Unterhaltung 
von Anschlul~gleisen, Ladebiihnen usw. wurden Ende 1885 festgestellt, 
1888 aber wieder geandert. Weitere neue Bestimmungen traten am 
1. April 1900 in Kraft. 

Die einschlagigen Punkte waren folgende: 
1. Bei den aus freier Strecke abzweigenden Anschliissen bleibt die 

Festsetzung der Vergiitung fiir die Bedienung des Anschlusses 
besonderer Vereinbarung vorbehalten. 

2. Bei den iibrigen Anschliissen richtet sich die AnschluMracht 
nach den Entfernungen bis zur Mitte del' trbergabegleise. Aus­
nahmsweise kann auf grofien Bahnhofen als Ausgangspunkt fiir 
die Berechnung del' Entfernung ein bestimmter Punkt des 
Giiterbahnhofs festgesetzt werden. 

3. Die Anschlufigebiihren betragen fiir den beladenen Wagen bet 
einer Entfernung: 

bis 1 km einschl. 0,50.$t 
tiber 1 bis 2 km einschl. 0,70.$t 

2 " 3 " 0,90 " 
3 " 4 1,10 " 
4 " 5 " 1,30 " 
5 " 6 " 1,50 " 
6 " 7 1,70 " 
7 " 8 " 1,90 

fiir jedes weitere angefangene Kilometer 20 Pfennig mehr. 

4. Die Bewegung der 1 e ere n Wagen erfolgt mit der Mafigabe 
unentgeltlich, dafi fiir leere Wagen, die zur Beladung zuge-
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fuhrt, aber nicht innerhalb der. bestimmten Ladefristbeladen 
werden und daher zuruckgeholt werden mussen, auRer . dem 
Wagenstandgeld die AnschluMracht zur Erhebung kommt. 

5. Besondere AnschluMrachten kommen dann nicht zur Erhebung, 
wenn die Tarife dies bestimmen. 
Es war dies der Fall: 
a) im Kohlentarif nach den Rheinhafen, 
b) im Rheinisch-Westfalisch-Niederdeutschen Kohlentarif fur 

45-t-Sendungen (Verkehr mitder Mecklenburgischen Fried­
rich-Franz-Bahn, der Lubeck-Buchener Bahn usw.), 

c) im Tarif fur · den rheinisch-westfalisch-oldenburgischen 
Kohlenver kehr, 

d) im Tarif flir den deutsch-M,nischen Kohlenverkehr, 
e) imRheinisch-W estfalisch-Niederlandischen Extrazugtarif, 
f) im rheinisch-westfalisch-belgischen Kohlenverkehr. 

Zur Zeit geIten die Allgemeinen Bedingungen fur Privatgleis­
anschlusse yom 1. J uli 1922. § 21 bestinimt: 

Fur die Beforderung von Wagen zwischen der Tarifstation und den 
"Obergabestellen des Anschlusses wird· eine AnschhiRgehuhr . erhoben, 
deren Rohe sich bemifit einerseits nach dem bei der Beforderung zuruck­
zulegenden Schienenweg, andererseits - neu! - nach dem Umfang des 
Wagenverkehrs auf dem AnschluE. Die Gebuhr bestimmt · sich nach 
dem AnschluRgebuhrentarif. 

Die Rohe der Gebtihrensatze andert sich, sobald· die Satze 
des Deutschen Eisenbahngutertarifs geandert werden, in demseIben MaR 
wie die Siitze der ersten Staffel der Tarifklasse E. 

Dem Bestreben der Zechenbesitzer, die Tarifberechnung schon ab 
G rub e vorzunehmen, blieb der Erfolg versagt. 

Bei den ober- und niederschlesischen Gruben wird allerdings auch 
noch heute - im Gegensatz zum tibrigen Kohlenverkehr - als "Ober­
nahme aus der Privatbahnzeit die Fracht aus der Beforderungsstrecke 
G rub e B - Empfangstation berechnetund keine AnschluRgebuhr er­
hoben. Die Berechnungsgrundlage bildet also hier nicht die sonst allge­
mein angewandte Entfernung zwischen der An s chI u R s tat ion der 
Grube und der Empfangstation. Zum Ausgleich hierfur hat die ober­
und niederschlesische Kohle abel' einen in den jetzigen Frachtsatzzeiger 2 
des Kohlenausnahmetarifes 6 eingerechneten Zuschlag von 1 Pfennig zu 
zahlen. Tatsachlich ist durch diese Regelung nicht ein Ausgleich gegen­
uber den tibrigen Kohlenverkehren geschaffen; sondern eine, wenn auch 
geringe Mehrbelastung des schlesischen Kohlenverkehrs eingetreten. Die 
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schlesische Kohlenindustriestrebt deshaJb schonseit langerer Zeit eine 
Beseitigung dieses Zustands ani). 

Unter den mannigfachen Wtinschen del' Ruhrkohlenindustrie ist in 
diesem Zusammenhang noch zuerwahnen die Forderung ~iner Er­
mafiigungodereines ganzlichen Fortfalls der Anschlufigebtihr bei Her­
ausbringen ganzer geschlossener Ztige aus dem Anschlufi. 

Von E x p e d r t ion s g e bti h r en ist in den Tarifen der An­
fangszeit (1853) nirge:hdwo die Rede. Nur bei del' Westfalischen Bisen­
bahn wurdebeidenGtitern del' Normalklasseftir das Auf- und Abladen 
ein Zuschlag von 6 Pf. erhoben,gleichfalls beider Niedm-schlesisch~ 
·Ma.rkischen Bahnftir Eilgut,Normalgut und GutderermafiigtenKlasse A 
sowie bei der Magdebnrg-Halberstadter Bahn ftir Otiter del' ermafiigten 
Klasse. Es ist abel' fraglich',ob diese Gebtihr nicht vielmehr mit del' 
heutigen Auf - un dA b 1a de ge b ti h r des Nebengebtihrentarifs zu 
vergleichen ist. Die Saarbruckm- , Bahn hatte den sogenannten Bxpedi­
tionspfennig (1 Pf. flit den Zentner) eing.eftihrt. 

Immel' mehr Bahnen gingen jedoch im Lauf der Zeitzur' Einftihrung 
einer Expeditionsgebtihr tiber. Gegentiberdem von den BahIiverwal­
tungen vertretenenStandpunkt, dafi ' die Expediti<msgebtihr dazu dienen 
solIe, die tatsachlichen Ausgaben zu deckeIi, ' die del' Eisenbahn bei 
Abfertigung eines jeden Gutsentstanden, gleich welche Entfernung dies 
zurticklege, behaupteten die InteresseIiten, dafi diese Gebtihr ihren Ur­
sprung in derEinftihrung des Einpfennigtarifs habe. In del' Dber~eu­
gung namlich; dafi es unmoglichsei, mit eiIiem Frachtsatz von nur e1Iiem 
SilbergroschEmpfennig je Zentnm-meile mit Gewinn Kohle usw. zu befor­
dern, seien die 'Bahnen auf die Einfiihrung eines besonderen Zuschlags 
inForm der Expeditionsgebtihren vedallen, wodurch sie ' dann allerdings 
zu ihrer Rechnung karnen. 

Der Bezirkseisenbahnrat Koln aufierte Bleh i885 zu der Frage 
wie folgt: 

"Bei der allgemeinen Einftihrung des Streckensatze8 von 2,2 Pfg. fUr 
das Tonnenkilometer sei unbestritten g eblieb en, dafi die Bahnen bei 
grofien Entfernungen erhebliche Einbufien erlitten, wenn Ihnen nicht in 
der Expeditionsgebtihr ein Ersatz. geboten wtirde." 

Wie zu Anfang, so ist auch in der spateren Zeit die Expeditions­
(Abfertigungs·) Gebtihr stets ein Angriffsziel der Interessenten gewesen. 
Die Abanderungswtinsche erstrebten inder Hauptsache: 

i) Mittlerweile ist - wahrend der 'Drucklegung - der Frachtsatzzeiger 2 
am 1. Jimuar 1927 in Wegfall gekommen. Die Frachtberechnung spieIt sich 
also jetzt genau so abo wie z.B. im Ruhrrevier. 
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1. gleichmaiHge Berechnung IiiI' alIa Guterklassen, 
2. Staffelung del' Abfertigungsgebuhr nach Entfernungen. Scho­

nung del' Nahentfernungen, 
3. Berechnung nicht nach Gew:icht, sondern je Wagen, 
4. Ermafiigung del' Abfertigungsgel;>uhr fur Wagen mit bOherer 

Tragfahigkeit. 

Die in fruheren J ahren in Geltung gewesene, verschieden hoch 
bemessene Abfertigungsgebuhr der westlichen und ostlichen preufiischen 
Bahnen ~ gleichfalls eine Klage des Ruhrbergbaus - wurde, wie bereits 
ausgeIiihrt, spaterhin beseitigt. 

Von der im Bundesratsbeschlufi yom 14. Juni 1874, wie oben ausge­
fuhrt, gestatteten yorlaufigen ErhOhung ihrer Tarife urn 20 % inachten die 
Bergisch-Markische und die Koln-Mindener Bahn yom 1. August 1874 ab 
Gebrauch. Anders die Rheinische Bahn, die yon del' ZweckmaiHgkeit 
dieser Mafiregel nicht uberzeugt war und sich ihre Freiheit in del' Tarif­
biIdung bewahren, sich - durch die Annahme del' Erhohung nicht zu 
Reformen ihrer Tarife verpflichten wollte. Die im Bundesrat bis zum 
31. Dezember 1874 festgesetzte Frist ist, wie fruher gezeigt, spateI' ge­
legentlich del' Verhandlungen uber die Tarifreform verlangert worden. 
Fur einige Massenguter waren die Tarife auf die fruhere Hohe zu e1'­
maiHgen. Del', wie fruher ausgefiihrt, in den J ahren 1876 und 1877 
zwischen den deutschen Eisenbahnen vereinbarte Reformtarif wurde 
auf den preuiHschen S t a at s bahnen und den unter Staatsverwal­
tung stehenden preuiHschen Bahnen, mit Ausnahme del' - mit den beiden 
grofien Privatbahnen konkurrierenden - Bergisch-Markischen Bahn, 
vom 1. J uli 1877 eingeIiihrt. Die Kohlen tarifierten hiernach, soweit sie 
nicht zu niedrigeren Ausnahmesatzen gefahren wurden, nach Spezial­
tarif III. Die Streckensatze betrugen bis 100 km 2,6, ab 101 km 2,2 Pfg. 
je Tonne und Kilometer. 

Die Abfertigungsgebiihr belief sich bei 
1- 10 km auf 8 Pfg. 

11-100 " 9" 
ab 101"" 12 " 

je 100 kg. 
Wahrend noch urn die Mitte der 1870er Jahre die 'l'arife der privaten 

Rheinisch-Westfalischen Eisenbahnen vollig del' gleichen Bemessung 
entbehrten, war es als ein grofier Fortschritt anzusehen, als im J ahr 1877 
trotz del' abweichenden Interessen unter genannten Bahnen eine Verstan­
digung dahingehend erzielt wurde, dafi g 1 e i c h e Einheitsatze fUr die 
regelmaiHgen Tarifklassen und fiir einen grofien Teil der Ausnahme­
tarife eingefuhrt wurden. Sie fan den Ausdruck in den am 1. Januar 1878 
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herausgegebenen 'rarifen filr den Lokal- und Rheinischen Nachbar­
verkehr. 

Dennoch gentigten diese 'rarife nicht allen zu stellenden Anforde­
rungen. Zunachst wurden gleiche Einheitsatze n i c h t erzielt fill' den 
wichtigsien Artikel, · die S t e ink 0 hie. Auch gewahrten die Eisen­
bahnen die vereinbarten Einheitsatze nieht im Verkehr mit fi-emden 
Stationen an denjenigen Orten, die auch von del' e i g en en Bahn erreicht 
wurden. So bestanden z. B. langere Zeit keine direkten Frachtsatze von 
del' KOln-Mindener Station Dortmund nach rheinischen Stationen, die 
nul' im Verkehr mit dem I' h e i n i s c hen Bahnhof Dortmund direkte 
Frachtsatze besallen. 

Ein fernerer Mangel lag darin, dall die einzelnen Bahnen ihre 
Frachten nicht tiber den ktirzesten Schienenweg, sondern tiber die tat­
sachlich benutzten, wenn auch erheblich langeren Linien bereehneten. 

Nach Verstaatlichung del' beiden groRen rheinisch-westfiilischen 
Privatbahnen wurden diese Mangelbeseitigt. 

Von den Kgl. Eisenbahndirektionen zu Koln (rechts- und links­
rheinisch) und Elberfeld wurden demnach neue 'rarife herausgegeben, 
von denen der Kohlentarif am 1. Juli 1881 und die tibrigen 'rarife am 
1. September 1881 in Kraft tmten. Es geschah dies zu einer Zeit des 
'riefstands des Kohlenpreises von 5,48 df{ je 'ronne. 

Die Frachtberechnung war grundsatzlich nach gleichen Einheit­
satzen und tiber den ktirzesten betriebsfahigen Schienenweg vorgenom­
men worden. Die Frachtsatze waren zusammengesetzt aus Streckeu­
frachten und festen Zuschlagen (Expeditionsgebtihren). DaR die Expedi­
tionsgebtihren ~ obwohl die Abfertigungskosten auf aIle Entfernungen 
gleich sind - dennoch · ftir ktirzereEntfernungen niedriger bemessen 
waren, hatte seinen Grund lediglich darin, daR die bisherigen 'i'arife 
fill' ktirzere Entfernungen niedrigere Expeditionsgebtihren enthielten, 
deren Erhohung eine wesentliche Verschiebung del' Produktionsbedin~ 

gungen wichtiger Industriezweige zur Folge gehabt haben wtirde. 

Die Frachtsatze wurden bereits in anderem Zusammenhailg erwahnt. 
Sie sollten binnen kurzer Zeit ftir den g e sam ten gegenseitigen Ver­
kehr del' preufiischen Staatsbahnen, del' oldenburgischen Staatsbahn und 
- bis auf geringe Abweichungen - auch del' Reichsbahn zur Anwendung 
gelangen. 

Neben dem Normaltarifschema bestanden Ausnahmetarife, ftir die 

meist die frtiher in Geltung gewesenen Frachten maRgebend waren. Was 
insbesondere den K 0 hIe n v e r k e h I' anlangt, . so bestanden bislang 
Kohlenausnahmetarife nul' von einerbeschrankten Anzahl Stationen, an 
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die die einzelnen Kohlenzechen angeschlossen waren, niGht aber von 
samtlichen Stationen, obwohl auch in deren Verkehr Kohlen- und Koks­
transporte (z. B. von Gasanstalten, Braunkohlengruben usw.) zur Auf­
lieferung gelangten. 

Urn dem abzuhelfen, wurde den Gtitertarifen als Au s n a h m e­
tar if B ein besonderes Frachtverzeichnis beigeftigt, das die Kohlen­
frachten enthielt und flir den Verkehr aller Stationen Geltung hatte. 
Gleichzeitig waren zur bequemeren Handhabung ftir den Versand der­
jenigen Stationen, an die Kohlenzechen angeschlossen waren, beson­
dere, die Frachten von den Z e c hen bis zu den einzelnen Stationen 
teils in einem Gesamtsatz, teils unter besonderer Anftihrung der An­
schluE-(Zechen-)Frachten und der Hauptbahnfrachten enthaltende Tarife 
herausgegeben. 

Die Bildung des Kohlenausnahmetarifs war 1881 in der Weise er­
folgt, daE neben einer ftir aIle Entfernungen gleichbleibenden Streck en­
fracht von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer eine Expeditionsgebtihr erhoben 
wurde, die je Tonne betrug: 

auf Entfernungen von 1-10 km 
11-20 " 
21-30 " 
31-40 " 
41-50 " 
51-60 " 
61 und mehr 

60 Pfg. 
70 
80 
90 

100 
110 
120 ,,1). 

Die Kohlenfrachten waren so mit auf Entfernungen bis 100 km 
niedriger, auf weitere Entfernungen gleich mit denendes Sp.T. III. 

Die bisher in Geltung gewesenen Kohlenfrachten standen bei Ent­
fernungen tiber 60 Kilometer im allgemeinen gleich mit den neuen Frach­
ten und waren nur in wenigen Fallen niedriger, in mindestens gleichem 
MaR jedoch hoher. 

Dagegen zeigten die bisherigen Tarife un t e r 60 km ganzbedeu­
tende Verschiedenheiten, die bei der Wichtigkeit des Kohlenverkehrs 
in diesen Entfernungen vorzugsweise die Klagen des Ruhrkohlenberg­
baus ausgelost hatten. So schwankten z. B. die frtiheren Kohlenfrachten 
auf Entfernungen von 

1) Fiir die i:i s t lie hen Bahnen gait en seit dem 1. September 1884 folgende 
Satze : 

1-100 km ........ . 
iiber 100 " 

Die Abfertigungsgebiihr bet rug aber bei 
1- 50 km 

51-100 " 
tiber 100 " 

2,6 Pfg. 
2,2 " .. 

· 6 Pfg. 
· 9 " 
· 12 je 100 kg. 
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5 km zwischen 5,6 und 9 .Jt je 10 t 

6 " 
6,4 

" 10 " 
8 7,2 

" 10 " 
9 " 

7,2 
" 

11 
" 

14 9,6 
" 

13 
" 

18 
" 

11,2 14 
" 

20 
" 

12,8 
" 15 " 

25 
" 

14,4 
" 

16 
" 

29 
" 

16 
" 

17 
" " " " 

35 " 
16 

" 18 
" 

39 " 
16,8 

" 
19 

" 
usw. 

Diese Unterschiede erklarten sich zum Teil aus der ungleichen Bil­
dung der Tarife, zum Teil waren sie den Anderungen zuzuschreiben, 
die im Lauf der Zeit in Berticksichtigung del' mehr oder weniger 
berechtigten Interessen einzelner Zechen oder Platze oder auch aus Kon­
kurrenzrticksichten der Eisenbahnen untereinander vorgenommen worden 
waren. 

Bei del' Aufstellung del' hier in Rede stehenden neuen Tarife gingen 
die Eisenbahnen davon aus, daLl eine wesentliche Anderung des Gesamt­
ertrags sowohl in Gestalt einer Vermehrung wie Verminderung zu veT­
meiden und weiter anzustreben sei, daLl die neuen Tarife sich nicht mehr 
als durchaus geboten von den bisherigen Frachten entfernten, urn die be­
stehenden Verhaltnisse moglichst zu schonen. 

Darum wurden fUr die ktirzeren Entfernungen die bestehenden 
Durchschnittsfrachten angenommen, sodaLl auch hier die Expeditions­
gebtihren nicht in voller Hohe, sondern in abgektirzten Sat zen zur Ein­
rechnung kamen und erst ab 61 km voll erhoben wurden. 

Die Einstellung von Durchschnittsfrachten hatte ohne weiteres zur 
Folge, daR Ermafiigungen wie auch Erhohungen unvermeidlich waren. 
Die VOl' anderen durch niedrigere Frachten bevorzugten Orte erlitten 
Erhohungen, die durch h5here Tarife benachteiligten Platze ErmaRi­
gungen. 

Die Kritik blieb naturgemaR nicht aus. Die in odeI' nahe dem 
Kohlenrevier belegenen Werke, soweit sie sich bisher besonders niedriger 
Tarife erfreuten, erhoben den Vorwurf, daR die Frachten auf weitere 
Entfernungen im Interesse del' Eisenbahnen ermiifiigt und die Kosten 
dieser Ermafiigung den ktirzeren Entfernungen aufgebtirdet seien, genau 
wie beim Staffeltarif del' J etztzeit. 

Gerade die entgegengesetzten Beschwerden erhoben die entfernteren, 
bisher durch ausnahmsweise niedrige Tarife begtinstigten PHttze. Sie 
behaupteten, daR die Eisenbahnen in Verkennung ihres eigenen Inter­
(\sses, das daranf hinweise, einer Dezentralisation der Industrie 
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V orschub zu leisten, die Transporte auf kurze Entfernungen zum Nach­
teil del' weiteren ermaRigt hatten. 

Statt del' regelmafiigen neuen Frachten galt en die bisherigen niedri­
geren fUr die fast an del' Grenze des Geltungsgebiets liegenden Orte 
Osnabruck und HaRbergen (Georgs-Marienhutte), fur die ein 

nennenswerter Bezug von anderer als Ruhrkohle nicht in Frage kam. 
Ferner kamen fur den Versand von Ruhrkohle nach dem Aachener Bezirk 
in Mengen von 100 t auf bestimmt begrenzte Zeit zur Erhaltung der 
Konkurrenzfiihigkeit del' dOl'tigen - auf den Bezug von Ruhrkohle ange­
wiesenen - Werke gegen die benachbarte auslandische Industrie niedri­

gere Tal'ife zur Ariwendung. 
1m Verkehr mit den R he in h a fen gelang.te auf del' Grundlage 

von 2,5 Pfg. je Tonnenkilometer und einem Betrag von 90 Pfg. je Tonne 
fur Abfertigungsgebuhr, AnschluR- und Hafenbahnfrachten ein Tarif zur 
Anwendung, del', soweit es die geographische Lage del' Stationen ' 
gestattete, nach allen drei Hafen Ruhrort, Duisburg und Hochfeid gieich­
gestellt war, wie bereits des naheren ausgefuhrt. 

Die fur den Export von Kohien nach den Nordseehafen fruher er­
stellten Tarife blieben bestehen. 

Die Wunsche nach weiterer Ermafiigung der Frachten, insbesondere 
fur Massenguter verstummtennicht. 

Am 26. Januar 1889 wurde in der Sitzung des Vereins zur Wah­
rung del' gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen fur Rheinland und 
Westfalen folgender BeschluR gefafit: 

"In Anbetracht der schon seit mehreren Jahren in starker Zunahme 
begriffenen tJberschusse 1) del' Staatseisenbahnverwaltung spricht del' 
Verein die Erwartung aus, daR diese tJberschusse, den bei Beratung des 
Eisenbahngarantiegesetzes und spateI' wiede'rholt seitens del' Kgl. Preufii­
schen Staatsregierung abgegebenen ErkHirungen entsprechend, in weit 
gri:Werem MaR als bisher fur die Hebung del' wirtschaftlichen Interessen 
des Lands verwendet werden. 

Insbesondere erklart er es 
1. fUr notwendig, daR die Reform des Tarifs im Sinn del' ErmiWigu;ng 

der Frachtgebuhren fur Massenguter (Erze, Stein-, Braunkohlen und 
Koks, Erden und Steine, Kalk und Zement, Roheisen, Rohbaumwolle usw.), 
sei es gleichmafiig fur das gesamte Staatseisenbahnnetz, sei es fur be­
stimmte, besonders wichtige Verkehrsbeziehungen, in kurzester Frist 
vorgenommen werde, urn so mehr, als die Ausfuhrtatigkeit, namentlich 

1) 1m ungiinstigsten Etatsjahr ,del' Eisenbahn 1885/86 betmg. del' Mool'ertrag 
dBr EinnaImi.en uber die Ausgaben 37 981130 .it. 1m J ahr 1886/87 stieg eraui 
70307062,1887/88 um 56 Millionen Mark moor als im Vorjahr. Fur 1888/89 wurde 
d'e,r Mehrertrag gegen das Vorjalhr damals auf 56 Millionen Mark geschiitzt. 



- 143 -

del' niederrheinisch-weiltfalischen Industrie, bei den jetzigen Fl'achtsiitzen 
auf die Dauer emstlir;h bedroht erscheint. 

2. Er erkliirt ferver, dan er von dem Beschlun des Landeseisenbahn­
rats vom 8. Dezember 1888 und del' bei diesel' Gelegenheit seitens des 
Vertrete1's del' Kg!. Staatseisenbahnve1'waltung ausgesp1'ochenen g1'und­
satzlichen Zustirnmungserkli1rung in Betreff del' A b fer t i gun g s­
gebtihren Kenntnis genommen hat, da aueh e1' seinerseits einen billigen 
Ausgleieh del' zwischen Osten und '1Vesten bestehenden Ungleichheit auf 
dem Gebiet del' Abfertigungsgebtihren fur dringend notwendig him, abel' 
er erwartet, dan bei einer Erma11igung derselben die Frachten auf 
grollere Entfernungen mindestens in demselben Mall ermafiigt werden, 
wie diejenigen auf nahere Entfernungen. 

3. Zur vveiteren Rebung del' Ausfuhr tiber deutsche Hafen erachtet 
del' Verein eine femere, den Wettbewerb mit den auslandischen Hafen 
tatsachlich e1'moglichende Rerabsetzung del' Frachtsiitze fUr die zur 
Au sf u hI' bestimmten Stiickguter fur dringend notwendig. 

4. In bezug auf den Stiickgutverkehr Uberhaupt liegt es nach Ansicht 
des Vereins in del' Billigkeit, dan die in Mengen von mindestens 2 'ronnen 
gleichzeitig zur Aufgabe gebrachten Stiickgiiter dem Satz des Ausnahme­
tarifs fUr Stiickguter unterworfen werden." 

Rierzu wurde in del' Vereinssitzung u. a. folgendes ausgeHihrt: 
"Das Gedeihen und die Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens in 

Deutschland ist vorzugsweise von einem biIligen Austausch del' Massen­
giiter abhiingig. Billige Kohlen, billige Erze und Steine, billige Dilnge­
mittel, billiger Transport diesel' und iihnlicher Artikel ermoglicht auch 
eine billige Produktion, wie sie Deutschland notwendig braucht, nicht 
nul' fur den Verbrauch im Innern, sondern auch im '1Vettbewerb auf dem 
W el tmar kt. 

Deutschland, insbesondere Preullen ist in bezug auf diese Rohstoffe, 
welche die Unterlage fur siimtliche Gewerbszweige bilden, gesegnet, wie, 
mit Ausnahme Englands, kein zweites Land Europas. Es erfreut sich 
in Lothringen, am Niederrhein und in Oberschlesien, in Sachsen der 
reichsten Lagerstiitten an Kohlen, Erzen und Salzen, und zugleich ist die 
Ausbeutung diesel' Lagerstiitten mit verhiiltnismiWig niedrigen Gewin­
nungskosten verknUpft. 

Was uns abel' in Nachteil setzt gegen andere Lander, insbesondere 
gegen unseren gefahrlichsten Mitbewerber England, das ist derUmstand, 
dall die gedachten Lagerstatten weit vom Meer, tief ins Land hinein und 
vielfach zugleich von den Industriezentren weit 8ntfernt gelegen sind, 
ganz im Gegensatz zu England, wo wenigstens Kohle und Eisen nahe 
beieinander gelegen sind. Welch' ganz andere und wichtigere Rolle des­
halb die Transportkosten bei del' GUtererzeugung in Deutschland aJs in 
England spielen, geht daraus hervor, dall z. B. die Bahnfrachten in Eng­
land nul' 9-10 % del' Gewinnungskosten, dagegen in Preunen 28-30 % 
betragen. 

Die weitere Frage ist nun die, wo und wie die tfberschusse del' 
Eisenbahnen fUr die Ermiifiigung der Frachten fur Massenguter zu ver-
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wenden sind. SoU dies geschehen durch die Erstellung weiterer Aus­
nahmetarife in bestimmten Verkehrsbeziehungen, nach dem Ausland usw. 
odeI' durch eine allgemeine gleichmafiige Herabsetzung del' einschlagigen 
Tarife? Das letztere wurde zweifellos von unserem Standpunkt aus den 
Vorzug verdienen, weil man dabei auf einen durchschlagenden Erfolg 
rechnen durfe. 

Die Bedurfnisse del' rheinisch-westfalischen Industrie lassen sich 
kurz zusammenfassen: Es handelt sich darum, die machtigen Kohlen- und 
Erzlagerstatten von Westfalen und Lothringen-Luxemburg in eine billi­
gere und eng ere Verbindung miteinander zu setzen, als dies bisher mag­
lich gewesen ist, eine dauernd gesicherte Verfrachtung des westfalischen 
Kokses nach den westlichen Grenzgebieten und ebenso del' lothringischen 
Minette nach VVestfalen zu erzielen. 

Es handelt sich ferner darum, billigere Transportbedingungen zwi­
schen unseren Industriezentren und dem Me e I' herzustellen". 

Nach damaligen Nachrichten beabsichtigte die Staatseisenbahnver­
waltung in Erkenntnis del' Notwendigkeit einer weiteren Frachtermafii­
gung fur Massenguter fur Steinkohlen und ahnliche Guter ganz allge­
mein folgende Satze festzusetzen: 

fur eine Entfernung: 
von 1- 70 km 

71- 80 " 
81- 90 " 
91-100 " 

" 101-300 " 
" 301-,100 " 
" 401-500 " 
" 501-600 " 
" 601-700 " 
" 701-800 " 

mit einer fur alle Entfernungen 
gebuhr von 6 Pfg. je 100 kg. 

2,6 Pfg. je tkm 
2,5 
2,4 
2,3 
2,2 
2,1 
2,0 
1,9 
1,8 
1,7 

g 1 e i c h m a .B i g en Abfertigungs-

Es wurden sich hierdurch z. B. bei den Entfernungen von 10 und 
800 KiJometern Ermafiigungen von 9 und 170 .At. je 10 Tonnen ergeben 
haben. 

Die Einnahmen, die die preumsche Staatsbahnverwaltung 1887/88 
aus dem Transport von nahezu 50 Millionen Tonnen Kohlen erzielte, 
betrug 164700000 .At. Eine Erma.Bigung dieser Frachtsumme urn 10 % 
wurde sich danach auf rund 16% Millionen .At belaufen haben. 

Noch besonders zu erwahnen ist, da.B in vorgenannter Entschlie.Bung 
auch eine Ermamgung fUr weitere Entfernungen gefordert worden war. 

Bereits 1885 war in del' Versammlung des Vereins del' Industriellen 
des Regierungsbezirks Kaln uber diese Frage von einem Mitglied wie 
folgt referiert worden: 

"Es darf wohL als unbestritten angenommen werden, da.B man von 
den Tarifen fur Rohmaterialien und ganz speziell von den Kohlentarifen 
verlangen mu.B, da.B sie nicht in besonders ausgesprochener vVeise die 
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Zentralisation der Industrie beglinstigen, sondern daE sie umgekehrt 
ihresteils dazu beitragen, dieselbe zu dezentralisieren und dadurch zu 
ermoglichen, daE Industrien auch entfernt von den Produktionstellen 
der Kohlen entstehen und im Konkurrenzkampf bestehen konnen. 

Wie wichtig diese Frage der Dez~ntralisation der Industrie yom 
volkswirtschaftlichen und sozialpolitischen Standpunkt aus ist, habe ieh 
wohl nieht notig, an dieser Stelle ausfUhrlich nachzuweisen. Es solI aber 
noch kurz betont werden, daE es sicherlieh nieht im Interesse des Staats 
liegt, wenn sich auf einem bestimmten Gebiet von beschrankter Ausdeh­
nung eine unverhaltnismaEig groEe Anzahl von Arbeitern ansammelt. 
Gesunde Wohnungen und gesunde Luft sind an solchen Orten fast nicht 
mehr zu beschaffen; die Gemeindebudgets wachsen in unertraglicher 
Weise an; die Lebensbedlirfnisse werden klinstlich hoher geschraubt, die 
Lebenshaltung also verteuert, nnd damit steigen die Lohne der Arbeiter 
und flihren die Einwanderung der Bevolkerung ackerbautreibender 
Distrikte herbei, denen dadurch ebenso die notigen Arbeitskrafte entzogen 
werden. Krisen und Arbeitstockungen mlissen sich in der empfindsam­
sten Weise flihlbar machen, und aus einer soliden ArbeiterbevOlkerung 
wird ein Arbeiterproletariat, das in solehen Zeiten - wenn die Staats­
hilfe nicht rettend beispringt - der Hungersnot ins Gesieht sieht. 

Verteilt sieh dagegen die Industrie auf groEere Distrikte, so wirkt 
sie befruchtend auf das ganze Land und nieht am wenigsten auI die ren­
table Entwicklung des 'Eisenbahnverkehrs. Dem Arbeiter wird es er­
moglicht, gesund zu wohnen und den Erwerb eines eigenen Hauses zu 
erstreben und zu erreichen, womit die Bebauung von etwas Garten- oder 
Ackerland verbunden sein wird. Die Lohne werden eine wohltatige 
Mitte halten zwischen den en der ausgesprochenen Industriebezirke und 
den nur Ackerbau Treibenden; die kleine Steigerung der ArbeitslOhne, 
die vielleicht dem Landwirt erwlichse, wird reichlieh aufgewogen 
durch die Vorteile, die ihm durch die konsumfahige Arbeiterbevolkerung 
entstehen und es ihm ermogliehen, seine Produkte ohne Zwisehenhandel 
und ohne Frachten zu besseren Preisen abzusetzen. Del' Arbeiter, der 
sieh eigenen Besitz erringen oder doeh wenigstens in behaglieher vVoh­
nung leben kann, wird weniger' der Versuehung groEerer Orte und den 
Einwirkullgen gewissenloser Agitatoren geneigt sein; den Kommunen 
werden steuerkraftige Elemente zugefUhrt usw. So lieEen sieh die Bei­
spiele von den Naehteilen des einen und den Vorteilen des andern 
Systems noeh sehr vermehren, urn naehzuweisen, d a E in de r Tat 
die Dezentralisation der Industrie eine der vor­
nehmliehen Aufgaben der Staatswirtsehaft und be­
son d e r s d erE i sen bah n pol i t i k s e i n m li sse." 

Nur zum Teil den in den Kreisen des Ruhrbergbaus gesetzten Er­
wartungen auf TarifermaEigung fUr Massengliter entsprechend, gab die 
preuEisehe Staatseisenbahnverwaltung am 1 i. September 1889 ihre Ab­
sieht dahingehend kund, flir diese Gliter eine Abfertigungsgeblihr flir 
aIle Entfernungen gleiehmaEig festzusetzen und aueh die Streekensatze 
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fUr kUrzere Entfernungen (von weniger als 100 km) gleiehmaIHg naeh 
dem Satz von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer zu bereehnen. 

Auf ahnlieher Grundlage wurde alsdann die neue Regelung fUr 
folgende Rohstoffe vorgesehen:" 1. fUr geringwertige Brennstoffe (Stein­
kohlen, Braunkohlen, Brennholz, Torf) , 2. fUr Erze, 3. fUr Erde, Sand, 
Kies, 'l'on, Lehm und ahnliehe Artikel, 4. fUr geringwertige DUngemittel 
des Massenverkehrs, 5. fUr RUben und Kartoffeln. 

Ais Fraeht soUte eine AbfertigungsgebUhr von 7 cJ(, je 10 t und eill 
Streekensatz von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer, abel' nur bis zu 350 km und 
von 1,4 Pfg. AnstoI1 bei groI1eren Entfernungen zugrunde gelegt werden. 
Den hierdureh entstehenden Einnahmeausfall erreehnete die preuI1isehe 
Staatseisenbahnverwaltung auf jahrlieh 15 Millionen Marle 

Die gesamten Hoffnungen, die die Kohlenindustrie auf die nun 
aueh wirklieh stattfindende EinfUhrung diesel' Fraehtsatze gesetzt hatte, 
sollten sieh jedoeh n i e h t erfUllen. Vorlaufig ~ ab 1. Januar 1890 -
traten oben genannte Satze in Form des sogenannten R 0 h s t 0 f f -
tar i f s nul' fUr die unter Nr. 3 bis 5 aufgefUhrten GUter in Kraft. Die 
Staatseisenbahnverwaltung glaubte den dureh Ausdehnung del' ErmaI1i­
gung insbesondere aueh auf den Kohlenverkehr entstehenden Einnahme­
ausfall nieht tragen zu konnen, abel' aueh bei dem damaligen Konjunktur­
aufsehwung - del' Preis einer Tonne Kohle betrug 1890 10,72 cJ(, je Tonne 
gegenUber z. B. 4,71 cJ(, im Jahr 1879 - nieht tragen zu brauehen. Sie 
auI1erte sieh hierzu genauer, wie folgt: 

"Angesiehts der gegenwartigen ungewohnliehen Entwieklung der 
wirtsehaftliehen Verhaltnisse, namentlieh auf dem Gebiet der Montan­
industrie, lieI1 sich nicht verkennen, daI1 eine umfassende und betracht­
liehe Xnderung der diese Industrie berUhrenden GUtertarife, VOl' allern 
del' Steinkohlentarife im gegenwartigen Zeitpunkt und so lange auf 
Uberwiegende Bedenken stoI1t, als nieht die wirtsehaftliehe Bewegung 
wieder in ruhigere Bahnen einlenkt, die RUekwirkung derselben auf die 
allgemeinen wirtsehaftliehen Verhaltnisse des Landes deutlieher erkenn­
bar geworden und naeh Art und Umfang genau zu Ubersehen sind. Auf 
Grund diesel' Bedenken hatte del' finanzielle und wirtsehaftlieh weitaus 
am meisten ins Gewicht fallende Artikel Steinkohle, Koks und sonstige 
Brennstoffe zur Zeit in die TarifermaI1igung nieht mit eingesehlossen 
werden konnen." 

Wahrend auf dem Gebiet der Stein k oh 1 en tarifierung bis zum 
Jahr 1897 wiehtigere Ereignisse nieht zu verzeichnen sind, ist dies urn 
so mehr del' Fall bei dem Steinkohlen k 0 k s. 

In Anbetraeht del' auI1ergewohnlichen Notlage der Eisenerzindustrie 
an del' Sieg, Dill und Lahn . (Vordringen del' Minette-, spanisehen usw. 
Erze in Rheinland-W estfalen, Erfindung des Thomasverfahrens, hohe 



- 147 -

Forderkosten im Siegerland usw.) trat am 1. August 1886 ein Notstands­
tariffiir Eisenerz von der Lahn, Dill und Sieg naeh den Hoehofen­
stationen dieser Gebiete und denjenigen des Ruhrbezirks sowie 
umgekehrt fur Koks von der Ruhr naeh versehiedenen Hoehofen­
stationen des Lahn-, Sieg- und Dillgebiets in Kraft. Der Tarif gewahrte 
fur Koks in Sendungen von mindestens 10 Tonnen folgende Fraeht­
ermalHgung: Streekensatz 2 Pfg. je TonnenkiIometer bis 50 km und 
1,8 PIg. Anston bei Entfernungen tiber 50 km (10 Tonnen-Satze). Die 
Abfertigungsgebuhr betrug bei Entfernungen von: 

1-10 km 
11-20 " 

usw. 

0,8 .11, je Tonne 

0,9 " " 

Bei 41 km und mehr 1,2, mindestens 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer. Der 
Satz fur Erze nach Rheinland und Westfalen betrug 1,5 Pfg. und 6 Pfg. 
Abf.-Gebuhr je 100 kg. Die FrachtermiWigung fur Erze wurde auch auf 
den Bergamtsbezirk Brilon ausgedehnt. 

Weiterhin wurde 1886 als Versandstation auch Porta in die Ab­
teilung a fur Eisenerze aufgenommen. 

1913 fanden zum Absatz der Schmalkaldener Erze die Stationen 
Floh-Seligenthal und \Vernshausen als Eisenerzversandstationen in den 
Tarif Aufnahme. 

Zum Schutz einer zahlreichen Arbeiterbevolkerung und im Interesse 
des Hafenverkehrs wurde 1886 auch die Station Oberlahnstein, obwohl 
eine Verhuttung der Erze dort nieht stattfand, als Empfangstation fur 
Eisenerz in die TarifabteiIung a aufgenommen, um den trbergang des 
Erzes auf den Wasserweg zu ermoglichen (Erztransporte der Firma 
Krupp Oberlahnstein-Rheinhausen). 

Die Aufnahme von Manganerz (Braunstein) in den Tarif erfolgte 
mit Gultigkeit vom 1. November 1906. 

Ais Empfangstation fur Eisenerze wurden neben den Hochofen­
stationen aueh die Erzbezuge der S t a h I w e r k e in die FrachtermalH­
gung eingeschlossen. -

Der Tarif war zunachst nur fur ein Jahr gewahrt, wurde aber als­
dann verlangert. Er wurde zum 31. August 1919 aufgehoben. 



Da die Ausdehnung des Rohstofftarifs aueh auf Brennstoffe 
immer noeh nieht erfoIgte, wurde 1893 zur Hebung der Roheisenindustrie 
und des Bergbaus fur den a II gem e i n en Verkehr - aueh z. B. den 
Weehselverkehr mit der Luxemburgisehen Wilhelmsbahn - wenigstens 
eine Herabsetzung der Fraehtsatze fur Erze und Koks zum Hoe h­
of en bet r ie b, und spater aueh fur Kohle zur Herstellung von 
Hoehofenkoks vorgenommen, und zwar in folgender Form der trber­
tragung der Rohstoffsatze auf diese Stoffe: 

1. Fur Eisenerz, abgerosteten Sehwefelkies (Sehwefelkiesabbrande), 
Kupfererzabbrande, Hammersehlaeken, Luppen, Puddelofen-, Sehweif1-
of en- usw. Sehlaeken 'zum Hoehofenbetrieb: Fur 1 Tonne und 1 Kilometer 
bis zu 100 km 2,2 Pfg., fur jedes weitere Kilometer 1,5 Pfg. Abfertigungs­
gebuhr 7 Pfg. je 100 kg. Auf Entfernungen von 1, 3-5, 7-9, 12-13, 
16-17 und 21 km Annahme der niedrigeren Fraehtsatze des Ausnahme­
tarifs fUr DungemitteI, Erden, Kartoffeln und Ruben. 

2. Fur Koks zum Hoehofenbetrieb: Fur 1 Tonne und 1 Kilometer 
2,2 Pfg. Abfertigungsgebuhr bis 10 km 6 Pfg.,Uber 10 km 7 Pfg. je 100 kg. 

Naeh Einfuhrung des Sieger lander Notstandstarifs vom 1. August 
1886 maehte sieh eine immer starker werdende Bewegung bemerkbar, den 
am 1. Januar 1890 fur Dungemittel usw. eingefuhrten, sogenannten Roh­
stofftarif (bis 350 km 2,2 Pfg., daruber hinaus 1,4 Pfg. Anston nebst 
70 Pfg. Abfertigungsgebuhr je Tonne) aueh auf Brennstoffe auszudehnen. 
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Wie ausgeftihrt, scheiterte die gleichzeitige Ausdehnung des Roh­
stofftarifs im Jahr 1890 auch auf Steinkohlen und Erze insbesondere an 
den finanzielIen Bedenken der Staatsregierung. 

Nachdem aber bereits 1893 ein Ausnahmetarif in der Anfangstaffel 
des Rohstofftarifs ftir Erze und Koks ftir Hochofenstationen bewilligt 
und bald darauf auch auf Kokskohlen erstreckt worden war, erfolgte 
am 1. April 1897 auf den preufiisehen Staatsbahnen die Ausdehnung des 
Rohstofftarifs auf Erze alIer Art, Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 
Briketts ab in I and i s c hen Pro d u k t ion s tat ten. 

Der Rohstofftarif enthielt fUr Entfernungenvon 1-28 km (und 
ftir einzelne weitere Entfernungen bis einschl. 48 km) in Wirklichkeit 
einen Einheitsatz von 2,6 Pfg. je tkm und 6 Pfg. Abf.-Geb., und erst von 
dieser Entfernung an setzte die eigentliche Berechnung zu 2,2 und 7 Pfg. 
ein. Letztere Berechnungsart wtirde namlich gegentiber dem im Ruhrbezirk 
fur Steinkohlen geltenden und bereits erorterten Ausnahmetarif B ftir 
Entfernungen bis 10 km, der ftir diese Entfernungen auf dem Einheitsatz 
von 2,2 Pfg. und 6 Pfg. Abfertigungsgebtihr beruhte, und gegentiber dem 
Spezialtarif III fast durchweg FraehterhOhungen gebraeht haben. Des­
wegen war auch schon im J ahr 1893 bei Einfiihrung des gesehilderten 
Kokstarifs von ~,2 Pfg. je tkm und 7 Pfg. Abfertigungsgebtihr je 100 kg 
bestimmt worden, dan ftir Koks auf Entfernungen bis 10 Kilometer die 
zu 2,2 und 6 Pfg. bereehneten niedrigeren Satze des rheiniseh-westfali­
sehen Kohlenausnahmetarifs B und fur Eisenerze auf Entfernungen bis 
21 km die niedrigeren Satze des Spezialtarifs III der westliehen Staats­
bahnen - mit damals noeh hOheren Abfertigungsgebuhren als auf den 
Bahnen des Ostens - in den neuen Ausnahmetarif aufgenommen wtirden. 

Infolge Einftihrung des Rohstofftarifs ftir Brennstoffe am 1. April 
1897 wurden die Kokssatze des Ausnahmetarifs vom 1. Mai 1893 entbehr­
lieh, da der Rohstofftarif entweder gleiehe oder - bei Entfernungen ab 
351 km - ermafiigte Satze braehte. Infolgedessen trat die Abteilung B 
des Ausnahmetarifs vom 1. Mai 1893 am 1. April 1897 auner Kraft. In 
Gtiltigkeit bIieb nul' der Fraehtsatz ftir Hoehofenkoks vonWilhelmsburg 
nach Peine, da die Station Wilhelmsburg in die allgemeinen Kohlentarife 
als Versandstation nieht einbezogen war. 

Zum Hohstofftarif ist noeh allgemein folgendes zu bemerken: 
1. Die Abfertigungsgebtihren der Spezialtarife A2, I, II und III 

hetrugen bis zum 1. April 1897 je Tonne: 
fur die ostlichen Bahnen fur die westlichen Bahnen 

von 1- 50 km 60 Pfg. von 1- 10 km 80 Pfg. 
51-100 " 90 " 11-100 " 90 " 

tiber 100 " 120 " tiber 100 " 120 " 
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Fur die Staatseisenbahnverwaltung etschien die einfache Dber­
tragung der niedrigen ostlichen Geblihren auf den Westen undurchftihr­
bar, weil sie in dem hochentwickelten und in regem Wettbewerb stehen­
den Industriebezirk des Westens nicht nur finanziellen, sondernauch 
wirtschaftlichen Bedenken begegnete. Umgekehrt war bei der Dber­
tragung der westlichen Abfertigungsgeblihr auf den Osten unliberwind­
licher Widerstand zu beftirchten. Man glaubte, diese Schwierigkeiten 
wesentlich herabzumindern durch eine Reform der Tarife flir die wich­
tigsten Massenartikel des allgemeinen Gebrauchs (Rohstofftarif). Mit 
der Ausdehnung dieses 'l'arifs auch auf Kohle am 1. April 1897 eriolgte 
dann auch die Gleichstellung der Abfertigungsgebtihren. 

2. Die Entfernung von gerade 350 Kilomete,rn, von der ab der er­
miIfiigte Satz von 1,4 Pfg. je tkm gewahrt wurde, war nach einer ministe­
riellen Erklarung mit Rlicksicht auf die Lage der schlesischen Kohlen­
reviere zu einander gewahrt worden, um den Bezirk, in dem der bis­
herige 'rarif durchweg um den gleichen Betrag (5 d!£ je Tonne) sich 
erma.fiigte, im Interesse der niederschlesischen Industrie moglichst 
umfangreich zu gestalten. Da das oberschlesische Kohlenrevier von dell 
westlichen Absatzgebieten etwa 150 km weiter entfernt sei, so ergebe 
sich, dan in jener Richtung bis 200 Kilometer eine Verschiebung der bis­
herigen Frachtdifferenz zwischen den oberschlesischen und niederschlesi­
schen Kohlentarifen - abgesehen von dem engeren Lokalverkehr bis zu 
50 Kilometer - nicht zu erwarten sei. 

Weiter war flir die Festsetzung der Staffelung erst ab 350 Kilometer 
insbesondere die Beflirchtung zu gro£er Einnahmeausfalle ma£gebend. 
Auch die Beflirchtung einer Konkurrenz der englischen Stein- und der 
bOhmischen Braunkohle spielte eine Rolle. 

3. 1m Juni 1907 wurde die Frage angeregt, ob del' Rohstofftarlf 
nicht dadurch wirksamer auszugestalten sei, dan die Staffelung del' 
Streckeneinheitsatze nicht erst bei 350 Kilometer, sondern schon bei ge­
ringeren Entfernungen erfolge. Durch eine allmahlich eintretende, bis 
auf den Satz von 1,4 Pfg. heruntergehende Abstufung wlirde del' unver­
mittelte Dbergang von 2,2 auf 1,4 Pig. gemildert und zugleich der Tarif 
auch flir die weiteren Entfernungen ermafiigt worden sein. Es kam 
damals in Betracht, dem Rohstofftarif iolgende Streckensatze zugrunde 
zu legen: 

auf Entfernungen von 1-150 km 
" 151-200 " 
" 251-350 " 

ab 351 " 

2,2 Pfg. je tkm 
2 
1,7 " 
1.4 

Die hierzu angestellten Erhebungen flihrten zu keinem Ergebnis. 
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4. Dem Beispiel der preulHschen Staatsbahnverwaltung folgend , 
dehnten die librigen deutschen Staatsbahnen, insbesondere die Badische, 
,Vurttembergische, Bayerische, Sachsische usw. Bahn die Frachtsatze 
des Rohstofftarifs auf Steinkohlen usw. aus. 

5. Gas k 0 k s. Ursprlinglich waren Gaskoks (Unterprodukt bei 
der Leuchtgasherstellung) und Zechenkoks (Hauptprodukt del' Koks­
Ofen) tarifarisch nach Spezialtarif III gleichgestellt1). AuBerdem be­
stand flir Steinkohlen und K 0 k s , ohne Unterschied zwischen 
Zechen- und Gaskoks, eine Reihe von Kohlenausnahmetarifen, z. B. 
nach dem Siegerland ab Ruhr. Dies flihrte zu einer ungleichmalHgen 
Behandlung der Gasanstalten insofern, als nur die im Kohlenbezirk ge­
legenen und durch die Ausnahmetarife beglinstigten Gasanstalten den 
Vorteil billiger Fl'achten genossen, wahl'end die librigen Gasanstalten die 
volle Fl'acht des Spezialtarifs III zu tragen hatten. 

Der Bezil'kseisenbahnrat Koln und der Landeseisenbahnl'at spra­
chen sich jedoch einstimmig g e g e n die allgemeine Ausdehnung del' 
Ausnahmetarife auf Gaskoks aus und beflirworteten, zur Beseitigung 
aller Berufungsmoglichkeiten Gaskoks allgemein von dem Kohlenaus­
nahmetal'if auszuschliel1en. 

Als am 1. April 1897 die Einheitsatze des Rohstofftal'ifs auf Brenn­
stoffe ausgedehnt wurden, ging das Bestl'eben dahin, auch aul1erlich kennt­
lich zu machen, dal1 es sich dabei nicht urn eine all gem e i n e Tal'ifmal1-
nahme ohne ortliche Be s c h ran k un g handele. Es wurden daher nicht 
einfach die gesamten Brennstoffe in das Warenverzeichnis des Rohstoff­
tarifs aufgenommen, sondern ausdrlicklich angeol'dnet, dal1 lediglich Gas­
koks, wen n von Gas a n s tal ten vel'S and t, in das Warenver­
zeichnis des Rohstofftarifs einzubeziehen, im librigen aber lediglich die 
f li I' den Vel's and von den Pro d u k t ion s tat ten bereits be­
stehenden Ausnahmetarife auf del' Grundlage der Einheitsatze des Roh­
stofftal'ifs umzuarbeiten seien. 

Diesel' Tarifzustand "Gaskoks, wenn von Gasanstaiten - also auch 
hier Produktionstatten - versandt", bestand noch bis in die letzte Zeit 
hinein. 

Eine unterschiedliche Behandlung von Gas- und Zechenkoks be­
stand abel' auch darin, dal1 Gaskoks von den zur Untersttitzung del' Aus­
fuhr und des VV ettbew~erbs gegen auslandische Erzeugnisse zugllllsten 

') 1m Verhaltnis zurn Zechenkoks betrug der Absatz an Gaskoks 
1911/12 . . . . . . . . . . . . 2,1 % 
1915/16 . . . . . . . . . . . . 3,1 %. 

Gaskoks steht seinem Wert und seiner Verwendbarkeit nach hinter dem 
Zechenkoks zuruck. 
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del' einheimischen Kohlen-, Koks- und Eisenindustrie eingefiihrten Aus­
nahmetarifen mit billigeren Satzen, als denen des Rohstofftarifs aus­
driicklich ausgeschlossen war. 

Erst am 1. Oktober 1919 wurde Gaskoks in den fiir den Binnenver­
kehr von ganz Norddeutschland geltenden Kohlenausnahmetarif ohne 
jede Beschrankung in del' Versandstation aufgenommen. 

1m Aufbau und in seiner Hohe blieb del' ab 1. April 1897 mit den 
Rohstoffsatzen ausgestattete Kohlenausnahmetarif 21 Jahre lang unver­
anderi. 

Von dem Koksbedarf del' Hiittenwe1rke Luxemburgs, Deutsch­
Lothringens und Frankreichs mit jahrlich mehr als 2 Millionen Tonnen 
hatte das Ruhrgebiet bis zum J ahr 1886 mehr als 40 % geliefert. In­
zwischen war abel' del' belgische und franzosische Koks unter Unter­
stiitzung del' EisenbahI}.fracht als Wettbewerber aufgetreten. So betrug 
z. B. die Fracht aus Belgien nach Luxemburg 1,52 Pfg. je tkm, wahrend 
die deutsche Fracht sich auf 2,4-2,6 Pfg. belief. 

W ohl war die Koksindustrie in Westfalen bemiiht, auch fiir ihre Er­
zeugnisse ahnliche Erma£igungen zu erhalten, allein del' Landeseisen­
bahnrat lehnte es infolge des Einspruchs del' Saarindustrie im Dezember 
1886 ab, die schon seit 1 Y2 J ahren beantragte Frachterm1:iEigung von 
2,50 Fres. je Tonne zu befiirworten. 

Del' Landeseisenbahnrat verhandelte am 11. Dezember 1896 und 
10. Dezember 1897 weiter iiber die Frage, und nach nochmaliger Prii­
fung machten die Eisenbahndirektionen folgende Vorschlage: 

1. fur Eisenerz einen allgemeinen Ausnahmetarif nach Hochofen­
stationen einzufiihren, del' die Frachtsatze von Lothringen und 
Luxemburg nach dem Ruhrbezirk um durchschnittlich 1,70 cJt je 
Tonne, nach dem Saarbezirk um 30 bis 40 Pfg. ermaflige, 

2. als Ausgleich den Hochofenwerken im Minettebezirk eine Ver­
billigung del' Koksfracht vom Ruhrgebiet um 50 Pfg. je Tonne, 
vom Aachener Gebiet um 30 Pfg. und vom Saarrevier um 20 Pfg. 
zu gewahren. 

Auf diesel' Grundlage trat am 1. Juni 1901 ein neuer Ausnahmetarif 
in Kraft. (Fiir Eisenerz galt er anfanglich nul' im Versand von den Ge­
winnungstatten, spateI' abel' im Staatsbahnbereich auch von allen anderen 
Stationen.) 

Del' Tarif galt fur Koks zum zollinlandischen Hochofenbetrieb und 
fiir Kokskohlen zur Herstellung von Koks zum zollinlandischen Hoch­
ofenbetrieb in Sendungen von gleichzeitig 50 t von e in e r Kokerei an 
e i n e n Empfanger, vom Ruhr-, Aachener- und Saarbezirk nach Lothrin-
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gen, Luxemburg und dem Saargebiet. Die Frachtsatze des Rohstoff­
tarifs waren durch den Tarif ftir Koks und Kokskohlen erma.Gigt: 

um 2 Pfg. fiir 100 kg auf 80-200 km 

" 3 " 
" 5 

" 100 " 
" 100 " 

" 201-290 " 
" iiber 290 ". 

Die Erma.Gigung beruhte auf einer Ktirzung der Abfertigungs-
gebtihr (von 7 Pfg. je 100 kg) auf: 

5 Pfg. fiir 80-200 km 
4 " "201-290,, 
2 "iiber 291-350 ". 

Es wurde zurticktibertragen der Satz: 
fiir 80 km auf die Entfernung bis 75 km 

" 201 " " 198 " 
" 291 " " 285 " . 

Die Erma.Gigung der Koksfracht bedeutete insbesondere einen Aus­
gleich ftir die nattirlichen Vorteile der Ruhrhtittenindustrie (Kohlen­
reichtum, Erzbezug auf dem Wasserwege). 

Nach Stationen der luxemburgischen Prinz-Heinrich-Eisenbahn (auf 
der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn wurde der preu.Gische Rohstofftarif 
mit obigen Ktirzungen durchgerechnet) rechnete die preu.Bische Bahn in 
den um 2 usw. Pfg. gektirzten Rohstofftarif au.Berdem nur ihre halbe 
Abfertigungsgebtihr ein. Die Prinz-Heinrich-Bahn rechnete (Tarif vom 
1. Oktober 1908 Abt. B) ihren Spezialtarif III ein mit der Ma.Bgabe, da.B 
nach Differdingen und Rorlingen ein ermiWigter Anteil von 1,11 oft je t 
llnd von Ettelbrtick nach Steinfort ein solcher von 1,15 oft zur Ve'l'fiigung 
gestellt wurde. Soweit sich flir die Stationen Differdingen, Rodingen usw. 
auf der Station Athus billigere belgische Umkartierungsatze ergaben, 

als die Fracht aus dcr normalen Tarifbildung tiber Ulf~~el betrug, 
mgen 

wurden diese Umkartierungsatze fur Koks eingerechnet. 
Der ganze Koksverkehr ab Ruhr und dem Aachener Gebiet fur die 

Huttenindustrie in Luxemburg, i:othringen und die Becken von Longwy, 
Verdun und Nancy wurde bis zum Zielort tiber d e u t s c h betriebene 
Strecken (Ulflingen, Igel, Perl) geleitet mit Ausnahme von % der 
Mengen zunachst fur Athus Ort, dann auch % del' fur das Becken von 
Longwy, die ab Aachen tiber belgische Strecken liefen. 

Einheitsatz fur: 
1-100 km . 1,8 Pfg. ) 

101-190 " 1,5 je tkm 
191 und mehr 1,0 

nebst 70 Pfg. Abfertigungsgebuhr fur die Tonne. 
Diese Satze sind als "Ausnahmetarif 7 fur Eisenerz" bis in die 

Kriegszeit gultig geblieben. 
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Mit Einfuhrung del' Tarife in Tarifmark - ab 20. August 1923 -
hatte del' Ausnahmetarif 7, del' trotz des Artikels 365 des Vertrags von 
Versailles bestehen geblieben war, folgende Einheiten: 

1-100 km . 1,68 Pig. 
101-190 " . . . . . . . 1,43 Anston, 
tiber 190 " . . . . . . . 0,96 

nebst 67 Abf.-Geb. je t. Am 18. September 1923 wurden obige Satze ver­
doppelt. Am 20. Januar, 1. Marz und 18. September 1924 traten ErmaiH­
gungen urn 8 und 10 % ein. Seit dem 18. September 1924 sind in den 
A. T. 7 folgende Einheiten eingerechnet: 

1-100 km 
101-190 " 
tiber 190 " 

2,5 Pig. 
2,2 " 
1,4 

AnstoE, 

Am 1. Marz 1908 war del' Tarif auch auf Eisenerz und Schlacken 
aus Frankreich im Versand von den deutsch-franzosischen Grenzstationen 
ausgedehnt worden, nachdem bereits mit Gultigkeit vom 3. Juni 1902 
zur besseren Verwendung der 15 Tonnen-Wagen die Mindestmenge auf 
45 Tonnen herabgesetzt worden war. 

Die Bindung an dieses Gewicht war am 1. Mai 1903 wieder in 
Fortfall gekommen. 

Die in Ausgleich fur die Saar- und Moselkanalisierung fUr das Jahr 
1914 geplanten Tarife kamen wegen des Kriegsausbruchs nicht zur Ein­
fuhrung. 

Del' Tarif vom 1. Juni 1901 hatte fUr den Erzversand aus dem 
Lahn-, Sieg- und Dillgebiet keine ErmaiHgung gebracht, vielmehr war 
der Frachtvorsprung dieses Gebiets auf Grund seines bisherigen Not­
standtarifs vom 1. August 1886 erheblich abgeschwacht worden. 

Der Ruhrbezirk war mit der Ausdehnung des Thomasverfahrens 
immer mehr zur Verhuttung von Minette iibergegangen, wofur, wie aus­
gefUhrt, durch den Hochofentarif vom 1. Mai 1893 und weiter vom 1. Juni 
1901 FrachtermiiL\igungen eingetreten waren. Auch wurde der Sieger­
Hi.nder Notstandstarif seit dem 1. April 1897 auf Entfernungen bis 156 km 
durch den Rohstofftarif unterboten. 

Die Eisenbahnverwaltung sah sich deshalb veranla.11t, diese Dispari­
tat zu beseitigen. Zur Untersttitzung des Eisenerzbergbaus an del' Lahn, 
Dill und Sieg, sowie im Bezirk des Bergamts Brilon wurde deshalb vom 
10. August 1902 an eine weitel'e ErmaiHgung der E i sen e r z f r a c h -
ten aus diesem Gebiet nach der Ruhr, del' Saar, Lothringen und Luxem­
burg sowie dem Aachenel' Bezirk auf Grund eines Einheitsatzes von 1,25 

je tkm und 6 dlt Abfel'tigungsgebUhr fur 10 t eingefuhrt. 
Zur Ausgleichung del' Vorteile, die den Hochofenwerken an del' 

R.uhr, der Saar und in Lothringen-Luxemburg durch die ermaiHgten 
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Frachten des Ausnahmetarifs vom 1. Juni 1901 sowie durch die oben er­
wahnte weitere ErmalHgung der Eisenerzfrachten zuteil geworden waren, 
mufite folgerichtig zugunsten der Hochofenwerke an der Lahn, Sieg und 
Dill, am Mittelrhein, in Vienenburg (Mathildenhutte) und Osnabriick1 ), 

,(Georgs-Marienhutte), spater (ab 1. Marz 1905) fur P eine und (1. Februar 
1.905) auch flir Unterwellenborn, Rosenberg (Bayern) und Amberg eine 
ErmalHgung der bestehenden Frachten fur K 0 k s u n ld K 0 k s k 0 hIe n 
zum Hochofenbetrieb vor genommen werden. Eine solche ist gleich­
zeitig mit der geschilderten ErmaiHgung del' Eisenerzfrachten eingefUhrt 
worden. Es wurden die bisherigen Frachtsatze fur Koks (bis 1.56 km 
Rohstofftarif, daruber hinaus Ausnahmetarif vom 1.. August 1.886) ab 
Ruhr (und vom 1.5. Februar 1.903 an auch ab Aachener Gebiet) wie folgt 
ermafiigt: 

auf Entfernungen bis 100 km urn 3 Pfg. je 100 kg 
von 101-200 " ,,4 " 100 " 

" 201 und mehr ,,5 " 100 ". 

(Diese Kokssatze verI oren infolge der spater eingefUhrten 45 Ton·· 
nen-Satze des Siegerlander Brennstofftarifs ihre Bedeutung. Sie fanden 
spater nul' noch Anwendung fur einige wenige 10 Tonnen-Sendungen.) 

Mit Rucksicht auf die aufiergewohnliche Notlage del' Werke im 
Siegerland sowie im Lahn- und Dillgebiet war fur deren K 0 hIe n -
bezuge (Puddelkohle) fUr die Zeit vom 8. Juli 1895 bis einschl. 30. Juni 
1898 ein zu den Einheitsatzen des Rohstofftarifs beNchneter Ausnahme­
tarif, der eine durchschnittliche ErmalHgung von 5 c!It je 10 t brachte, 
eingefUhrt worden, del' nach Erweiterung des Rohstofftarifs am 1. April 
1897 in Wegfall kam. 

Angesichts der sich we iter verschlechternden Lage des Eisenerz­
bergbaus an der Sieg, Lahn und Dill (Konkurrenz durch Auslands­
erze usw.) fanden im Jahr 1904 neue Verhandlungen wegen weiterer 
Tarifermafiigung statt. Der Antrag der Interessenten ging dahin, die 
Fracht fUr Steinkohlen und Koks vom Ruhrbezirk nach dem Siegerland 
auf die in der umgekehrten Richtung flir Eisenerz geltenden Ausnahme­
satze (1,25 + 6) zu ermafiigen. Am 15. Januar 1905 trat daraufhin ein 
Ausnahmetarif mit einem Streckensatz von 1,4 fur 1 tkm zuzuglich 6 Pfg. 

1) Das Osnabrucker Rw1er hatte bereits vor ,d,em 1. Mai 1893 zur Schonung 
bestehender Verhaltnisse aus del' Privatbahnzeit fur Kohlen und Koks urn 3 bis 
(; .Jt je 10 t ermaEigte Satze. UrsprUnglich hatte die Georgs-Marienhutte ihre 
Kohlen aus der in del' Nahe gelegenen staatlichen Zeche Borgloh bezogen. Nach­
dem diese Zeche abel' stillgelegt worden war, erfolgte del' Bezug von der Grube 
Piesberg bei Osnabrtick. Nachdem auch diese Zeche ihren Betrieb stillgelegt 
hatte, griff man zur Zeche Werne (bei Hamm) und zur Ruhr. 
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Abfertigungsgeblihr flir 100 kg in Kraft. Seine Gliltigkeitsdauer war 
zwar zunachst nur bis zum 14. J uni 1910 festgesetzt, wurde aber alsdanu 
um weitere flinf Jahre verlangert. 

Der Tarif gaIt" flir die Beforderung von Steinkohlen, Steinkohlen­
koks und Steinkohlenbriketts in Sendungen von mindestens 45 Tonnen 
zum Betrieb der HochOfen , Siemens-Martino, Puddel- und SchweifiOfen, der 
Walz- und Hammerwerke und zwar aus dem Ruhrgebiet nach Stationen 
des Lahn-, Dill- undSieggebiets. 

Die Einheiten betrugen 
flir das Siegerland : 

1,4 Pfg. je tkm und 0,60 elf{, Abfertigungsgeblihr flir die Tonne, 
flir das Lahn- und Dillgebiet: 

Rohstoffsatze abzliglich der ErmaEigungen, die . sich flir 
dle Station Siegen, als der weitestgelegenen Station des 
Siegerlandes, zwischen den auf der Grundlage von 
1,4 + 6 Pfg. durchgerechneten Frachtsatzen und denen des 
Rohstofftarifs ergaben. 

(Der Tarif behielt seine Gliltigkeit bis zum 31. August 1919. Er wurde 
- als A. T. 6a - wieder neu eingeflihrt am 1. April 1924). 

Flir die verschiedenartige Behandlung war die Erwagung maE­
gebend, daE die wirtschaftliche Lage des Eisengewerbes an der Lahn und 
Dill bei weitem nicht so unglinstig war wie im Siegerland. 

So betrugen die eingetretenen FrachtermaEigungen flir das Lahn­
Dillgebiet flir Koks 4 bis 16 %, flir Kohle nur 16 bis 25 % gegenliber 
20 bis 30 % und 30 bis 40 % flir das Siegerland. 

Auf die Eingabe vom 17. August 1905 hin wurde dem Lahn- und 
Dillgebiet ein yom 1. Januar 1906 bis zum 14. Januar 1910 gliltiger Tarif 
zugestanden, wonach der ermaEigte Satz von 1,4 PIg. je tkm und 6 Pfg. 
Abfertigungsgeblihr je 100 kg bis zur Station Burbach zur Anwendung 
gelangte. Die ErmaEigung blieb aber immer noch um 4 c!lt je 10 t hinte,r 
der zurlick, die sich flir das Siegerland ergeben haboo wlirde. 

1906 wurde der Tarif auf die BrennstoIfe zum Betrieb der Stahl­
werke ausgedehnt. 

Eine Reihe von Antragen auf gleichwertige TarifermaEigung, wie 
sie dem Siegerland zugebilligt waren, wurde in trbereinstimmung mit 
dem Gutachten des Landeseisenbahnrats abgelehnt. Lediglich flir die 
Stationen Georgs-Marienhlitte und Osnabrlick wurden Einheitsatze von 
1,5 + 6 bewilligt, die gleichzeitig mit solchen flir die Station Vienenburg 
(1,6 + 6) am 15. Januar 1906 mit Gliltigkeit zunachst bis einschl. 14. Ja­
nuar 1910 in Kraft traten. 
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Ebenso wurde ein im Jahr 1906 gestellter Antrag auf Ausdehnung 
des Ausnahmetarifs fur das Sieg-, Lahn- und Dillgebiet in trberein­
stimmung mit dem Gutachten des Landeseisenbahnrats abgelehnt. 

1m Hinblick darauf, dafi die Roheisenproduktion 1909 gegen 1902 
nur im Lahn- und Dillgebiet eine Abnahme (von 9,9 %), in allen anderen 
Hochofenbezirken dagegen eine Zunahme erfahren hatte, wurden am 
1. Oktober 1910 die fur das Siegerland bestehenden Satze (1,4 + 6) auch 
nach den Stationen des Lahn- und Dillgebiets durchgerechnet bis zur Er­
offnung der Neubaulinie Weidenau-Dillenburg. 1m Zusammenhang 
hiermit wurde am 1. Dezember 1910 auch die Anwendung des Ausnahme­
tarifs erweitert auf die Steinkohlen- und Koksbezuge der Eisenerzberg­
werke (Steigerung der Selbstkosten durch hOhere Teufen). 

Eine weitere Ausdehnung fand in gleichem Zusammenhang der 
Tarif auch auf rheinische, hessen-nassauische und oberhessische Braun­
kohlenbriketts zum Betrieb der Generatoren der Siemens-Martinwerke. 
(Vorteilhafter fur den Generatorenbetrieb als Steinkohle.) 

Mit Gultigkeit vom 1. Mai 1911 wurde der Tarif auf Brennstoffe zum 
Betrieb von Eisenerzbergwerken, e ins c h 1 i e fi 1 i c h des R 0 s ten s 
d erE r z e, ausgedehnt. 

Ab 1. September 1911 wurde - wegen Vorliegens gleicher Ver­
haltnisse - auch dem Harzer Bezirk (Stationen Bad Harzburg und 
Vienenburg) an Stelle der bisherigen Einheit von 1,6 + 6 die dem Lahn-, 
Dill- und Sieggebiet zugestandene Einheit von 1,4 + 6 gewahrt. 

Ab 1. Oktober 1912 wurde der Tarif auf Braunkohlenbriketts zum 
Betrieb der Generatoren von P u d d e 1- und SchweifiOfen ausgedehnt. 

1915 wurde die Geltungsdauer des Tarifs bis 1917 ausgedehnt. 
Gleichfalls am 1. Oktober 1910 waren die Frachtsatze fur E is e 11-

e r z im Notstandstarif vom 1. August 1886 allgemein auf die Einheit von 
1,25 Pfg. je tkm und 60 Pfg. Abfertigungsgebuhr je Tonne unter gewissem 
Vorbehalt bei ErOffnung der neuen Eisenbahnlinien Weidena,u-Dillen­
burg und Meinerzhagen-Kreuzthal ermafiigt worden. 

Del' am 1. J anuar 1912 bis 31. Dezember 1917 eingefiihrte Aus­
nahmetarif 7g fur Eisen- und Manganerz vom Sieg-, Lahn- und Dill­
gebiet nach 0 b e r s c h 1 e s i en fur geschlossene Sendungen von min­
des tens je 500 Tonnen und jahrlich 150000 Tonnen (Vertragstarif) ver­
folgte denselben Zweck. 

Weiter wurde zur Hebung del' Notlage der Hustener Gewerkschaft 
am 1. Marz 1914 del' Ausnahmetarif 7c fur Eisen- und Manganerz aus 
dem Lahn-, Dill- und Sieggebiet nach Neheim-Husten eingefiihrt und zwar 
auf der Grundlage von 1,1 Pfg. je tkm und 50 Pfg. Abfertigungsgebuhr 
je Tonne. 
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Von 1891 bis 1904 bestanden fUr den Kohlenverkehr von den gro£ell 
Kohlengebieten b e son d ere Kohlentarifhefte: 

a) fUr den Verkehr nach folgenden Tarifgruppen der preuEischen 
Staatsbahnen: 

Gruppe I umfassend die Eisenbahndirektionsbezirke Bromberg, Danzig, 
Konigsberg, 

n II n " n Breslau-Kattowitz, 
Posen, 

n III n " 
Berlin, Stettin, 

" 
IV n n n Altona-Hannover, 

Munster, 

" 
V 

" " " 
Erfurt, Halle, 
Magdeburg, 

" 
VI n " " 

Cassel, Frankfurt, 
Mainz, 

" 
VII 

" n " 
Elberfeld, Essen, 

VIII 
" 

KOln, Saarbriicken. 

Diese Kohlenausnahmetarifhefte enthielten im allgemeinen die Roh­
stoffsatze als Stationsatze. Noch unter dem Rohstoff liegende Fracht­
satze enthielt das Tarifheft nach Gruppe IV. Dieses Heft umfa£te in 
seinem Hauptteil die Rohstoffsatze nachallen Stationen der Bezirke 
Altona, Hannover und Munster, weiter noch Ausfuhrsatze (Ruckver­
gutung von :5 eft je 10 t) nach Emden, Leer und Papenburg, zuletzt 
45 t-Satze nach Stationen der Nord- und Ostseekuste. Auch im Wechsel­
verkehr nach Gruppe III waren weiter ermaEigte Frachtsatze fUr den 
Kohlenverkehr nach Stettin, Stralsund und anderen Hafen der Ostsee 
vorgesehen. 

b) fUr den Wechselverkehr mit Privatbahngruppen. 

Es bestanden folgende Privatbahngruppen: westdeutsche Privat­
bahngruppe, mitteldeutsche Privatbahngruppe, niederdeutsche Privat­
bahngruppe, suddeutsche Privatbahngruppe, ostdeutsche Privatbahn­
gruppe. 

c) fur den Wechselverkehr mit nichtpreuEischen S t a a t s bahnen. 

Von 1905 an wurden die acht Gruppen der preuEischen Staatsbahnen 
auf vier Gruppen und die Zahl der besonderen Tarifhefte im preuEischen 
Binnenverkehr der grofien Kohlengebiete herabgesetzt. Den Hauptteil 
dieser Tarife nahmen die Satze des Rohstofftarifs ein. Weitere Abtei.­
lungen wurden vorgesehen, fur die ermaEigte Kusten- oder Hochofen­
sa,tze in Frage kamen. 

Au£er den in den besonderen Tarifheften der groJ1en Kohlengebiete 
enthaltenen Fracht.satzen waren in dem gemeinsamen Heft A (den 
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spiiteren Heften E und C II) noch Frachtsatze enthalten, die nur von und 
nach einzelnen Station en oder kleineren Bezirken galten (z. B. von 
Ibbenburen, Breslau, Dusseldorf, Mannheim usw.). 

Die fur den Kohlenverkehr des preufiischen Binnentarifs am 1. Ja­
nuar 1908 ausgesprochene a 11 gem e i n e Gultigkeit des Rohstofftarifs 
- von allen (nicht nur Gewinnungstatten) nach allen Stationen - war 
ebenfalls im gemeinsamen Heft A bekanntgegeben. Die Allgemein­
gultigkeit der Rohstoffsatze war jedoch bis zum 31. Dezember 190!:l be­
fristet. Das spiitere Heft E vom 1. Januar 1910, das an die Stelle des 
gemeinsamen Hefts A trat, enthiiJt diese AllgemeinguItigkeit der 
Frachtsiitze des Rohstofftarifs fUr den Kohlenverkehr n i c h t mehr. 

Von 1910 an fiel fur den preufiischen Staatsbahnbezirk auch die 
Teilung nach vier Tarifgruppen fort. Fur den Verkehr von den Kohlen­
gebieten an der Ruhr, Saar, in Nieder- und Oberschlesien, in Mittel­
deutschland nach Stationen der preuHischen Staatsbahnen wurde dem­
zufolge auchnur je ein besonderes Kohlenausnahmetarifheft erstellt. 
In diesem Tarifheft waren in besonderer Aufziihlung nur Stationsfraeht­
satze enthalten, die fur den Kohlenverkehr als an 0 r m a .l e Satze an­
zusehen waren, d. h. als Frachtsiitze un tel' dem Rohstofftarif lagen. 
Die Rohstoffsiitze selbst waren im Gegensatz zu fruher als Stationsiitze 
n i c h t mehr angegeben. 1m Eingang dieser besonderen Hefte war 
darauf hingewiesen, daE im Verkehr von den Kohlengewinnungstiitten 
naeh allen Stationen, fUr die keine Stationsatze bestiinden, die Fraeht­
satze des Rohstofftarifs anzuwenden wiiren. 1912 wurden die meisten 
P r i vat bahnen Norddeutschlands in dieses Heft (fUr jedes Kohlengebiet 
bestand ein besonderes Heft) mit aufgenommen. Der Kohlenverkehr 
e i n z e 1 n e r Stationen wurde auch weiterhin durch das Heft C II 
(fruher Eund A) geregelt. Die besonderen Kohlenausnahmetarife naeh 
den suddeutsehen und sachsischen Staatsbahnen blieben in Form und In­
halt bestehen. 

Am 1. J ull 1917 wurden infolge Anderungen der Wettbewerbsver­
hiiltnisse zwischen der deutsehen und englisehen Kohle die Fraehtsiitze 
naeh Stationen der Ost- und Nordsee auf neuer Grundlage aueh fur 
Bunkerkohlen erstellt. Da diese Fraehtsatze den griinten Teil del' be­
stehenden besonderen Kohlenausnahmetarife einnahmen, wurden am 
1. Juli 1917 neue Kohlenausnahmetarife fUr den Verkehr von del' Ruhr, 
Mitteldeutschland, Niederschlesien und Oberschlesien herausgegeben, 
die die Bezeichnungen 6a (Ruhr), 6b; 6e und 6d (Mitteldeutsehland, 
Nieder- und Oberschlesien) trugen. Fur den Ruhrbezirk kam ledig­
lieh das Heft 6ain Frage. Auch in diesen Ausnahmetarifheften - grund­
satzlich gaIten die Rohstoffsatze - waren als S tat ion satze nur 
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FrachtsiHze enthalten, die niedriger oder hOher als der Rohstofftarif 
waren. 

Infolge des Versailler Vertrags wurden am 1. September 1919 
aIle Erma.6igungen fur Kohle gegenuber dem Rohstofftarif beseitigt, 
insbesondere auch die fUr den Verkehr nach dem Siegerland und dem 
Kustengebiet. Dbrig blieben lediglich die Rohstoffsatze. In der Er­
wagung, dafi zweckma.6ig ein einheitlicher deutscher Brennstofftarif zu 
schaffen ware, wurden zunachst die besonderen Ausnahmetarife des 
preu.6ischen Staats- und Privatbahnengutertarifs, die oberschlesisch­
und niederschlesisch-sachsischen besonderen Ausnahmetarife, sowie die 
in den We c h s e I tarifen Norddeutschlands mit Sachsen und den sud­
deutschen Staaten bisher enthaltenen Ausnahmetarife fur Kohlen am 
1. Oktober 1919 in das besondere Tarifheft ubernommen. Es bestand 
somit yom 1. Oktober 1919 an fur den preu.6ischen Staats- und Privat­
bahnbinnenverkehr sowie fur den Wechselverkehr dieses Gebiets mit 
Sachsen und Suddeutschland nur e i n Kohlenausnahmetarif. Dieser Tarif 
galt ebenso wie der jetzige A. T. 6 fUr den Versand von den G e win­
nun g statten und von Wasserumschlagplatzen. (Der Versand von 
Kohlen von Wasserumschlagplatzen zu den Satzen des Rohstofftarifs 
war zuvor mit Wirkung vom 1. Mai 1918 eingefUhrt worden.) 

Fur den Binnenverkehr Sachsens und der suddeutschen Staaten 
blieben die besonderen Kohlenausnahmetarife noch weHer bestehen. 

Am 1. Februar 1922 wurden alsdann infolge des Dbergangs der 
deutschen Bahnen auf das Reich samtliche in den einzelnen Binnen- und 
Wechseltarifen noch vorhandenen Kohlenausnahmetarife zu einem ge­
meinsamen Kohlenausnahmetarif zusammengefafit. 

Die Inlandsklausel (Bindung der Frachtsatze lies A. T . 6 an einen 
Verbrauch der Kohlen im Inland) kam zuerst am 1. Juli 1917 in An­
wendung, jedoch nicht allgemein. Zunachst wurde die Anwendung der 
Kohlen k u s ten frachtsatze von der Verwendung der Kohlen im In­
land abhangig gemacht. Diese Tarifbestimmung wurde auf den ganzen 
Kohlen- und Koksverkehr Deutschlands am 1. Oktober 1917 ausgedehnt. 
Die Einschrankung hatte ihren Grund in der wahrend des Kriegs herr­
schenden Kohlenknappheit. Ais 1924 aus der Kohlenknappheit Kohlen­
uberflufi entstand, kam auch die Inlandsklausel am 1. Marz 1924 wieder 
in Fortfall. 

Die Entwicklung der Ausgabeseite des Eisenbahnhaushalts er­
brachte fUr die preu.6ische Eisenbahnverwaltung im Jahr 1918 die Not­
wendigkeit, Frachterhohungen vorzunehmen. Diesen Erhohungen wurde 
auch der allgemeine Kohlenausnahmetarif unterworfen und zwar am 
1. April 1918 mit 15 %, am 1. April 1919 mit 60 %. 
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Zum 1. Oktober 1919 kam eine FrachterhOhung von 50 % flir aIle 
Giiter mit Ausnahme von Kohlen zur Durchftihrung. Wegen der hohen 
wirtschaftlichen Bedeutung der Kohlen erschien eine gleichmal1ige Er­
hohung des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs urn 50 % nicht angebracht. 

Zum 1. Oktober 1919 wurden flir den allgemeinen Kohlenausnahme­
tarif die Einheiten organisch neu erstellt. 

Es wurde folgende Staffel eingesetzt: 

v 0 m 1. 0 k t 0 b e r 1919. 

1-350 km .2,2 Pfg. fur 1 tkm erhOht urn 176% = 6,07 Pfg.(fruhereErh6hungen), 
351-400" .1,'" ..... " ,,176 " = 3,86 " (AnstoLl), 
401-600" . ohne neue Erh6hung . 2,4"" 

uber 600 " " " " . . . . . - 1,4" " 
Abfert.-Gebiihr 7 Pfg. fur 100 kgj176 % . . . . . = 19,32 " 

Aus Anlafi der Einflihrung eines allgemeinen neuen Tarifschemas 
zum 1. Dezember 1920 und zur Erzielung hoherer Einnahmen wurde der 
Aufbau des Kohlenausnahmetarifs erneut nachgeprlift. Es erhielt als­
dann der Kohlenausnahmetarif mit Wirkung v 0 m 1. Apr i 1 1921 fol­
gende Staffel: 

1- 75 km 

76-350 " 
351-400 
401-500 " 
501-600 
iiber 600 " 
Abf.-Geb. 68 Pfg. fiir 100 kg. 

20 Pfg. fUr 1 tkm 
19 1 " (Anstol1), 
11 1 
7 1 
5 1 

4 " 1 

Die Trennung der Staffel von 1-350 km in 1-75 km und 76-350km 
geschah aus finanziellen Erwagungen. Hatte man mit 20 Pig. von 
1-350 km durchgerechnet, so ware man bei 350 km . auf einen zu hohen 
.8atz gekommen. Bei Durchrechnung mit 19 Pfg. flir die Entfernungen 
1-350 km wlirde das finanzielle Ergebnis gefahrdet gewesen seiin. 

Zur 'Erreichung einer weiteren hoheren Einnahme bei weitest" 
gehender Schonung der wei ten Entfernungen wurde dem Kohlenaus­
nahmetarif vom 1. Februar 1922 an folgende Staffel zugrundegelegt: 

1-350 km 51 PIg. fiir 1 tkm, 
351-400 " 18 1 (Anstol1) 
401-500 " 12 1 " 
501-600 " 5 1 
iiber 600 " 3 l' 
Aihf.~Geb. 180" 100 kg. 

In ihren En t fer nun g e n ist diese Staffel bis heute bestehen 
geblieben. Die Einheiten dagegen sind wahrend der Inflation standig 
erhoht worden, und zwar: 
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am 1. Marz 1922 um 20 %, 
" 1. April 1922 " 40 %, 
" 1. Mai 1922 " 20 %, 
., 1. Juni 1922 " 25 %, 
" 1. Juli 1922 " 25 %, 

1. September 1922 50 %, 
" 1. Oktober 1922 " 100 %, 
,, 15. Oktober 1922 . " 50 %, 
" 1. November 1922 " 50 %, 
" 1. Dezember 1922 " 150 %, 
" 1. Januar 1923 " 70 %, 
,, 15. Februar 1923 " 100 %, 
" 1. Juni 1923 " 50 %, 
" 1. Juli 1923 . . " 200 %, 
" 1. August 1923 " 150 %. 

Die Entwick1ung des J ahrs 1923 fiihrte dann zur w e r t b est a n -
dig en Festsetzung der Tarife. Eine solche wurde gleichmafiig fiir aIle 
Tarife in der Weise vorgenommen, daR die am 15. Februar 1923 giiltigen 
Frachtsatze durch 5000 geteilt wurden. (Tarifmark ab 20. August 1923.) 
AUf diese 'Weise wurden Frachtsatze eTrechnet, die den Friedensatzen 
ungefahr gleich kamen. Die Teilung, auf die einze1nen Stufen des Koh-
1enausnahmetarifs iibertragen, brachte fo1gende vom 20. August 1923 an 
giiltige Einheiten: 

1-350 km 
351-400 
401-500 
501-600 
601-mehr " 

Abf.-Gebuhr = 7 PIg. fur 100 kg. 

2 Pfg. fur 1 tkm 
0,7 ,,1 
0,45" ,,1 
0,2 ,,1 
0,1 ,,1 

Die im August 1923 neu geschaffenen Einheiten wurden am 18. Sep­
tember 1923 ebenso wie bei allen anderen Tarifk1assen, so auch beim 
Koh1enausnahmetarif verdoppelt, so daR von da an fiir den Koh1enaus­
nahmetarif folgende Grund1age sich ergab: 

1-350 km 
351-400 " 
401-500 " 
501-600 " 
600-mehr" 
AU-Geb. 

4 PI. 
1,4 " 
0,9 " 
0,4 " 
0,2 " 

. 14 "je 100 kg. 

Nach den am 20. Januar mit 8 %, am 1. Marz und 18. September 1924 
mit je 10 % durchgeflihrten Fracht e r m a 11 i gun g en erhielt der Aus­
nahmetarif 6 folgende Staffel: 

1-350 km 
351-400 " 
401-500 " 
501-600 " 
601-704 " 
Abf.-Geb. 

3,0 Pf. fur 1 tkm (Anstoil) 
1,1 " ,,1 
0,7 " 1 
0,3 " " 1 
0,2" " 1 " 

. 11 ,,100 kg. 
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Fur die Entfernungen von 705 km an mufite, urn den Frachisatz vom 
Jahr 1914 nicht zu unterschreiten, ein Anstofi von 1,4 Pfg. einge­
setzt werden. 

Vergleicht man die Satze del' einzelnen Entfernungstufen del' zu 
verschiedenen Zeiten aufgestellteh Staffeln, so ergibt sich folgendes Bild: 

-~ 2 3 4 5 
-

GliItig Gtiltig am Gliltig am Gliltig am Gliltig am 

vom 1. 10. 1919 1. 4. 1921 1. 2. 1922 18. 9. 1924 

1. 4.1897 Erhoh ung Erhohung Erhohung Erhohung 

bis gegenUber gegenUber gegenUber o der Er-

30.9.1919 Ein- der Ein- dec Ein- d er Ein- maLJigung 

heit Einheit Einheit Einheit 
gegenUber 

heit heit he it derEinheit 

Einheit I unter 1 III I unter 2 in I unter 3 in I unter 1 in 

I % % % % 

1- 75 2,2 
6,07 1 

+176 20 +229 51 +155 3,0 I +36 
76-350 2,2 6,07 +176 19 +213 51 +169 3,0 + 36 

351-400 1,4 3,86 1 
+176 11 +185 18 + 64 1,1 -21 

401-500 1,4 2,4 I + 71 7 +192 

I 
12 + 71 0,7 I -50 

501-600 1,4 2,4 I + 71 5 +108 5 0 0,3 I -78 
601-704 1,4 

::: I 

- 4 + 186 3 - 25 0,2 I -85 

705 u. m. I 1,4 - 4 +186 3 - 25 1,4' I 0 
Abf.-Geb.[ 7,0 19,32 +176 68 +252 180 +165 11,0 i +57 

Die zwischenzeitlich eingetretenen Frachterhohungen und Erma.Bi­
gungen wurden gleichma.Big zu- odeI' abgerechnet. Bei den im Jahr 1924 
durchgefuhrten Frachterma£igungen wurde del' VOl' dem Krieg ange­
wandte Anstofi von 1,4 Pfg. eingesetzt, sobald del' Friedensfrachtsatz er­
reicht war (in del' obigen Spalte 5 bei km 705). -

Ruhrkohlenverkehr nach dem deutschen Kiistengebict. 

Zweck del' Erstellung von Ausnahmetarifen in diesel' Verkehrs­
beziehung war die Erweiterung des Absatzes del' Ruhrkohle, insbesondere 
im Wettbewerb gegen die das Kiistengebiet fast ausschliefilich beherr­
schende eng 1 i s c h e Kohle. 

1m Jahr 1861 kam del' Einpfennigtarif auch fUr den Kohlenverkehr 
ab Ruhr nach Norddeutschland zur EinfUhrung, jedoch nul' fiir Extra­
zugsendungen von wenigstens 250 Tonnen. Die Ausdehnung auch auf 
den Einwagenverkehr erfolgte 1866. 1m Jahr 1868 wurden die Fracht­
satze urn 1 Taler je 100 Zentner ermlWigt. Del' Erfolg war gegeniiber 
del' englischen Kohle in den Emshafen fast bedeutungslos, giinstiger 
dagegen im Verkehr nach Bremen, Bremerhaven und Harburg. 

Die Frachtsatze waren im Mai 1873 ins Ems- und Oldenburger Ge­
biet wie folgt: 
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1. Westfalischer Verband: 

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Koln-Mindener Bahn und 
solchen del' westfalischen-, hannoverschen- und Grofih. oldenburgischen 
Bahn. 

Tarif vom 15. November 1871. 
(Frachtsatze je 100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen 

von je 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs im Verkehr mit den Sta­
tionen del' Strecke Salzbergen-Emden sowie mit den oldenburgischen 
Stationen und bei Aufgabe von 100 Zentnern mit den ubrigen Stationen) 

Haltern 
iiber H Miinster. amm 

Essen Stadtbahnhof-Emden 
-Leer . 
-Papenburg 
- Wilhelmshafen 

II. W est f a lis c her V e r ban d : 

10,21 Thaler 
9,23 
9,4 

13,13 

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Bergisch-Markischen Bahn 
und solchen der westfalischen-, Koln-Mindener-, hannoverschen- und 
Grofih. oldenburgischen Bahn. (Tarif vom 15. November 1871.) 

'l'arifsatze fur 100 Zentner bei Aufgabe in Sendungen von mindestens 
100 Zentnern im Verkehr mit den Stationen der Koln-Mindener- und 
hannoverschen Bahn sowie der westfalischen Bahnstrecke Hamm-Rheine 
und bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern mit 
einem Frachtbrief im Verkehr mit den Stationen der westfiilischen Bahn 
Salzbergen, Lingen, Meppen, Leschede, Papenburg, Leer, Oldersum und 
Emden, sowie nach oldenburgischen Stationen, 

iiber Hamm-Munster. 
Essen-Emden 11,21 Thaler 

" -Leer . . 10,22 
" -Papenburg 10,3 
" - Varel 13,27 
" - Wilhelmshafen 14,22 

Am 26. Januar 1875 wurde fur die Strecke Wanne-Hamburg ein 
neuer Kohlentarif fur Sendungen in geschlossenen Zugen nach Bremen, 
Harburg und Hamburg eingefuhrt: Die Frachteinheit betrug 1 Silber­
pfennig je Zentnermeile und 4,5 d!{ Abfertigungsgebuhr je 5 t bei Bre­
men und 3 d!{ fur je 5 t bei Hamburg. Der Tarif fand am 20. Fe­
brnar 1875 eine Erganzung durch Aufnahme der Bestimmungstationen 
Hafibergen und Osnabruck mit Frachtsatzen zu 1,25 Silberpfennigen je 
Zentnermeile und 6 d!{ Abfertigungsgebuhr je 10 t. 

Aber auch diese 'rarife erwiesen sich noch nicht zugkraftig genug, 
um den Kampf gegen die englische Kohle mit grofierem Erfolg aufzu-
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nehmen. Es wurde deshalb im September 1875 von der Koln-Mindener 
Bahn im Verkehr mit Hamburg ein neuer Tarif eingefiihrt. Nach diesem 
wurden die Zechen in 3 Zonen eingeteilt und flir jede dieser Zonen 
unter Wegfall der Zechenfrachten Gruppeneinheitsatze erstellt. Es be­
trug z. B. die Fracht Gelsenkirchen-Hamburg 7,50 cit je Tonne. Die 
Frachtsatze der Bergisch-Markischen Bahn, die gleichfalls die Zechen in 
3 Gruppen einteilte, waren urn 6 cit hoher und auch sonst nicht zug­
kraftig. 

Die Auflieferung ganzer Ziige wurde geandert in eine solche von 
50 t del' einzelnen Zeche. 

Die Satze fiir Hasbergen und Osnabriick wurden am 1. Mai 1876 auf 
1 Pfennig und 9 cit Abfertigungsgebiihr je 10 t erma£igt. 

In del' Folge wurden die Hamburger Satze auch fiir den Verkehr 
nach Wilhelmshaven angenommen. Am 1. Juni 1876 wurden flir den Ver­
kehr nach Kiel (iiber Hamburg) durch einen Ausnahmetarif fiir die drei 
Zechengruppen Einheitsatze von 10, 10,10 und 10,20 oft je Tonne ein­
gefiihrt. Am 1. September 1879 wurde der Hamburger Satz von 7,5 auf 
7 cit je Tonne erma£igt, auf welcher Grundlage auch die Tarife nach den 
iiber Hamburg hinausliegenden Stationen geregelt werden sollten. 
vVeitere Vorstellungen der Interessenten zielten darauf hin, den Fracht­
satz fiir Hamburg von 7 auf 6 cit, flir Bremen von 5,3 auf 4,5 cit und fiir 
Bremerhaven von 5,9 auf 5 oft erma£igt zu sehen. Die beantragten Fracht~ 
satze wurden del' Hauptsache nach im Mai 1880 zunachst fiir ein Jahr 
gewahrt, und zwar die nach Hamburg sowohl fiir Kahle zur iiberseeischen 
Ausfuhr als auch fiir den Ortsverbrauch im Gegensatz zu Bremen, 
wo der Tarif nur fiir Kahle zur iiberseeischen Ausfuhr oder zum 
Verbrauch auf iiberseeischen Dampfern galt. Fiir den Verkehr z. B. nach 
Liibeck trat hierdurch eine Erma£igung von 1,40 cit je Tonne ein. 

Mittlerweile war auch nach den Emshafen (Emden, Leer, Papen­
burg) eine Ermii£igung von 5 oft je 10 t fiir Ausfuhr- und Bunkerkohle 
eingetreten, so dan die Satze 45, 46, 47 und 48 of{, betrugen. 

Welche Bedeutung del' Ruhrbergbau insbesondere zur Zeit des 
Absatzmangels nach den Griinderjahren auf die Vergro£erung seines Be­
lieferungsgebiets legte, geht daraus hervor, dan er 1876 ein besonderes 
Kohlenausfuhrkomitee einsetzte, dem 1877 die Griindung des Westfali­
schen Kohlenausfuhrvereins folgte. Er bestand bis zur Syndikatsbildung 
im J ahr 1893. 

Am 1. Juli 1882 war ein neuer Tarif fiir 50 t-Sendungen von Stationen 
del' rheinisch-westfalischen Bahnen nach Hamburg-Bremen, del' Altona­
Kieler-, Eutin-Liibecker-, Liibeck-Biichener- usw. Bahn, sowie fiir den 
Transport iiberseeischer Erze auf sonst leer zuriicklaufenden Kohlen-
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wagen nach dem Ruhrrevier erstellt worden. Die Zechen waren in 
7 Gruppen eingete"ilt, und fur je eine Gruppe wurde derselbe Satz fur 10 t 
bestimmt, z. B. fur Gruppe I-III nach Kiel 83,10 bis 85,10 (fruher 87,60 bis 
89,Go) je 10 t. Dabei bestand zwischen dem Lokaltarif und dem Seetransit­
tarif ein Unterschied von 5 cJt je 10 t. 

Die Satze berechneten sich hiernach z. B. wie folgt (fur 10 t) : 

loco 
fur Dbersee­

Export 

Altenessen-Bremen. . . .. 51 46 
» -Hamburg. .. . 61 56 

Nach Lubeck betrug die Fracht vom 1. April bis 31. Oktober (Dauer der 
Schiffahrt) 2 .Jt je 10 t weniger. 

Immer noch war 'jedoch eine Steigerung des eigentlichen Kohlen­
exports durch diese Tarifmal1nahmen nicht eingetreten. Die Bahnen 
beabsichtigten daher, eine weitere ErmiWigung del' Fracht fur Ausfuhr­
kohle um hochstens 5 .Jt ,je 10 t eintreten zu lassen. 1884 wurde die 
Bunkerkohle der Hamburger Seedampfer der Ausfuhrkohle gleichgestellt 
und fur beide Kohlensorten ein Frachtsatz von 6 - 0 ,50 = 5,5 dlt je Tonne 
festgesetzt. Gleichzeitig verzichtete die Bahn auf die Ausladegebuhr, so 
dal1 sich die Ermal1igung im ganzen auf 0,70 .Jt je Tonne belief. 

1886 steUt die Handelskammer von Ostfriesland und Papenburg den 
Antrag, die fur Kohlensendungen zur Verschiffung seewarts und zu Heiz­
zwecken des See- und Flul1schiffahrtbetriebs nach Emden, Leer und 
Papenburg gewahrte Erma11igung von 5 .Jt je 10 t auch auf Kohle, die 
zur Ausfuhr auf K a n a 1 schiffen durch Holland bestimmt war, auszu­
dehnen, welchem Verlangen auch entsprochen wurde. 

Z e i t von 1888 b is 30. J u n i 1917. (Frachtsatze fur Stein- und Braun­
kohle ab Ruhr- und Aachener Gebiet und dem linksrheinischen Braun­

kohlengebiet. 

1. Erma11igte Frachtsatze nach den Emshafen und dem zugehorigen 
Kustengebiet (Ostfriesland und Oldenburg) fur Einzelsendungen in 10 t. 

V era n las sun g: Wettbewerb gegen die englische Kohle. 

Grundlage fur die Erstellung del' Frachtsatze 
(Stationsfrachtsatze). Mal1gebend fUr die Tarifbildung waren die Fracht­
satze fur Emden und Leer, die gleich hoch waren; Norden war urn 6 Pf. 
hOher, Papenburg urn 1 Pf. niedriger gehalten. Auf die ubrigen Station en 
von Ostfriesland bis sudlich nach Lingen und " die oldenburgischen Sta­
tionen an und nordlich der Strecke Leer-Bremen waren die Satze von 
Emden, Papenburg und Norden teils ubertragen, teils waren durch An-
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sto11 von 2,2 Pf. flir 1 t/km und 30 Pf. Abfertigungsgebuhren je Tonne 
neue Frachtsatze gebildet worden. 

Fur Emden, Leer und Papenburg waren besondere Ausfuhrsatze 
erstellt worden, die urn 5 Pf. fur 100 kg niedriger gehalten waren als 
die Ortsatze. Die Ausfuhrsatze gaIten auch fur Kohlen, die in den 
genannten Hafen zu Bunkerzwecken gebraucht wurden. Bei del' Erma11i­
gung urn 5 Pf. fur 100 kg handeIte es sich urn eine Tarifma11nahme 
aus einem Ausnahmetarif nach Stationen des ehemaligen Direktions­
bezirks Koln rechtsrheinisch. 

2. E r m a 11 i g t e F r a c h t sat zen a c h den E 1 b - u n d W e s e r­
hafen sowie nach Schleswig-Holstein, Hannover, 
M e c k len bur gun d Porn mer n fur min des ten s 45 t fur 
S t e i n -0 d e r Bra u n k 0 hie. 

Die Stationen von Ostfriesland, die den erma11igten 10 t-Satz 
hatten, kamen fur den 45 t-Tarif nicht in Betracht. Tarifarisch war del' 
45 t-Tarif durch keine Eisenbahnstrecken begrenzt, wie dies nach 1917 
geschah. Del' 'rarif umfame ungefiihr das Gebiet, das nordlich von 
einer zwischen den Stationen Oldenburg und Stettin gedachten geraden 
Linie lag. 

V era n I ass u n g: Wettbewerb gegen die englische Kohle. 

Grundlage fur die Erstellung der Frachtsiitze 
(Gruppensatze, 8 Gruppen del' Versandstationen). Ma11gebend flir die 
Satzbildung des ganzen Gebiets waren die Frachtsatze del' Stationen 
Hamburg und Bremen, die fur Kohlen zum Ortsverbrauch gleich hoch 
gehaltene Frachtsatze hatten. Diesen Satzen lagen keine bestimmten Ein­
heiten zugrunde, sie wurden ebenso wie die 10 t-Satze fur Emden und 
Leer unter Berucksichtigung des Wettbewerbs del' englischen Kohle fest­
gesetzt. Das Bestreben ging dahin, die Eisenbahnfracht Ruhr-Hamburg 
mit der Seefracht England-Hamburg gleichzustellen. Die Gleichstellung 
des Kohlenpreises war Sache der Ruhrkohle. Del' Satz von Bremen wurde 
auf die westlich und nordwestlich von Bremen gelegenen Station en (Wil­
helmshaven, Nordenham, Bremerhaven, Geestemunde u. a.), der Satz von 
Hamburg auf Harburg, Wilhelmsburg und Buchholz ubertragen. Fur aIle 
anderen nordlich und sudlich von Hamburg gelegenen Stationen wurden 
die Satze durch Ansto11 an den Hamburger Satz gebildet. Die Hohe del' 
Ansto11einheitsatze (1,7 bis 2,2 Pf.) richtete sich danach, wieweit del' 
englische Wettbewerb von Einflu11 war. Fur die Stationen der damaligen 
Mecklenburgischen Staatsbahn erfoIgte Weiterbildung von den preu11i­
schen Dbergangstationen aus zu den Satzen des urn die halbe Abferti-
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gungsgebuhr gekurztenSpezialtarifs III. Nur fur die mecklenburgischen 
Hafen Warnemunde und Rostock wurde mit einer Einheit von 1,52 und 
30 Pf. an den Satz der preuiHsehen tTbergangstation angesto11en. Der 
Weiterbildung naeh dem Stettiner Gebiet wurde eine Umabfertiguhg in 
Rostock zugrundegeIegt. Der . Fraehtsatz naeh Stettin selbst war nach 
einer Einheit von 1,87 + 0,60 + 0,10 gebildet. Diese Einheit stellte den 
Durehsehnitt dar, der sieh von Obersehlesien nach dem Stettiner Gebiet 
ergab. 

Untersehiedliche Frachtsatze flir Ortskohlen und Ausfuhrkohlen 
waren nur flir die vVeserhiifen vorgesehen, flir das librige Gebiet, also 
aueh flir Hamburg, bestand flir beide Kohlenarten nur ein Satz. Der 
Ausfuhrsatz del,' WeserhliJen (aueh gliltig flir Bunkerkohle) war umrund 
8 dft je 10 t niedriger gehalten als der fur Kohlen zum Ortsverbrauch. 
Zeehenansehlu11geblihr kam neben den Frachtsatzen nieht zur Erhebung. 

Von "Vanne naeh Bremen betrug der Satz je 10 t: 
55 dft flir Kohlen zum Ortsverbraueh und 
47 dft fur Ausfuhrkohlen und Kohlen zum Bunkern. 

Von Wanne naeh Hamburg betrug der Fraehtsatz: 
55 dft fur Kohien zum Ortsverbraueh, zur Ausfuhr und zum 

Bunkern. 

3. E r m a 11 i g t e F rae h t sat z e fur 200-300 t n a e hEm den, 
Lee run d Pap en bur g (s 0 g. V e r t rag s tar if). 

V era n 1 ass u n g. Zur Erleichterung ~er Ausfuhr von Steinkohien 
uber die Emshafen in Wettbewerb mit den hollandischen Hafen wurdeder 
Tarif am 1. April 1904 ersteUt. 

Gel tun g s b ere i c h. Als Empfangstationen kamen nul,' die 
Hafen von Emden, Emden-Aufienhafen, Leer und Papenburg in Betracht. 
Nach den librigen Nord- und Ostseehafen bestand dieser sog. Vertrags­
tarif nicht. 

An wen dun g s bed i n gun gen. Del,' Tarif galt nur fUr Q.ie 
Ausfuhr uber See nach aufiereuropaischen Landern und den europaischen 
Hafen des Mittellandischen und des Schwarzen Meers. Innerhalb von 12 
aufeinander folgenden Monaten mumen mindestens 120 geschlossene Sen­
dungen von je 200 bis 300 taufgegeben sein. 

H 6 h e des F rae h t sat z e s. Es hestand ein allgemein gliltigel,' 
Satz ab allen gr6fieren Ruhrstationen von 37 dlt flir 10 t. Zugrundeg(;)legt 
war der Satz des niederiandischen Vertragstarifs (42 dft), abzliglich des 
von den niederlandisehen Verwaltungen gewahrien Refaktiensatzes 
von 5 dft. 
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Z e i t v 0 m 1. J u I i 1917 b i s 30. S e pte m b e r 1919. 

Da im Jahr 1917 infolge des Kriegs ein Wettbewerb mit der engli­
scheu Kohle nicht in Frage kam, konnten die unter dem R.ohstofftarif 
liegenden 10, 45 und 200 bis300 t-Satze aufgehoben werden.Weil 
jedoch die im Kustengebiet gelegenen industriellen Werke auf einen billi­
geren Bezug von Kohlen eingestellt waren, trat fur dieses Gebietkeine 
ganzliche Beseitigung, sondern nur eine Einschrankung der Ausnahme­
frachtsatze beziiglich ihrer Hohe €lin. Diese Einschrankung betrafjedoch 
nur die Kohlen fiir den Ortsverbrauch, fiir Bunkerkohlen blieben die bis­
herigen 45 t-Satze der Hafenplatze bestehen (fUr Hamburg 55), ohne an 
€line gleichzeitige Auflieferung von 45 t gebunden zu sein. (Ausfuhr­
kosten kamen wegen des Kriegszustands nicht in Betracht.) Fur Kohlen 
zum Ortsverbrauch in den Seehafen und in den anderen, im begunstigten 
Gebiet geIegenen Stationen trat dagegen €line Verteuerung der Frachten 
von 1 his 36 % €lin, die je nach Lage der Empfangstation verschieden 
war. (R.endsburg z. B. 1 %, Neumiinster 5 %, Bremen 9 %, Hamburg 
25 %, Emden 36 %.) Die neuen Frachten waren auf Grund folgender Ein­
heiten ermittelt worden: Streckenfracht 2,2 (fur 1 bis 250 km), 0,$ (fiir 
251 bis 350), Ansto.G, 1,4 Pf. (uber 350 km) Ansto.G + 7 Pf. Abfertigungs­
gebuhr fur 100 kg. Dies ergab fUr €line Sendung von Wanne nach Ham­
burg €linen Satz von 69 At, fur €line solche nach Bremen 60 At je 10 t. 

Del' Geltungsbereieh wurde neu begrenzt, deckte sieh aber im 
wesentlichen mit dem friiheren Zustand. Das Empfangsgebiet umfafite 
die an und nordlich del' Strecke Bunde (Ostfr.)-Papenburg-Leer (Ost­
fries1.) - Oldenburg - Delmenhorst - Bremen - Hamburg - Buchen­
Liibeck-Kleinen-Gustrow-Neubrandenburg gelegenen Stationen. 

Urn eine Umabfertigung nach dem nicht begunstigten Gebiet zu ver­
hindern, wurde die Abfuhrklausel in den Tarif aufgenommen. 

An eine gleichzeitig aufzuliefernde Mindestmenge von 45 t war 
weder der Bunkerkohlensatz noch der Frachtsatz fUr Kohlen zum Orts­
verbrauch gebunden. 

Z e i t v 0 m 1. 0 k t 0 b e r 1919 b i s z u r Jet z t z e i t. 

Die 1917 dem Kustengebiet noch zugebilligten Frachtermiifiigungen 
(Staffelsatz fur Kohlen zum Ortsverbrauch und Bunkerkohlensatz) kamen 
mit Wirkung vom 1. Oktober 1919 in Fortfall. lhre Aufhebung .lag in den 
auf Grund des Versailler Vertrags gegebenenfalls geUend zu machen­
den Forderungen begriindet. Am 5. Mai 1925 wurde abel' wiederder 
jetzige A.-T. 6e fur Steinkohlen, Steinkohlenkoks und Steinkohlenbriketts 
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vom Ruhr- und Aachener Gebiet nach Stationen des Nord- und Ostsee­
kiistengebiets eingeflihrt. 

Der V ollsUindigkeit halber sei noch erwahnt, dan die Tarife flir 
den S t e ink 0 hIe n v e r k e h r von S chI e s i e n und den Braunkoh­
lenverkehr von Mitteldeutschland nach dem Klistengebiet der Ostsee 
yom 1. Juli 1917 aus dem gleichen Grunde wie die Tarife flir den Ver­
sand vom Ruhrgebiet geandert worden sind. 

Am 1. Oktober 1919 kamen auch flir die schlesische Kohle beide 
Satze (flir Kohle zum Ortsverbrauch und Bunkerkohle) in Fortfall. 

Es betrug die Fracht 

(je 10 t) 

fur Kohlen zurn Orts- vor dern 
verbrauch nach 

" fur Bunkerkohlen . VOl' 

nach 
" 

1. 7. 1917 
1. 7. 1917 

1. 7. 1917 
1. 7. 1917 

von 
Oberschlesien I Niederschlesien 

nach Stettin 

75 d/fJ 59 <il6 

87 " 71 " 

75 " 59 " 
75 " 59 " 

Am 5. Mai 1925 wurde flir das Klistengebiet ab Oberschlesien der 
neue A.-T. 6 fund am 1. Juni 1925 flir Niederschlesien der A.-T. 6 g (Re­
faktientarif) eingeflihrt. 

1m Braunkohlenverkehr von Mitteldeutschland 
waren bei Umgestaltung der Tarife im Jahr 1917 der Braunkohle 
nach den in Frage kommenden Einpfangsgebieten dieselben Verglinsti­
gungen eingeraurnt wie der Steinkohle, so dan sich flir den Versand nach 
Nordwesten die Staffel 2,2 (1 bis 250 km), 0,8 (251 bis 350) Anston, 1,.J 
(liber 350 km) Ansto£ + 7 Pf. Abfertigungsgeblihr, flir den Versand nach 
Norden und Nordosten die Staffel 2,2 (1 bis 300 km), 1,2 (300 bis 400), An­
stoG, 0,8 (401 bis 600) Ansto£, 1,8 Anston darliber + 7 Pf. Abfertigungs­
geblihr ergab. Bei dieser Regelung stellte sich wie bei der Steinkohle 
eine ErhOhung von 1 bis 25 % heraus. Am 1. Oktober 1919 fiel auch flir 
die Braunkohlen nach dem Klistengebiet die Erma£igung, so dan von 
diesem Zeitpunkt an Steinkohlen und Braunkohlen von allen Ge­
winnungstatten nach dem Klistengebiet. zu denselben Satzen verfrachtet 
wurden, wie nach jeder anderen Station des Deutschen Reichs. Ab 1. Fe­
bruar 1927 wurde jedoch wieder ein ermiWigter Ausnahmetarif - 61 -
an den deutschen Braunkohlengewinnungstatten (auch den linksrheini­
schen) nach Stationen des Nord- und Ostseeklistengebiets eingeflihrt. 

Eine genauere Dbersicht der Frachtverhaltnisse bis zum 31. August 
1919 ergibt nachfolgende Zusammenstellung: 

(Siehe Zusammenstellung auf S. 172-175.) 
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Mengen der englischen Kohleneinfuhr. 

An englischen Kohlen wurden z. B. nach Deutschland eingefuhrt: 

1897 1907 

Ostseehlifen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . t 
Nordseehafen .... . ..... . ..... • . n 

Insgesamt, einschI. Binnenh!i.fen (Emmerich usw.) 't 

2404914 3963939 
235654O __ ~~6~23~3~OO~7 __ 
4408901 11 941 344 

Der Kohlenempfang in Ham bur g betrug: 

aus 
Jahr 

England 

1913 II 4949212 I 
1925 2099361 

Prozent an 
der Gesamt-

kohlenzufuhr 

57,10 
40,93 

aus 
Rhein1and-
Westfalen 

I
II 3 718562 I 

3029757 

Prozent an 
der Gesamt-

kohlenzufuhr 

42,90 
59,07 

Ruhrkohlenverkehr nach Siiddeutschland. 

In den 1870er J ahren war der Tarifzustand folgender: 

1. Direkter Verkehr - tIber Mi:i.lheim (Rhein) und Siegen-Giefien 
zwischen Stationen der Bergisch-Markischen-Bahn und solchen der 

gro£herzoglich Badischen und kgl. Wtirttembergischen Bahn. 

Tarif vom 1. Juni 1871. 

Bed i n gun g: Aufgabe von Sendungen zu 200 Zentnern mit je 
einem Frachtbrief. 

Frachtsatz je Zollzentner: 
Dortmund-Freiburg 

--'Constanz 
-Karlsruhe 
-Siickingen 
-Ttibingen 
-Stuttgart 
-Ulm .. 

. 795 Silbergroschen 

. 1023 
612 
897 
835 
726 
869 

2. Rheinischer Eisenbahn-Verband und Koln-Mindener Stationen. 

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Koln-Mindener Bahn und 
solchen der Pfalzischen, grofih. Badischen, kgl. Wtirttembergischen 
Bahn und den Reichseisenbahnen in EIsa£-Lothringen - tiber Wei£en­
burg -. 

Tarif vom 1. Marz 1873 und 1. Februar 1872. 

Der Transport erfolgte nur in ganzen Wagenladungen zu 200 Zent­
nern. Die Fracht wurde nach der 'Tragkraft des verwendeten Wag ens 
berechnet. (Fortsetzung des Textes auf S. 174 unten.) 
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(Zu S. 170 gehorig.) 

A usn a h meta r i f e 
Steinkohlen und 

Vor dem 

N ormalklasse ~ fUr Kohlen Hamburg OstpreuBen 
von 

sp.rn I Die 
I 

a) II Gruppensiitze durch- I 
allgemeine schnittlich 

Streck.- der 1,45+6 km satz Ausnahme- Ruhr 
1-100 2,6 tarifierung fur Gelsenkirchen -Hamburg 

iiber 100 2,2 Kohlen Entfernung Frachtsatz 
bestand in der km friiher j etztl) 

AU-Geb. Gewahrung 345 56 115 

km des Rohsto£ftarifs, b) bei km Frachtsatz 
d. h. Nieder- 1-530 1,42 

1- 50 6 Strecken- 531-700 1,40 durchger. 
51-100 9 fiirkm und iiber 700 1,34 satz " 

iiber 100 12 Ober- Konigshiitte + 6 - Konigs-1-350 2.2 schlesien berg iiber 350 1,4 Entfernung Frachtsatz 
(AnstoJ3) km friiher jetzt 

+ 7 Pfg. Abf.-Geb. 669 100 133 

AUgem. Frachtsatz 

I friiher jetzt (c116 f. 
10 t) Dittersbach-Konigsberg 

1914 1925 Entfernllng Frachtsatz 
erhoht km friiher jetzt 

bei 639 95 132 
um 

km 
Ofo 

9 10 14 55 
11 20 17 55 
14 30 20 43 
16 40 23 44 nach den deutschen HafenpllLtzen 

18 50 26 44 
29 100 41 41 c) Bitterfeld-Hamburg Bitterfeld-Konigsberg 

51 200 71 39 Entfernung Frachtsatz Entfernung Frachtsatz 
Mittel- km friiher jetzt km friiher jetzt 

73 300 101 38 deut- 338 82 112 726 117 137 
84350 116 38 sches 
91 400 122 34 II Braun-

ii 105500 129 23 kohlen-
119600 132 11 gebiet I 
134 704 134 - nach Elb- und Weserhll.fen und 

Bitterfeld-Hamburg 
Entfernung Frachtsatz 

km friiher jetzt 
338 51 112 

1) Frliher = Yor 1. Juli 1917. Jetzt = 1. Januar 1925. (In Mark flir 10 t. Abfertigungsgeblihr in Pfennigen je 100.kg.) 



Braunkohlen. 
1. Juli 1917. 

WestpreuLlen 
und 

Hinterpommern 

1,46+6 
Bunkerkohle nach Danzig 

1,34 +6 

KonigshUtte-Danzig 
Entfernung Frachtsatz 

km frliher jetzt 
564 

Ortskohle 88 130 
Bunkerkohle 82 130 

Di ttersbach-Danzig 
Entfernung Frachtsatz 

km frUher jetzt 
534 

Ortskohle 84 130 
Bunkerkohle 78 130 

173 

A u s na h met a r i f e 

Vorpommern 
und 

Mecklenburg 

I 

1,62+6 

KonigshUtte- Greifswald 
Entfernung Frachtsatz 

km frUher jetzt 
632 102 132 

KonigshUtte-Rostock 
Entfernung Frachtsatz 

km frliher jetzt 

I 716 115 135 
Ditters bach-Greifswald 

Entfernung Frachtsatz 
km frUher jetzt 
407 82 128 

Dittersbach= Rostock 
Entfernung Frachtsatz 

km frUher jetzt 
530 87 129 

Stettin 
und 

Swinemiinde 

Etwa 1,84+6 
(nur von einigen Statio-
nen waren Stationsfracht-

siitze erstellt). 

Herne-Stettin 
Entfernung Frachtsatz 

kill friiher jetzt 
621 120 132 

1,84+6 

KonigshUtte-Stettin 
Entfernung Frachtsatz 

km frliher jetzt 
511 74 129 

Dittersbach-Stettin 
Entfernung Frachtsatz 

km frUher jetzt 
394 59 121 

z u m 0 r t s v e r bra u c b 1-100 km .... . 2,2 + 7 Abfertigungsgebiihr 
liber 100 " (Ansto6) . 1,4 

Bitterfeld-Danzig 
Entfernung Frachtsatz 

km friiher j etzt 
594 98 131 

Bitterfeld-Greifswald 
Entfernung Frachtsatz 

km friiher jetzt 
354 65 116 

Bitterfeld-Stettin 
Entfernung Frachtsatz 

km friiher jetzt 
280 54 95 

Bitterfeld'--Swinemlinde 
Entfernung Frachtsatz 

km friiherjetzt 
345 63 115 

nach Stettin und Swinemiinde zur Ausfuhr .. . 1,34 + 6 
Bitterfeld -Stettin 

Entfernung Frachtsa.tz 
km frUher jetzt 
280 44 95 

Bitterfeld-Swinemlinde 
Entfernung Frachtsatz 

km frliher jetzt 
345 52 115 
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(Zu S. 170 gehorig.) Steinkohlen und 
Vom 1. Juli 1917 bis 

Ausnahmetarife 

Normal­
klasse £tir 

Kohlen 

Sp.-T. lIT Die allgemeine 
Aus­

nahmetarifierung 
fUr Kohlen 

bestand 
in del' Gewahrung 

des 
Rohstofftarifs. 

km 
1-350 

Satz 
2,2 Pfg. 

liber 350 1,4 
(Ansto/J) 

+ 7 Pfg. Abf.-Geb. 

I 

I~ nach l 

Ivon . ~. 

/1 
a) der Ruhr ein­

, schliel.llich dem 

I rheinischen 
Braunkohlen-

gebiet 

b) o berschlesien 

c) Niederschlesien 

d) dem mittel-
deutschen 

Braunkohlen-
gebiet 

II 

I 

II 

den Elb-, Weser- und 

Hafen zur 

km Pfg. 
1-250 2,2 fur 1 tkm 

251-350 0,8 , 1 " (Anstol.l ) 
uber 350 1,4 

" 
1 " ( " 

) 

+ 7 Pfg. Abf.-Geb. fur 100 kg 

den Bezirken 

Konigsberg-Danzig 

km Pfg. 
1-300 2,2 flir 1 tkm 

301-450 0,9 , 1 " (Ansto/J) 
liber 450 0,8 , 1 " ( " 

) 

+ 7 Pfg. Abf.-Geb. fur 100 kg 

wie bei Oberschlesien 

dem nordwestlichen 

Kiistengebiet 

km Pfg. 
1-250 2,2 flir 1 tkm 

251-350 0,8 
" 

1 " (Ansto/J) 
liber 350 1,4 

" 
1 , ( , ) 

+ 7 Pfg. Abf.-Geb. fUr 100 kg 

110m 1. Juli 1917 an umfal.lte das begUnstigte KUstengebiet die Station en, die 
horst - Bremen - Hamburg - BUchen - LUbeck - Kleinen - GUstrow - N eubrandenburg 
- Neustettin - Laskowitz - Strasburg (Westpr.) lagen. 

(Fortsetzung von S. 171.) 

Die Instradierung del' nach den pfalzischen Stationen Maximiliansan 
und vVei£enburg bestimmten Sendungen konnte nach Wahl del' Versender 
zu gleichen Taxen entweder tiber Mtinster a. Stein odeI' tiber vVorms e1'­
folgen. Sendungen, ftir die eine de1'a1'tige Routenanschrift nicht 
gegeben war, wu1'del1 wah1'end del' Monate Januar - einschl. Juni tiber 
Mtinster a. Stein-Alsenzbahn, wahrend del' Monate Juli-Dezember eil1schl. 
tiber Bingen-Worms geleitet. 
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Braunkohlen. 
z u m 31. August 1919. 

Ausnahmetal'ife 

Emshafen sowie den schleswig-holsteinischen und mecklenbul'gischen 

Unterstiitzung del' deutschen Seeschiffahrt (Bunkerkohlentarif). 

Die bisherigen Frachtsiitze wurden im allgemeinen beibehalten. 
Die rheinisch-westfiilischen Station en wurden in 3 Gruppen eingeteilt. 
N ach Abzug von 7 Pfg. Abfertigungsgeblihr ergaben sich folgende Einheitsiitze: 

fUr Hamburg 1,42, ftir Bremen 1,67, ftir Emden, Geestemtinde, Bremerhaven 1,34, 
fUr Kiel 1,30, ftir Flensburg 1,10. 

dem Wirtschaftsgebiet von 
Stettin (Stettin, Altdamm, 

Podejuch, Scheune und die 
Strecke Stettin-Ziegenort) 

1,58 Streckensatz 
+ 6 Pfg. Abf.-Geh. 

1,64 Streckensatz 

+ 6 Pfg. AU-Geb. 

dem iibrigen Teil des Stettiner den Ostseehafen 
Bezirks und nach Mecklen- zur Unterstiitzung der deut-

burg schen Seeschiffahrt 
km Pfg. (Bunkerkohlentarif) 

1-300 2,2 flir 1 tkm I Die Ortsfrachtsiitze wurden um 
I 301-400 1,2 " 1 "AnstoLl) 12 Pfg. je 100 kg ermiiLligt. 

401-600 0,8 " 1 ,,( " ) 
libel' 600 1,8 " 1 ,,( " ) 
+ 7 Pfg. Abf.-Geb. je 100 kg 

wie bei Obersr.hlesien wie bei Oherschlesien 

dem ostlichen Kiistengebiet, dem Wirtschaftsgebiet von dem iibrigenTeil des Stettiner 
den Bezirken Danzig und Stettin (Stettin, Altdamm, Bezirks und nach Mecklen-

Konigsberg Podejuch, Scheune und die burg. 

km Pfg. Strecke Stettin-Ziegenort) km Pfg. 

1- 300 2,2 fUr 1 tkm Die bisherigen Siitze um 12 Pfg.! 1-300 2,2 flir 1 tkm 
301 - 450 0,9 "1,, (AnstoLl) erhoht, soweit nicht nach neben- 300~400 1,2 " 1 ,,(AnstoLl) 
tiber 450 0,8 "1,, ( " )stehender (Ietzte Spalte 6) Staffel . 401-600 O,s ' " 1 ,,( " ) 

+ 7 Pfg. Abf.-Geb. sich billigere Siitze ergeben libel' 600 1,8 " 1 ,,( " } + 7 Pfg. Abf.-Geb. flir 100 kg. 

an und nordlich del' Linie Bunde (Ostfr.) - Papenburg - Leer - Oldenburg - Delmen­
- Rostock - Stralsund - Pasewalk - Stettin - Stargard (Porn.) - Schivelbein - Gramenz 

1m Verkehr mit Elsan-Lothringen hatte die Entladung der Wagen 
durch den Empfiinger innerhalb 8 Stunden nach Absendung des Avises 
zu erfolgen. Bei Dberschreitung dieser Frist wurde je Wagen und Tag 
eine Strafe von 5 Francs erhoben. Auswarts wohnende Empfanger hatten 
auf Verlangerung der Entladefrist keinen Anspruch. Falls eine Routen­
vorschrift nicht gegeben war, blieb die Instradierung dem Ermessen der 
Versandstation tiberlassen; jedoch war auf eine m5glichst gleiche Aus-
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nutzung beider Routel1 (Munster am Stein-W eifienburg oder vVorms­
Wei£enburg) hinzuwirken. 

Der Frachtsatz fur den Zollzentner betrug in Silbergroschen, fUr 
200 Zentner in Francs: 
Von Essen und Altenessen nach Ludwigshafen loco. 432 Silbergroschen 

471 

" 

" 
" 

" 

':' " 
" 

" 

Weissenburg transit 
Ka.rlsruhe . . . . 
Konstanz 
Mannheim (Bahnhof) 
Waldshut 
Stuttgart 
Ulm 

Basel RR 
Altmiinsterol 
Avricourt 
Belfort 
StraEburg 
Zabern 

3. Rheinischer Eisenbahn-V erband. 

573 
967 
478 
879 
699 
842 

179,65 Frcs. 
179,85 Frcs. 
161,05 FreE;. 
183,45 Frcs. 
142,45 Frcs. 
148,25 Frcs. 

Ausnahme-Tarif vom1. Juli 1870 und 1. Februar 1872. Direkter 
Verkehr zwischen Stationen der Rheinischen Bahn und solchen der Pfal­
zischen,gro£h. Badischen, kg!. Wurttembergischel1 Bahn und den Reichs­
eisenbahnen in Elsa£-Lothringen (uber Rheinhausen-Osterrath) . Ent­
ladevorschrift wie oben bei de'r Koln-Mindener Bahn. 

B e d ·i n gu n g : Aufgabe in ganzen Wagenladungen ' zu 200 Zen,t­
nero. Die Fracht wurde nach der Tragkraft des verwendeten Wagens 
berechnet. 

Falls eine Routenvorschrift nicht gegeben war, blieb die Leitung 
dem Ermessen der Versandstation uberlassen, doch war auf eine mog­
liche-t gleichmatlige Benutzung jeder Route hinzuwirken. 

Frachtsatz fUr den Zollzentner in Silbergroschen, fur 200 Zentner 
in Francs: 

Essen-Ludwigshafen loco 
" - W eiEenburg transit . 
" -Karlsruhe . . . . 

-Konstanz .... 
'-Mannheim (Bahnhof) 

" -Stuttgart 
-Ulm . ... 
-Altmiinsterol 
-Avricourt 

" -StraEburg 

444 Silbergroschen 
471 
573 
697 
478 
699 
842 

" 179,65 Frcs. 
161,05, 
142,45 

4. Rheinisch-Luxemburgischer und RheinischcLothringischer Ver­
kehr (Tarif vom 10. Dezember 1872) . 



- 177 -

Direkter Verkehr zwischen Stationen de'r Rheinischen Bahn einer­
seits und solchen der LuxemburgischenWilhelms-Bahn und der Loth­
ringischen Bahn andererseits (tiber Wasserbillig [Conz] Trier, und 
Bingerbriick). 

Bedingung: Auflieferung von Sendungen zu 200 Zentnern, jede von 

einem besonderen Frachtbrief begleitet. 

Frachtsatz je 200 Zentner: 
Essen-Luxemburg . 

" -.-Metz 
" -Hagendingen 
" -Noveant .. 

30,2 Thaler 
34,25 
33,10 
35,15 

5. Direkter Verkehr zwischen Stationen der Rheinischen Bahnund 
solchen der kgl. Saarbrticker, oder Rhein-Nahe-Bahn (tiber NeuE, Dtiren, 
Trier, oder Koln, Bingerbruck). 

Tarif vom 1. Mai 1872. 
Be d'i n gun g : Aufgabe von Sendungen zu 200 , Zentnern, mit je 

einem besonderen Frachtbrief. 

Frachtsatz ftir 100 Zentner: 
Essen-Forbach 

" -Neunkirchen 
" -St. Wendel . 
" -Saarbriicken 

16,6 Thaler 
15,26 
15,9 
15,24 

6. Rheinisch-Bayerisch-osterreichiscber Verkehr (tiber Aschaffen­
burg). 

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Rheinischen Bahn einer­
seits und solchen der Bayerischen Staats-, Bayerischen Ost-, Bohmischen 
West- und Kaiserin-Elisabeth-Bahn and'ererseits. 

Tarif vom 1. November 1872. 
Bedingung: Aufgabe von Sendungen von mindestens200 Zentnern 

mit einem Frachtbrief und auf einem Wagen. 

Frachtsatz ftir den Zentner in Silbergroschen: 
Essen-Augsburg 958 

" -Eger. . 1033 
" -Kissingen 738 
" -Kufstein 1178 
" -Rosenheim. 1124 
" -Salzburg 1253 
" -Regensburg 1011 
" -Passau 1193 

-Pilsen 1216 
" - Wi en . 1606 

Am 1. Januar 1881 trat ein neuer Ausnahmetarif von den Ruhr­
zechen nach Stationen der Main-Neckar-Bahn in Kraft, ebenso nach der 
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Nassauischen, Main-Weser. Homburger, Oberhessischen, Frankfurt­
Bebraer und Hessischen Ludwigs-Bahn, sowie am 1. Februar ein solcher 
nach den Reichseisenbahnen in Elsafi-Lothringen und der Luxemburgi­
schen Wilhelms-Bahn. 

Ein 1884 eingefiihrter neuer AusnahIp.etarif nach bayerischen Sta­
tionen brachte Erma£igungen von 5-6 c4{, je 10 Tonnen. Am 1. Mai 1884 
wurden neue Frachtsatze von der Ruhr nach den badisch-schweizerischen 
Grenzstationen Basel, Waldshut, Schaffhausen, Singen und Konstanz 
verOffentlicht. 1m J ahr 1897 wurden die rheinisch-wesWilisch-siidwest­
deutschen Kohlentarifhefte 1-6 herausgegeben. Die Tarife waren auf 
der Grundlage des vom 1. April 1897 ab fiir Kohlen geltenden Hohstoff­
tarifs erste11t. 

Am 1. Mai 1908 traten an Stelle der 6 Heff~ 4 Tarifhefte fUr den 
westdeutschen Kohlenverkehr in Kraft. 

Die Neuberechnung war erforderlich wegen der Entfernungsande­
rungen, die durch die am 1. Februar 1908 erschienenen westdeutsehcll 
Giitertarifhefte 1-4 (Gruppe III) und die vorher ausgegebenen west­
deutschen GiHertarifhefte 5-8 (Gruppe IV) eingetreten waren. 

B i I dun g de r F rae h t sat z e: Die Frachtsatze waren, wie 
crw~ihnt, aufder Grundlage des Ausnahme-Tarifs 2 (Rohstofftarif) 
gelJildeL 

Ausnahmen. Heft 1 (Baden): 
a) Die Frachtsatze fUr die Bodenseestationen 6nthielten die beson­

ders elngerechnete Umladegebiihr von 0,02 oft iiir 100 kg. 
b) Die Frachtsatze fUr die Stationen der Mannheim-Weinheim­

Heidelberg-Mannheimer Nebenbahn waren urn 0,02 c4{, fiir 100 kg 
erhOht (Umladegebiihr). 

Heft 3 (EIsa£-Lothringen): Die Frachtsatze fiir die Schmalspur­
stationen waren urn 0,04 bis 0,08 c4{, fUr 100 kg erhoht. 

A b t. B des 'r a r i f s. F rae h t sat z e f ii r K 0 k s z u m z 0 11 -
in1. Hochofenbetrieb und Kokskohlen zur Herstel­
I u n g von K 0 k s z u m z 0 11 i n 1. Hoc h 0 fen bet r i e b. 

Die Frachtsatze wurden am 1. Juni 1901 eingefUhrt und beruhten 
auf den Einheitsatzen des Rohstofftarifs mit einer Abfertigungsgebiihr 

von 5 Pf. . 

" 4 " . 
" 2 " . 

unter Riickiibertragung des Satzes 

auf 80~200 km 
" 201-290 " 
" 291-350 " 

fiir 80 km auf Entfernungen bis 75 km 

" 201 " " 198 " 
" 291 " " 285 " . 
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Heft 4 (Wurttemberg): In den Frachtsatzen waren die Zuschlage 
fur die wurttembergischen Nebenbahnen (in der Regel 0,02 c4{, fur 100.kg) 
mitenthalten. 

Am 1. Februar 1922 wurde dureh die Einfuhrung des Rei c h s -
bah n k ohlentarifs der Ausnahme~Tarif 6 in den westdeutsch-stidwest­
deutschen Gutertarifheften 1-8 aufgehoben. 

An Kohlen waren z. B. im J ahr 1907 von der Gesamtkohlenforde­
rung des Ruhrgebiets (einschl. der rechtsrheinischen Zeche Rhein­
preunen) 80 % auf der Eisenbahn versandt worden, davon 52,58 % nach 
dem Rohstofftarif und 47,42 % nach den verschiedenen Ausnahmetarifen. 

Der Ruhrkohlenversand erstreckte sich tiber ganz Deutschland. 
AHerdings waren die Mengen, die nach den ostlichen Provinzen PreuJ1ens 
gingen, so gering, daJ1 sie kaum ins Gewicht fielen. Die Provinzen Ost­
und WestpreuJ1en und Posen waren durch ihre nattirliche Lage auf 
den KOhlenbezug aus England und Schlesien angewiesen. Ebenso 
waren die Mengen, die Pommern, die Provinz Brandenburg und das 
Konigreich Sachsen an Huhrkohle erhielten, nicht bedeutend, teils weil 
diese Gebiete, wie die beiden letztgenannten, selbst in erheblichem Um­
fang Kohle (Braun- und Steinkohle) fordern , teils auch wei 1 fUr die 
Deckung ihres Bedarfs aus anderen Bergbaubezirken (Oberschlesien, Nie­
derschlesien, Bohmen, England) die Frachten gunstiger lagen als fur den 
Bezug aus dem Ruhrgebiet. In der Provinz Sachsen und den thuringi­
schen Staaten machte die Braunkohle, die auch in der Provinz Hannover 
einen ziemlich guten Markt fand, in dem Kustengebiet an der Nordsee hin­
gegen die englische Kohle der Ruhrkohle den Markt streitig. Auf dem 
suddeutschen Markt stand die Ruhrkohle vor aHem mit der Saarkohle und 
der bohmischen Braunkohle, zum Teil auch mit del' belgischen und der 
auf dem vVasserweg nach Mannheim gelangenden und von dort weiter 
versandten englischen Kohle im Wettbewerb. Einschrankend anf ihren 
dortigen Absatz wirkte auch die Eigenproduktion Bayerns, del' Pfalz 
und Lothringens. 

Bemerkenswert war die groJ1e Bedeutung des Ruhr k 0 k s. Die 
meisten Vel' kehrsbezirke deckten ihren Koksbedarf zn einem wesentlich 
groJ1eren Teil aus dem Ruhrbezirk, als den Kohlenbedarf. 'Ruhrkoks 
fand sogar Eingang in den Verkehrsbezirk Oppeln und in betrachtlichen 
Mengen in das Saargebiet. 

In den Jahren 1906107 wurden nenn Zehntel del' yom Rheinisch­
WestflHischen Kohlensyndikat ins Au s I and abgesetzten Kohlen von 
Holland, Belgien und Frankreich aurgenommen. Frankreich war auch, 
soweit del' Eisenbahnbezug in Frage kam, neben Luxemburg (1,7 Millio-
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nen Tonnen) in sehr stat'kem Man· Verbraucher von Ruhrkoks. (1907 
1,8 ~illionen Tonnen.) Fur Briketts fandendie Ruhrzechen im Ausland 
willige Abnahme (Belgien 176000 t, Schweiz 91 000 t, Bohmen 79000 t, 
Niederlande 87000 t). 

Diesen Auslandsverkehr zu unterstutzen, gehorte naturgemiin auch 
zu den Aufgaben der Eisenbahn. 

B. Verkehr mit aufierdeutscheu Eisenbahnen. 

1. A 11 gem e i n e s. 

Die Entwicklung del' Kohlentarife mit dem Ausland stand im Zu­
sammenhang mit del' wechselnden Zoll- und HandeIsvertragspolitik, deren 
Ergebnis del' Zolltarif des Jahrs 1879 war, del' zahlreiche in dem letzten 
J ahrzehnt beseitigte Industrieschutzzolle wieder einfuhrte, noch beste­
hende erhOhte und auch der Landwirtschaft ainen gemanigten Zollschutz 
brachte. Auf das Roheisen wurde z. B. wieder ein Zo11 von 10 .A{, je Tonne 
eingefuhrt. 

Nach langen Verhandlungen uber die Auferlegung eines Eingangs­
zo11s auch auf Kohle, bei dem man insbesondere Gegenmannahmen der 
Nachbarstaaten furchtete, einigte man sich im Ruhrbergbau doch dahin, 
einen Antrag an den Bundesrat zu richten, dan in den ZoUtarif ein Ein­
gangszoll auf Kohlen in solcher Hohe aufgenommen wurde, dan er einen 
Ausgleich fur die auf dem heimischen Bergbau lastenden offentlichen Ab­
gaben bilde. Die Eingabe hatte jedoch keinen Erfolg. Reichsregierung 
und Volksvertretung verlangten noch immer die Zollfreiheit fUr minera­
lische Brennstoffe. Gelegentlich del' Revision des Zolltarifs von 1879 
in den 1884/85er J ahren wurde, nachdem man mittlerweile in der Frage 
einen anderen Standpunkt eingenommen hatte, ein neuer Antrag seitens 
des Ruhrbergbaus nicht mehr gestellt. Insbesondere waren es Ober­
schlesien und das Saarrevier, denen manbei einer Gefahr von Gegen­
mannahmen durchdie Nachbarstaaten ihre Ausfuhr nicht beschneiden 
wollte. 

In der folgenden Zeit wurde die Kohlenausfuhrpolitik des Rhei­
nisch-Westfalischen Kohlensyndikats nicht ohne lebhafte Kritik insbe­
sondere der landwirtschaftlichen Kreise hingenommen. So wurde in :der 
Hauptversammlung del' nordwestlichen Gruppe des Vereins Deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller vom 2. April 1908 folgendes ausgefUhrt: 

"Wie beinahe alljahrlich, ist auch die Frage der Aufhebung der Aus­
fuhrtarife fUr Steinkohlen und Koks sowohl in den Parlamenten als auch im 
Landeseisenbahnrat Gegenstand del' Besprechung gewesen. Ihr Vorkampfer 
ist bekanntlicb der Graf Kanitz, der in del' Aufhebung dieser Tarife ·einMit­
tel zur Verbilligung del' Kohle im Inlande erblickt. Dafiunsere Kohlen-
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ausfuhr bei starker Nachfrage im Inland nicht in grofierem Mafie erfolgt, als 
zur Aufrechterhaltung notwendiger Geschaftsverbindungen unbedingt erfor­
derlich ist, dafi .das Kohlensyndikat dabei bemuht war, selbst unter Verlusten 
als Ersatz fur die Ausfuhr Kohlenmengen von England hereinzunehmen und 
somit seinen Verpflichtungen gegen den inlandischen Markt, denen es sich 
wohl bewufit ist, gerecht zu werden, das beweisen zur Genuge die Ein- und 
Ausfuhrziffern fur Kohle, die fur 1907 einen E i n f u h r uberschufi von nicht 
weniger als 10,3 Millionen Tonnen, d. s. 4 Mililonen Tonnen mehr als im Vor­
jahr nachwiesen. 

Der Landeseisenbahnrat hat daher auch die vom Grafen Kanitz bean­
tragte Aufhebung der Kohlenausfuhrtarife abgelehnt, im Gegenteil iluegrund­
satzliche Beibehaltung befurwortet und nur der Eisenbahnverwaltung eine 
Prufung anheimgestellt, ob die nach den Stationen der franzosischen Ostbahn. 
nach Italien, der Schweiz und Osterreich-Ungarn geltenden direkten Tarif­
satze aufgehoben o·der eingeschrankt werden konnen." 

Dementsprechend bestimmte die Eisenbahnverwaltung, dafi ab 
1. Oktober 1908 die aus preuEischen und lothringischen Kohlengewin­
nungsgebieten ftir die Ausfuhr von Stein- und Braunkohlen, Koks und 
Briketts bestehenden unmittelbaren und . Grenztibergangs-Ausnahmetarife 
nach Stationen der franzosischen Ostbahn, nach franzosischen Kanal­
stationen und nach Stidfrankreich tiber Belfort, nach der Schweiz,nach 
Italien, osterreich-Ungarn und Rufiland, deren Einheitsatze aufniedri­
gerer Grundlage, als der des Rohstofftarifs, beruhten, aufzuheben seien. 
1m V er kehr mit Italien seien auch die im Wege der Rtickvetgti tung ge­
wahrten besonderen Frachtermafiigungen aufzuheben. Weiter wurde 
bestimmt: 

"Die A usnahmetarif9 vom Ruhr- und Aachener Gebiet nach Amann­
weiler-Grenze, Noveant .und Fentsch-Grenze, sowie Rodingen, franzosische 
Grenze, bleiben bestehen, da diese Ausnahmetarife lediglich Wettbewerbstarife 
gegen die auf anderen, uberwiegend fremden Strecken gultigen Tarife sind. 
Ihre Aufhebung wurde daher keine Verringerung de.r Kohlenausfuhr, sondern 
nur deren Dbergang auf andere fur die preufiischen Bahnen ungunstige Bahn­
wege zur Folge haben. Ihre Gu1tigkeit wird jedoch auf Hochofenkoks und 
Kohlen zur Herstellung von Hochofenkoks beschrankt. Fur den Kohlen­
verkehr nach Belgien und den belgisch-franzosischen Dbergangstationen so­
wie von Belgien werden die fur den Einwagentarif ClO-t-Sendungen} preufii­
scherseits bisher gewahrten Ermafiigungen zuruckgezogen. Fur die neu zu 
berechnenden Frachtsatze wird kunftig auf den deutschen Bahnstrecken nur 
der Rohstofftarif unter Auflassung einer halben Abfertigungsgebuhrzur Ver. 
fUgung gestellt werden. Die Ausnahmetarife fUr 45-t-Sendungen und fUr die 
Vertrag::;onderzuge nach Belgien, sowie die Ausnahmetarife vom Ruhr-, Osna­
brucker und ' Aachener Gebiet sowie vom linksrheinischen Braunkohlengebiet 
nach den Niederlanden bleiben bestehen, da fUr die Beibehaltung dieser Aus­
nahmetarife erhebliche Betriebsinteressen der Eisenbahn sprechen. Auch . ware 
bei Aufhebung der Tarife mit dem Dbergang eines grofien Teils der Sen­
dungen auf den Wass.erweg zu rechnen. Beibehalten werden aufierdem wegen 
erheblicher wirtschaftlicher Rucks.ichten der Ausnahmetarif fUr Gaskohle vom 
Saargeblet nach Tirol unddie Ausnahme.frachtsatze fUr Steinkohlen us.W. von 
Niederschlesien nach den osterreichischen Hochofenstationen Kladno und 
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Konigshof unter Beschrankung auf Hochofenkoks, sowie die Arusnahmetarife 
fUr Stein- und Braunkohlen usw. von Rheinland-W estfalen, Mitteldeutschland 
undOberschlesien nach Danemark." 

2. K 0 hIe n V e r k e h r mit den N i e del' I and e n. 

a) Von D e u t s chi and n a c h den N i e, del' 1 and en. 

Del' Schwerpunkt der Kohlenausfuhr aus dem rheinisch-westfali­
schen Kohlengebiet lag von jeher im Verkehr nach den Niederlanden. 
Diesel' Weg war einmal zwangslaufig schon durch die Rheinstrane 
gegeben, und sodann untersttitzten ihn die niederlandischen Eisenbahnen 
in weitgehendem Man durch Frachtermafiigungen gegenuber dem 
Rheinweg. 

Die Kohlentarife nach den Niederlanden waren auch die ersten 
Ausfuhrtarife fur die rheinisch-westfiilische Kohlenindustrie. 

Derartige direkte Kohlentarife haben schon vor dem J ahr 1858 be­
standen. 1m J ahr 1863 wurde mit del' Niederlandischen Rheinbahn ein 
neuer Tarif fur Steinkohlen in Extrazugen vereinbart, dem der Ein­
(Silbergroschen) pfennigtarif mit einer Expeditionsgebuhr von einem 
'raler fiir die "Ladung" zugrunde lag. Die Wagen der Koln-Mindener 
Bahn konnten damals die hollandische Grenze hoher Staats- und Ge­
meindeabgaben wegen nicht iiberschreiten. Es fiel daher die Gestellung 
del' Wag en fiir diesen Verkehr ausschliefilich del' Niederlandischen 
Rheinbahn ZU, was, wenigstens voriIbergehend, eine Beschrankung des 
Versands auf nul' wenige Zechen zur Folge hatte. Die Verzichtleistung 
del' hollandischen Behorden auf die erwiihnte Abgabe machte diesem Zu­
stand ein baldiges Ende. 

Zu Anfang des Jahrs 1863 beantragte del' rheinisch-westfalische 
Bergbau bei del' Koln-Mindener Bahn, dan sich aIle Zechen von Geisen­
kirchen bis Oberhaus en an den Kohlen-Extraziigen nach Holland zu den 
namlichen ermafiigten 'l'arifsatzen beteiligen konnten, wie sie bereits flir 
Gelsenkirchen bestimmt waren. 

1m Jahr 1868 kamen auch direkte Frachtsatze zwischen den Sta­
tionen del' rheinischen Bahn und del' Niederlandischen Staatsbahn zu­

stande. 
Wegen des Wettbewerbs del' englischen Kohle blieb del' Verkehr 

aus dem Ruhrbezirk nach Holland lange Zeit auf einer sehr miifiigen 
Hohe stehen. Immel' mehr iiberzeugte man sich, dan nul' Frachtermafii­
gungen der hollandischen und del' deutschen Eisenbahnen zusammen eine 
Besserung herbeifiihren konnten. Nicht zu unterschatzen war auch der 
Wettbewerb del' Rheinschiffahrt von den Rheinhiifen nach Holland. Die 
niederlandischen Bahnen gewahrten daher, neben ihrer Beteiligung an 
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den Fraehtermafiigungen, besondere Rtiekverglltungen (Refaktien) auf 
ihren Fraehtanteil, die flir Sendungen von regelmafiig woehentlieh 1200 
bis 1800 t naeh den SeepUitzen 7-9 .;It ftir 10000 kg betrugen. Besonders 
lobend anerkannt wurde damals das Entgegenkommen del' niederUindi­
sehen Rheinbahn, die sieh (1868) bereit erklarte, ftir samtliehe Kohlen­
sendungen von den Stationen del' Koln-Mindener Bahn von Dortmund 
bis Oberhausen im Verkehr nach Amsterdam, Rotterdam und Haag einen 
der durehschnittliehen Entfernung entsprechendeneinheitlichen F.racht­
satz auf del' Grundlage des Einpfennigtarifs zu gewanren und auf die 
bisher erhobenen Lokalgebtihren ftir Benutzung ihrer Seitenstrange Zll 

verziehten, wenn die Koln-Mindener Bahn ihrerseits von del' Erhebung 
der Zechenfracht Abstand nehmen wtirde. Von del' Koln-Mindener Bahn 
wurde abel' ein Eingehen auf diesen VOl' schlag abgelehnt. 

Mitte des Jahrs 1871 trat im Verkehr der bergisch-markischen 
Kohlenstationen nach Stationen del' nordlichen Lihien del' niedeTlandi­
schen Staatsbahn tiber Emmerich~Arnheim ein direkter Tarif auf del' 
Grundlagev'on 1 Pf. ftir die Ztr./Meile und 3,6 Pf. Expeditions- nebst 
1,8 Pf. Transitgebtihr in Kraft, auch mit del' Niederlandischen Rhein­
bahn wurde del' Einpfennigsatz eingeftihrt. 

1m Mai 1873 war del' Tarifstand im direkten Kohlenvetkehr mit 
" Holland wie fol~ft: 

Bel' g i s e h - M a I' k i s c h e Bah n. 
1. Deutsch-hollandisch e r Verband, 

tiber Rheine-Salzbergen. 
Tarif vom 1. November 1868. 
Direkter Verkehr- mit 8tationen der Niederlandischen Staatsbahn (niirdliche 

Linie). 
Die Tarifsatze kamen nur zur Anwendung bei Aufgabe in geschlossenen 

Sendungen von je 200 Zentnern. 

Frachtsatz fiir 100 Zentner: 
Essen-Enschede 

" -Almelo 
" -Hengelo 
" -Bentheim 

2. N i e d e rIa n dis c h e l' V e r ban d , 
uber Venlo. 
Tarif vom 2. November 1867. 

9,16 'l'aler, 
9,24 
9,7 
8,21 

Direkter Verkehr mit Stationen. der Niederlandischen Staatsbahn (westliche 
Linie>). 

Bedingung: Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern mittels 
eines Frachtbriefs. 

Fur Rotterdam waren die Versender gehalten, nur Sendungen von min­
destens 600 Zentllern mittels . ~ines Frachtbriefs aufzugeben. Die Dberlade­
gebiihr fiir Rotterdam betrug 20 Silbergroschen je Zentner. 
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Frachtsatz fur 100 Zentner: 
Essen-Roermond 

" -Boxte\ 
" -Rotterdam 
" -'8 Hertogenbosch 

6,11 Taler, 
8,4 

11,26 
. 8,19 

3. D ire k tel' Vel' k e h I' - u bel' 0 bel' h au sen - E m mer i c h - A I' n -
heim - nach Stationen del' Niederl a ndischen Staatsbahn 
(n 0 I' d 1 i ch eLi n i e) : 
Tarif vom 1. J Illli 1871. 
Bedingung: Aufgabe von je 200 Zentnern mit besonde'J;'e~ Frachtbrief. Quan­

titaten unter 200 Zentnern wurden von Bahn zu Bal1n nach Mangabe del' 
Lokaltarife befordert. 

Tarifsatz je 100 Zentner: 
Essen-Deventer 

" -Groningen 
" -Leeuwarden 
" -Zwolle 

8,5 'Taler, 
13,3 
12,21 
9,6 

4. Direkter Verkehr - uber Oberhausen-Emmerich-Arn-
heim nach Stationen del' Niederlandischen Rhein-
Eisenbahn: 
Spezialtarif A und B vom 1. Juli 1871. 
S p e z i a 1 tar if A kam zur Anwendung: 
a) bei Beforderung der Sendungen in Extrazugen, 
b) bei Verladung von mindestens 2000 Zentnern von e in e r Zeche nach 

e i n e r Station. 
Das in einem Extrazug befindliche ganze Transportquantum munte 

wenigstens 5000 Zentner und durfte hochstens 8000 Zentner betragen. 
Die BeteHigung an den Extrazugen war allen den Zeehen gestattet, die 

sich dureh Revers verpfliehteten, fUr jeden ihnen gestellten, aber nieht be­
ladenen oder nieht rechtzeitig zuruekgelieferten Wagen eine Konventional­
strafe von 1 Taler, 15 Silbergrosehen je 100 Zentner Tragfahigkeit zu zahlen. 

Die Extrazuge waren entweder von e i n e r Zeehe zu beladen, in 
welchem' Fall Sendungen nach hochstens vier der im Tarif genannten nieder­
landisehen Stationen eingestellt werden durften, und die Wagen stationsweise 
rangiert zu ubergeben waren, oder es konnten sieh mehrere Zeehen an einem 
Extrazug beteiligen. In letzterem Fall durfte der Extrazug aber nur Ladun­
gen naeh e i n e r Station enthalten, und wurde von den an der Bergiseh-Mar­
kisehen Bahn gelegenen Zechen verlangt, dan jede einzelne mind est ens zwei 
Doppelwagen stellte. 
S p e z i a 1 tar i f B kam zur Anwendung, wenn die UIlter Spezialtarif A ange­

gebenen Bedingungen nieht erfullt waren. Bedingung: Aufgabe von minde­
stens 200 Zentnern mit einem Fraehtbriet 

Frachtsatz je 100 Zentner; 
Spezialtarif A 

Essen-Amsterdam 
" -Arnheim 
" -Rotterdam 
" -Utrecht 
" -Zevenaar . 

8,7 Taler 
5,17 
8,14 
7,21 
5,4 

B 
10,9 Taler 
5,29 

11,3 
8,19 
5 
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Die Slitze enthielten zugleich die Gebuhr del' Niederllindischen Rhein­
bahn fur Benutzung del' Seitenstrlinge auf den Stati.onen beim Entladen del' 
Wagen. 

K 0 I n - Min den e I' Bah n. 

1. D ire k tel' V e r k ,e h r mit S tat i .0 n end erN i e -d e I' I Ii n .d i s c hen 

Staatsbahn 

S a I z bel' gen. 

(n 0 I' d I i c h eLi n i e) 
Hamm 

uber ------ -Rh eine-
Haltern . 

Tadf v.om 1. Dezember 1872. 

Bedingung : Aufgabe v.on Sendungen v.on je 200 Zentnern, jede v.on einem be­
s.onderen Fraohtbrief begleitet. 

Frachtsatz je 100 Zentner: 
Essen-Bentheim 

" -Hengelo 
" -Almelo . 
" - Enschede 

7,24 Taler, 
8,23 
9,11 
9,30 

2. W i e z u 1. w est I i c h eLi n i e u b erR u h I' .0 I' t - V e n l.o : 
Tarif vom 1. April 1868. 

Bedingung: Aufgabe von mindestens 200 Zentnern mit einem Frachtbrief. 

Frachtsatz je 100 Zentner: 
Essen und Altenessen-Roerm.ond 

- Boxtel . . 
-Breda 
-Dordrecht 
-'s Hertogenbosch 

23,88 
30,50 
36,00 
44,50 
32,80 

Fros. 

" . 
3. P ire k t e r Vel' k e h I' mit S tat ion end erN i e del' I Ii n dis c hen 

R h e i n - E i sen bah n ii bel' 0 bel' h a use n - E m mer i c h. 
Spezialtarif vom 1. Juli 1871. 

Die Bestimmungen deckten sich mit denjenigen der Bergisch-Mlirkischen 
Bahl1 unte,r Ziffer 4 Spezialtarif A. 

Frachtsatz je 100 Zentner: 
Tarif A B 

Taler Taler 
Essen und Altenessen-Amsterdam . 8,70 10,90 

-Arnheim 5,17 5,29 
-Gouda 8,14 10,40 
-Rotterdam 8,14 11,30 
-Utrecht 7,21 8,19 
-Zevenaar 5,40 5,90 

4. D ire k tel' Vel' k e hI' (u bel' Em mer i c h - A I' n h e i m) mit S t a­
t ion end ern i e del' I Ii n dis c hen S t a a t s bah n (n 0 I' d I i c h e 
Lin i e) : 
Tarif v.om 1. Juni 1871. 

Bedingung: Aufgabe von geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern mit 
besonderem Frachtbrief. 
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Frachtsatz je 100 Zentner: 
Essen-Deventer 

-Groningen 
-Leeuwarden 
-Zwolle 

8,50 'raler, 
13,30 
12,31 

9,60 

.5. Direkter Verkehr mit bel.gischen und , hollandischen 
S tat ion en (ii be r De u t z - K 0 I n - A a c hen - Mas t I' i e h t) : 
Tarif yom 10. April 1867. 
Bedingung: Aufgabe voller Wagenladungen von je 200 Zentnern. Aune'r del' 

Fracht wurden je Sendung 10 Centimes Einsehreibe- und 10 Centimes An­
meldegebuhr erhoben. Die Beforderung erfolgte nach dem Reglement des 
Rheiniseh-BeIgischen Guterver kehrs. 

Fraehtsatz je 100 Zentner: 
Al tenessen-Aerseho t 

-Antwerpen 
-Roosendaal 

97,75 Fres. 
. . . . . 100,35 
. . . . . 125,25 

R h e i n i s e h e E i sen bah n. 
1. D ire k t e r Vel' k e h r mit S tat ion end erN i e d e r I a 11 dis e h e \I 

S t a a t s b ah n (ii be r R he i n h au sen - V e n I 0): 

Tarif vom 24. Dezember 1867. 
Fraehtsatz je 100 Zentner, bei Aufgabe in gesehlossenen Sendungen von min­

des tens 100 Zentnern mitteis eines Frachtbriefs: 
Essen-Roermond 6,11 Taler, 

--Mastricht 8,20 · 

-Boxtel . 8,40 
-Breda . 
-Liittieh 
-HilJsselt 

9,18 
11,16 

9,20 

Die in den Jahren 1874/75 eingetretene Tariferhohung wurde von 
der Bergisch-Markischen Bahn benutzt, urn in den direkten niederlandi­
schen Tarifen und irn Nordbrabant-deutschen Verkehr urn 20 % erhohte 
Anteile einzurechnen. 1m iiberseeischen Exporttarif betrug dagegen die 
ErhOhung nur die Halfte (10 %). 

Urn die Mitte des Jabrs 1876 trat ein Tarif fUr geschlossene Ziige 
nach Vlissihgen in Kraft, der zurn erstenrnal fiir aIle drei Bahnen auf 
gleicher Grundlage beruhte. Die Werke waren nach Gruppen gesondert, 
der Transport erfolgte in Extraziigen auf den Linien der drei Bahnen zurn 
Preis von 7,15 cilt, 7,25 At. und 7,35 dIt fiir 10 000 kg, unter Wegfall del' 
Abholegebiihr. 

N ach einem ab 28. J anuar 1881 giiltigen Tarif konnten vier bis fUnf 
Zechen sich zu regelrnaRigen Extraziigen von 25-40 Doppelwaggons ver­
einigen, die fiir nicht rnehr als 4 Endstationen bestirnrnt waren. (Kon­
trakttarif). Die westfalischen Zechen waren in 3 Gruppen eingeteilt, fur 
die del' Frachtsatz 49,50 odeI' 51 cit betrug, gleich nach welcher Station 
die Sendung lief. 
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Die Frachtsatze bezogen sieh auf woehentlieh einen Extrazug und ermaEig­
ten sieh urn je 

Extraziigen je W oche. 

eine Mark bel zwei, 
drei, 
vier, 
Ifunt!, 

zwei 
drei 
vier 
fUnf " sechs 

Der Satz fur die Streeke Sehalke-Rotterdam (216 km) rechnete sich z. B. 
bei 1 Extrazug auf 1,69 .Jt je tkm, 

" 2 ExtrazUgen " 1,64 
" 3 1,60 

4 1,55 " " 
" 5 1,50 " " 
" 6 1,46 

FUr einzelne Stationen steIIte sich der Satz noch wesentlich billiger, z. B. 
Schalke -Vlissingen 1,71 oder 1,57 
Essen 1,69 1,52 
Langelldreer - 1,62 1,46 
Dortmund 1,58 1,42 

bei einem oder 6 Extraziigen je Woche einschl. Abfertigungsgebiihren. 

In der Sitzung des Bezirkseisenbahnrats Ki:Hn vom 7. November 1883 
wurde einer VerHingerung dieser Tarife einstimmig zugestimmt. 

Diese Tarife galten auch fUr die Einfuhr von Erzen. 

Auner diesen Kontrakttarifen bestanden bis zum Jahr 1883 nach 
den Niederlanden flir Kohlen noch folgende andere Tarife: 
1. iiber Venlo naeh Rotterdam, Dordrecht usw. fiir Sendungen von 50000 kg. Sie 

basierten auf 1,6 Pf. Streckensatz je Tonnenkilometer, 6 .Jt Abfertigungsgebiihr 
und 2 .Jt Zechenfracht; 

2. iiber Emmerich fiir Ladurigen von 10000 kg naeh Binnenstationen zu 2,1 · Pi. 
je tkm, 12 .#t Abfertigupgsgebiihr und 2 .Jt Zechenfracht. Fiir Hafenstationen 
betrug der Streekensatz nul' 1,9 Pf. nebst gleicher Abfertigungsgebiihr. 

Fiir Sendurigen iiber Emmerich von 50000 kg fiir Blnnenstationen betrug 
der Satz 1,9 Pf. je tkm, 12 .Jt Abfertigungsgebiihr und 2 .Jt Zechenfracht; fiir 
Hafenstationen ermaEigte sich der Streckensatz auf 1,6 Pf. Die iibrigen Ge­
biihren (12 + 2 ,It) waren die gleichen. 

Der Bezirkseisenbahnrat K61n erkHirte sich damit einverstanden, 
dan die neuen Tarife nach . den Hafen bei Sendungen von 50 t ZU 1,7 Pf. 
Streckensatz und 11,50 eft Abfertigungsgeblihr je 10 t normiert wlirden. 

Die bisherigen Kohlentarife flir den Verkehr von rheinisch-westfali­
schen nach niederlandischen Stationen waren nicht nach einheitlichen 
Grundsatzen aufgestellt. 

Nach Dbergang der dre,i rheinisch-westfalischen Eisenbahnen auf den 
Staat erfolgte auch zur Herbeiflihrung einer gleichma.l1igen Frachtberech­
uung flir die einzelnen Zechen und Stationen eine Umarbeitung der 
Tarife auf der Grundlage, dan auner einer Expeditionsgeblihr von 11,50 elf{, 
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je 10 t, die die Zeehenfraeht einsehlofi, folgende Streekenfraehten einge­
reehnet wurden: 
1. fUr Sendungen von 10 t nach samtlichen niederlandischen Station en 2,2 Pf. fUr 

das tkm, 

2. fur Sendungen von 50 t 
a) nach Rotterdam usw. 1,7 Pf. fUr das tkm, 
b) Amsterdam 1,8" 
c) Gouda 1,9 " 

Bei der Bemessung der versehiedenen Streekenfraehten war die Ab­
sieht mafigebend, zur Erhaltung der Konkurrenz der einheimisehen gegen 
die englisehen Kohlen eine Erhohung der bisherigen Fraehten, insbeson­
dere im Verkehr mit den Hafenstationen mogliehst zu vermeiden. 

Neben diesen Ausnahme,tarifen waren, wie ausgefuhrt, seit Mitte der 
1870er Jahre noeh niedrigere Vertragstarife in GeHung. Die Fraehtsiitze 
der Vertragstarife waren nieht auf Grund bestimmter Einheitsatze be­
reehnet, sondern lediglieh den Preisen der englisehen Kohle in den Hafen­
platzen angepafit, Bie be'trugen naeh der geographisehen Lage der in 
drei Gruppen geteilten Zeehen des Ruhrgebiets 49, 50 und 51 dft fur 10 t bei 
Auflieferung von woehentlieh e i n e r Sendung von 250-400 t und er­
maEigten sieh fur jede fern ere woehentlieh aufgeliefert~ Sendung urn je 
1 dft. Sehied man eine Expeditionsgebuhr von 1,2 dft fur die Tonne aus, so 
verblieb je naeh der Zahl der Extrazuge und der geographisehen Lage 
der Zeehen eine Streekenfraeht von 1,46-1,69 Pf. fur das tkni. 

Gegen den Fortbestand dieser Tarife waren Bedenken versehiedener 
Art erhoben worden. Von mehreren Seiten wurde geltend gemaeht, daJ1 
die Vertragstarife den grofieren, leistungsfahigeren Zeehen ein gewisses 
Monopol zuni Naehteil der kleineren Zeehen gewahrten, die nieht in 
der Luge seien, sieh zur Absendung regelmafiiger grofierer Sendungen 
fitr jede W oehe zu verpfliehten. Anderseits befurworteten die Direktio­
nen die Verlangerung der am 31. Marz 1884 ablaufelldell Vertragstarire 
mit Rueksieht auf die unter deren Herrschaft hervorgetretenen Unzutrag­
liehkeiten und Betriebsersehwernisse nur unter der Bedingung, dafi, wie 
fruher die Vereinigung mehrerer Zeehen zu e i n em V e r t r Ii g aus­
gesehlossen und das Gewieht der eillzelnen Sendungen auf mindestens 200 
bis hOehstens 400 t festgese.tzt wurde. 

Der Bezirkseisenbahnrat spraeh sieh mit Rueksieht auf den Wett­
bewerb der englisehen Kohlen fur die Beibehaltung der Vertragstarife 
aus, erklarte sieh aber aueh mit der von den Direktionen vorgesehlagenen 
Abanderung der Bedillgungen mit der Mafigabe einverstanden, dafi es 
mehreren a n e i nun d die s e I b eSt a t ion a n g e s e h los sen e n 
Z e e hen gestattet werden moge, sieh zu e i n e m Vertrag zu vereinigen, 
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und daE das Gewicht jeder Sendung auf mindestens 200, hOchstens 400 t 
f estgesetzt werde. 

Die Eisenbahndirektionen schlossen sich diesem Gutachten an .und 
befUrworteten nur, das Rochstgewicht jeder Sendung auf 300 t zu be­
schranken, weil sonst die Vereinigung von drei kleineren oder zwei 
groEeren Sendungen zu einem, durch eine Lokomotive zu befordernden 
Zug nicht moglich sein wur de. 

Nach diesem Vorschlag wurde hierauf die Beibehaltung der Ver­
tragstarife genehmigt (15. Juni 1884). 

Die AusschlieEung der Gaskohle erfolgte, weil fur die Aufnahme ein 
wirtschaftliches Bedurfnis nicht anerkaIint werden konnte, und weil nicht 
ilUr aIle rheinisch-westfalisehen, sondern aIle deutschen Orte mit Gas­
anstalten in diese Ausnahmetarife hatten aufgenommen werden mussen, 
was nicht angangig erschien. Da es sich ohne groEe Komplikation der 
Kohlentarife nicht ermoglichen lieEe, aIle Gasanstalten in diesel ben auf­
zunehmen, und es als nicht riehtig erschien, die ErmaEigungen allein fur 
die Gasanstalten des Ruhrgebiets bestehen zu lassen, so wurde die Aus­
scheidung der Gasanstalten unter Wahrung einer angemessenen Klindi­
gungsfrist beftirwortet. 

Fur den rheinisch-westfalisch"niederlandischen Kohlenverkehr wur­
den am 1. J anuar 1889 unter Aufhebung des Tarifs yom 15. J uni 1884 
neue Tarife ohne wesentliche Anderungen gegenuber den bisherigen aus­
gegeben. Eine neue Ausgabe erfolgte am 1. Oktober 1895, die wieder 
durch die Ausgabe YOm 1. April 1897 abgelost wurde. 

Als letzter d ire k tel' Ausnahmetarif del' V orkriegszeit bestand im 
norddeutseh-niederlandischen Eisenbahnverband der Ausnahmetarif yom 
1. Februar 1910. Die Grundsatze fUr die Bildung der F r achtsatze dieses 
Tarifs deckten sich im allgemeinen mit denen des am gleichen Tag auEer 
Kraft tretenden Ausnahmetarifs yom 1. April 1897. 

Der Ausnahmetarif yom 1. Februar 1910 galt fur Steinkohlen, Stein­
kohlenkoks (mit Ausnahme von Gaskoks), Steinkohlenbriketts, Braun­
kohlen und Braunkohlenbriketts von rheinisch-westfalischen Stationen 
nach Stationen der niederlandischen Eisenbahnen. Das Versandgebiet um­
faEte das Ruhrgebiet (einschl. der linksrheinisehen Kohlenversandstatio­
Hen Romberg [Niederrhein], Mors usw.), das Aachener (Inde- und Wurm-) 
Gebiet sowie das linksrheinische Braunkohlengebiet. (Fur den Braun­
kohlenverkehr nach den Niede!rlanden bestand bis zum 1. Februar 1910 
eine besondere Tarifausgabe.) Das Empfangsgebiet erstreckte sieh auf 
fast samtliche Stationen 

der Gesellschaft fur den Betrieb von Niederlandischen Staatseisenbahnen, 
der Hollandischen Eisenbahn-Gesellschaft. 
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dtlr NiederHindischen Central-Eisenhahn-Gesellschaft und 
der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn-Gesellschaft. 

Der Ausnahmetarif zerfiel in folgende drei Abteilungen: 
Abteilung A: Frachtsatze fur Einzelsendungen von mindestens 10 t von samt­

lichen' Kohlenversandstationen der ' vorgenannten Kohlenversand­
gebiete nach dem gesamten Empfangsgebiet des Tarifs; 

Abteilung B: Frachtsatze fUr Sendungen von mindesttlns 45 t von samtlichen 
Kohlenversandstationen der vorgenannten Kohlenversandgebiete 
nach einer Reihe niederlandischer Stationen, in denen sich der 
Wettbewerb der englischen Kohle gegen die deutsche Kohle be­
sonders fuhlbar machte; 

Abteilung C: (Ve'rtragszugtarif) Frachtsatze fUr geschlossene Sendungen von 
200-300 t von samtlichen KoMenve,rsandstationen des Ruhrgebiets 
(einschl. Homberg (Niederrhein), Mars usw. nach Amsterdam, 
Rotterdam usw. 

ImJahr 1913 wurden abgefertigt: 
a) vom Ruhrgehiet: 

nach dem 10-t-Tarif 
nach dem 45~t-Tarif 

1004593 t 
554585 t 

nach dem Vertragszugta,rif 2 902 031 t 4 461 209 j 

b) vom Aachener (Inde- und Wurm-) Gebiet: 
naeh ,dem 10-t-Tarif 
nach dem 45-t-Tarif 

160707 t 
1378 t 

162085 t 

Insgesamt: 4 623 294 t. 
An der Ver'sandmenge von 4623294 t war heteiligt das Ruhrgebiet mit 

96,5 % (4461209 t), das Aachener Gebiet mit ,3,5 % (162085 n. 
Von del' Versandmenge des Ruhrgebiets von 4461209 t fielen auf den 
a) 10-t-'l'arif = 22,5 % (1004593 t), 
b) 45-t-Tarif = 12,4 % ( 554 585 t), 
c) Vertragszugtarif = 65,1 % (2902031 t). 

Von der Versandmenge des Aachener Gebiets von 162085 t fielen auf den 
10-t-Tadf = 99,1 % (160707 t), 
45-t-Tarif = 0,9 % ( 1378 t). 

1m 'einzelnen sah der Ausnahmetarif, wie folgt, aus: 
1. A b t e i 1 u n g A (10 - t - Tar if). 

Die Tarifsatze waren fUr die Gesamtentfernungen von Versand- bis Emp­
fangstation nach gleichen Einheitsatzendurchgerechnet. Die Entiernungen fur 
die deutschen Strecken bis zu den niederlandischen Grenzubergangen waren uber 
den kurzesten Eisenbahnweg gebildet. Der gleiche Grundsatz galt im allgemeinen 
auch fur die Berechnung der Entfernungen auf a,en niederHindischen Strecken. 
Ausnahmen ergaben sieh dcirt, wo die kurzesten Entfernungen nicht auf den 
eigenen Streeken der betreffenden niederlandischen Verwaltungen lagen, sondern 
sieh tiber die Strecken ander,er Verwaltungen rechneten. Hier wurden dann die 
ktirzeren Streeken des Wettbewerbswegs tibernommen. 

Die F' rachtsatze der Abteilung A beruhten auf -den Einheiten des preu-
1.lischen Rohstoiftarifs 

bis 350 km. . . . . . . . . . . 2,2 Pfg. flir das tkm } 70 Pf. Abf.-Gebiihr 
tiber 350 km Auston von. . . . . . 1,4 Pig. fUr das tkm fiir die t. 
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Bei G e sam t entfernungen bis 50 km war, ii,hnlich wie 1m inne-ren Verkehr 
der preufiischen Staatsbahnen, der Spezialtarif III, soweit gleich oder billiger, 
eingestell t. 

In Abweichung hiervon waren die Frachtsatze fiir den Verkehr mit den 
niederlandi,schen Stationen dar Gronen Belgischen Centralbahn uber Aachen und 
Dalheim nach dam der Berechnung des rheinisch-westfalischen-belgischen Kohlen­
ausnahmetarifs zugrunde liegenden Einheitssatz von 2,1 Pfg. fur das tkm + 
80 Pfg. Abfertigungsgebuhr fUr die t berechnet, soweit sieh . diese Berechnung 
gtlnstiger steUte als die nach dem preufiischen Rohstofftarif, was durchweg bei 
Entfernungen uber 100 km der Fall war. Mit de·r Dbe.rnahme der Strecken der 
Gronen Belgischen Centralbahn durch den belgischen und niederlandischen Staat 
wurde diese Ausnahme am 1. Juni 1899 beseitigt. 

2. A b t e i I u n g B (45 - t - Tari!). 
Der Tarif bestand seit 1884, allerdings fur Mengen von mindestens 50 t. 

Da mit der fortschreitenden EinfUhrung des 15-t-Wagens die Auflieferung von 
50 t sich immer schwieriger gestaltete, wurde Sl)ater die Mindestmenge auf 45 t 
herabgesetzt. 

Bei Bemessung der Einheitsatze flir den 45-t-Tarif waren die nieder­
landischen Empfangstationen in verschiedene Gruppen eingeteilt. Flir 
die Zuteilung del' Empfangstationen zu den einzelnen' Gruppen waren 
in der Hauptsache die Wettbewerbsverhaltnisse des Wasserwegs gegen 
den Eisenbahnweg und ferner die Wettbewerbsverhaltnisse der englischen 
gegen die deutsche Kohle mafigebend. Zu bemerken ist die versehieden­
artige Behandlung des Steinkohlen- und Braunkohlenve·rkehrs sowohl 
hinsichtlich der Tarifbildung als auch des Empfangsgebiets. 

Die Einheitsatze flir Steinkohlen betrugen: 
Gruppe Rotterdam usw. 1,7 Pfg. je tkm nebst 1 MarkAbfertigungsgebiihr je t, 

" Utrecht "1,8 ,,» 1" » " " 

" Arnheim "1,9» 1 » " ". 

Flir Br a u n k 0 hIe betrugendie 'Satze: 
Gruppe Rotterdam usw. 1,9 Pfg. je tkmneost60 Pfg. Abfertigungsgebiihr je t, 

" Arnheim " 2" " " 60" " " " 
Groningen" 1,7 " "" " 1 Mark " " " "Zwolle "1,8»",, " 1 " " " Maastricht 

" 
1,9 

" " 
1 " ". 

1m Jahr 1896 wurde von der rheinisch-westfalischen Kohlenindu­
strie die Ausdehnung des 45-t-Tarifsnach den Stationen des Twenthe­
Bezirks (Enschede, Hengelo, Almelo) beantragt mit der Begrlindung, dafi 
die dortigen Kohlenverbraucher, unterstutzt durch einen von del' Hollandi­
schen Eisenbahn-Gesellschaft eingeflihrten, aufierst niedrigenEinfuhraus­
nahmetarif von Amsterdam und Rotterdam, in grofierem Umfang zum Be­
zug englischer Kohlen libergingen. Der Antrag wurde abgelehnt, weil 
der 45-t-Tarif nur flir bestimmt abgegrenzte Verkehrsgebiete eingerichtet 
sei und seine Ausdehnung auf die in der Nahe del' deutsche'll Grenze 
gelegenen Stationen Rlickwirkungen auf den inneren deutschen Kohlen-
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verkehr zur Folge haben wUrde, die ohne Zweifel zu begrUndeten Be­
schwer den und Berufungen ftihren mufiten. Eine zur Vermeidung dieser 
Einwirkungen etwa stattfindende Dbertragung der hoheren Kohlenfrach­
ten der deutschen Grenzstationen auf die niederHindischen Stationen bis 
zur Ausgleichung der Unterschiede wUrde aber wichtige Platze, wie z. B. 
Enschede, von der Frachtermafiigung ausschliefien und so den beabsichtig­
ten Zweck verhindern. 

Abteilung 
Sendungen 

C (V e r t rag s z u g tar i f) fUr g esc h los sen e 
von 200-300 t (U be rEm mer i c h, V en lou n d 

Win t e r s w y k). 

Der Ausnahmetarif bestand nur fUr das Ruhrgebiet, und zwar nur 
fUr den Verkehr mit Stationen der Hollandischen Eisenbahn-Gesellschaft 
Uber Winterswyk sowie mit Stationen der Gesellschaft fUr den Betrieb 
von Niederlandischen Staatseisenbahnen und der Niederlandischen Cen­
tral-Eisenbahn-Gesellschaft Uber Emmerich und Venlo. 

Die deutschen Versandstationen im Ruhrgebiet waren geographisch 
in drei Gruppen eingeteilt. Es umfafite: 
Gruppe 1 die Stationen westlich der Linie Buer-Nord (ausschl.) - Hugo 

(einschl.) - Katemberg (einschl.) - Kray (ausschl.) - Steele 
(einschl.) - Kupferdreh (einschl.); 

Gruppe 2 die Stationen ostlich der Grenzlinie der Gruppe 1 bis zur Linie Reck­
linghausen Hbf. (ausschl.) - Herne (einschl.) - Laer (Kr. Bochum) 
(ausschl.) - Weitmar (ausschl.) - Blankenstein (Ruhr) (ausschl.); 

Gruppe 3 die Stationen ostlich der Grenzlinie der Gruppe 2. 

Das niederlandische Empfangsgebiet umfafite folgende Strecken: 
a) tiber Winterswyk: 

nach den an den nachstehend aufgeftihrten Strecken gelegenen Stationen 
der Hollandischen Eisenbahn-Gesellschaft (Hollandische Bahn): 
Wintersywk-Apeldoorn-Amersfoort-Amsterdam-Haarlem­

Zandvoort 

Voorschoten 
Aalsrneer-Vi thoorn 

Haarlem-Hoofddorp- R·· W . 
IlP- etermg 

Uitgeest 
Haarlem-Velsen- ---- , 

Urnuiden 
Aalsrneer 
-----Amsterdarn-Willemspark, 
Uithoorn 

den Helder 
Amsterdam-Zaandarn- , 

Enkhuizen 
Alphen-Oudshoorn-Uithoorn-Nieuwersluis, 
Alkmaar-Hoorn-Medemblik, 
Arnersfoort-Utrecht (einschl. Utrecht Gasfabrik und Utrecht Vecht­

brug) -Gouda-Rotterdarn-Hillegersberg-Delft-'s Gravenhage, 



193 

Wint,erswyk- Varsseveld-Arnhe,im-Kesteren­

Dinxperlo 
W oudenberg-Scherpenzeel 

Dordrecht-Rotterdam 
Dordrech t-Ro6sendaal, 

Hoek van Holland 
Schiedam 

Voorburg-Leidschendam-Scheveningen (Duinstraat) 
(Kurhaus) ; 

b) i.i.ber Emmerich: 
nach den an den nachstehend aufgefiihrten Strecken gelegenen Stationen 
der Gesellschaft fiir den Betrieb von NiederHindischen Staatseisenbahnen 
(Niederlandischen Staatsbahn): 

Leiden I Amste'rdam 

Ede-Wageningen, 

Arnheim-NUmegen-HerZOgenbUSCh-Boxtel-Breda-{ 

I Tilburg 

Herzogenbusch- Lage-Zwaluwe-MoerdUk 

Roosendaal, 
sowie nach den Stationen 

Amersfort 
Baarn 
de Bilt 
Soest 

Soesterberg 
Utrecht Gasfabrik 
Utrecht Vechtbrug 

der NiederHindischen Central-Eisenbahn-Gesellschaft; 

c) i.i. b e r V e n 1 0 : 

Rotterdam 

Vlissingen 

nach ,der Station Amsterdam und den an den nachstehend aufgefUhrten 
Strecken gelegenen Stationen der Gesellschaft fUr den Betrieb von 
Niederlandischen Staatseisenbahnen (Niederlandischen Staatsbahn): 

( 
Utrecht 

V enlo- Boxtel- Breda-Rotterdam-Hilegersbe,rg 

Vlissingen, I Tilburg 

Herzogenbusch- Lage-Zwaluwe-MoerdUk 

Roosendaal , 
sowie nach den Stationen 

Amersfoort 
Utrecht Gasfabrik 
Utrecht Vechtbrug 

der Niederlandischen Central-Eisenbahn-Gesellschaft. 

1m Jahr 1897 beantragte die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen­
bahn die Ausdehnung des Vertragszugtarifs fUr die an ihre Stationen an-
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geschlossenen Zechen nach allen iiber Gronau leitenden Stationen der 
Niederlandischen Bahnen, d. h. nach den Stationen des nordlichen Netzes 
del' Niederlandischen Staatsbahnen einschl. del' Strecke Leeuwarden-­
Stavoren del' Hollandischen Eisenbahn. Begriindet wurde del' Antrag 
damit, daE in dieses Gebiet noch groEe Mengen englischer Kohlen einge­
fiihrt 1Viirden, zu ,deren Verdrangung die jetzigen Tarife nicht ausreichten. 
Die beteiligten Eisenbahndirektionen entschieden, daE 

1. del' Dortmund-Gronau-Enseheder Eisenhahn allein die Versorgung 
des nordliehen Holland mit Ruhrkohlen auf Grund billiger Tarife nieht 
i.i.berlassen werden konne, 

2. daE vielmehr bei Erstellung billiger Frachtsatze naeh Nordholland aueh 
die Staatsbahnen gleieh niedrige Satze von ihren Stationen aus erhalten 
muEten, 

3. daE hierzu aber ein ausreichendes Verkehrsbedurfnis nicht anzu­
erkennen sei. 

Die Frachtsatze dieses Ausnahmetarifs betrugen, wie bereits ausge­
fiihrt, bei der Einfiihrung nach den Hafenstationen von den ihrer geogra­
phischen Lage nach in drei Gtuppen eingeteilten Ruhrkohlenversand­
stationen fiir wochentlich einen Sonderzug 

fUr StationsgruPPB I = ;'9 Jt. } .. 
" " II = 00" fu r 10 t. 
" "III = 51 " 

Zechenfraehten .wurden nieht erhoben. Diese Fraehten .· galten aueh fUr 
die den Hafenstationen vorgelegenen Stationen, soweit nieht di e alIge­
meinen Kohlenausnahmetarife billiger waren. 

Die Sonderzugtarife erma11igten sieh urn 

1 Jt fUr 10 t, wenn woehentlieh 2 Sonderztige, 
2 ,,10 t, 3 
3 ,,10 t, 4 
4 ,,10 t, 5 
5 ,,10 t, 6 und mehr Sonderzuge 

aufgeliefert wurden, so dan hei taglieher regelmaEiger Aufgabe eines 

ZugS del' Frachtsatz 44, 45 und 46 Jt fur 10 t betrug. 

Die versendende Zeche oder deren Zahl von fiinf war bei Ver­
meidung einer Vertragstrafe verpflichtet, auf die Dauer eines J ahrs 
wochentlich mindestens 200 und hochstens 300 t Belastung zur Beforde­
rung zu bringen (urspriinglich 250-400 t). 

Am 1. April 1888 wurde del' Vertragszugtarif urn je 2 At fur 10 t auf 
Antrag der niederlandischen Eisenbahnverwaltungen ermaEigt, so daE 
von da ab die Gruppensatze betrugen fiir 10 t: 

Gruppe 1: 47 .;It odeI' fUr taglieh einen Zug 42 .iii 
2: 48 " 43 
3: 49 " " 44 ". 
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Auf diese Satze gewahrten die. niederlandischen Eisenbahnen noch 
eine Ruckvergutung von 5 dIi fur 10 t, so dafi die Frachten in Wirklichkeit 
nur 37, 38 und 39 dlt fur 10 t betrugen. 

In diesel' Hohe sind die Satze des Ausnahmetarifs bis zuletzt bei­
behalten worden. 

Am 1. April 1896 wurde der Vertragszugtarif auf den Verkehr nach 
den Stationen der Hollandischen Eisenbahn nordlich von Amsterdam und 
Haarlem sowie auf die Strecke Schiedam-Hoek van Holland, und am 

1. April 1909 auf die Strecken 's Gravenhage-Scheveningen {~~~:::::~t 
sowie Schiedam-V oorburg-Leidschendam del' Hollandischen Eisenbahn 
durch Anstofi von 2 dIi an die vorstehenden Frachten ausgedehnt. 

Fur die Anwendung des Vertragszugtarifs bestand bis Ende 1880 
die Bestimmung, dafi jeder Zug von nur ei n e r Zeehe aufgeliefert 
werden mufite. Anfangs 1881 wurde zur Begegnung der Wett­
bewerbsbestrebungen der fruheren Bergisch - Markischen Balm die 
gemeinschaftliche Auflieferung der Zuge von mehreren, bis hochstens 
flinf Zechen de·rseIben Tarifgruppe zugelassen. Da diese Bestimmung 
jedoch zu erheblichen Betriebschwierigkeiten fuhrte, wurde sie am 
1. April 1884 nach Anhorung des Bezirkseisenbahnrats dahin abgeandert, 
dafi die Zuge von mehreren, hochstens funf Zechen nur dann aufgeliefe·rt 
werden konnten, wenn die Zechen an e in e u n d die s e 1 b e Station an­
geschlossen waren. Gleichzeitig wurde, um auch den kleinel'en Zechen 
die Nutzbarmachung des Tarifs zu erleichtern, die Hochst- und Mindest­
belastung der Zuge auf 200-300 t herabgesetzt. 

Am 1. April 1896 wurde auf Antrag des Rheinisch-Westfalischen 
Kohlensyndikats die Bestimmung uber die gemeinsame Auflieferung der 
Zuge abermals geandert und zwar dahin, dafi die aufliefernden Zechen 
aueh an verschiedene Stationen angesehlossen sein konnten, wenn sie an 
dem Beforderungsweg der Zuge gelegen waren. Der Zweck dieser letz­
teren Anderung war, einen grofieren Kreis von Zechen an del' Ver­
sorgung des niederlandisehen Absatzmarkts zu beteiligen. 

Die FraehtsiUze des V ertragszugtarifs galten nul' fur Sendungen 
nach niederlandischen Stationen. Ihre Anwendung zur Umkartierung von 
Sendungen nach beIgischen Stationen war nicht gestattet. 

N achstehend ein Auszug aus dem einschlagigen Vert rag: 

Vert rag. (Auszug.) 

"Das Rheinisch-WesWilische Kohlensyndikat zu Essen e..inerseits, die Konig­
liche Eisenbahndirektion zu Essen, die Generaldirektion der Gesellschaft fiir den 
Betrieb von Niederlandischen . Staatseisenbahnen zu Utrecht und die General­
direktion der Hollandischen Eisenbahn-Gesellschaft zu Amsterdam, die flir 
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diesen Vertrag Wohnsitz wahlen bei der Koniglichen Eisenbahndirektion zu Essen, 
andererseits, schliefien auf Grund des im norddeutsch-ni!iJderlandischen Gtiter­
verkehr besteheDiden Ausnahmetarifs vom 1. Februar 1910 fur die Befor~erung 

von Steinkohlen, Steinkohlenkoks (mit Ausn~hme von Gaskoks) und Steinkohlen­
briketts, Abteilung C, folgenden Vertrag: 

§ 1. 

A n z a hid e r S e n dun gen. 

Das Rheinisch-W estfiilische Kohlensyndikat tibernimmt die Verpflichtung, 
in der Zeit vom 1. April 1915 bis 30. September 1915 

I. ti be rEm me ri c h (II. tiber Venlo, III. uber Winterswijk) arbeits­
taglioh je eine geschlossene Sendung von 200-300 t Steinkohlen, Steinkohlen­
koks (mit Ausnahme von Gaskoks) oder Steinkohlenbriketts nach den an den 
nachstehend aufgeftihrten Strecken gelegenen Stationen .. " nach Mafigabe 
der Bestimmungen des genannlen Ausnahmetarifs VQn .den nachbezeichneten 
Zechengruppen zur Beforderung aufliefern zu lassen. 

Jede geschlossene Senldung darf Beistellungen von hoc h s ten s f ti n f 
der zu einer Gruppe gehorenden Zechen enthalten. 

Das Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat haftet den Eisenbahnverwal­
tungen gegentiber fUr die genaue Erftillung der den Zechenverwaltungen durch 
die 'l'arifbestimmungen und diesen Vertrag auferlegten Verpflichtungen. 

§ 2. 

Z usa m m e n s tell u n g d e r Wag e n. 

Die Zusammenstellung der Wagen jeder einze,lnen geschlossenen Sendung 
hat in der in Ziffer 1 der besonderen Bestimmungen der Tarifabteilung C vor­
geschriebenen Weise zu erfolgen. 

§ 3. 

B ere c h nun g d e r F r a c h t. 

Die Fracht fUr 10000 kg, einsohl.der Anschlufi- (Zechen-) Fracht und der 
Gebtihr flir die trberflihrung nach der Entladestelle auf der Empfangstation,. 
hetr agt ftir die Sendungen 

von den Stationen: 
a) Altenessen, Altenessen Rh., Bergeborbeck, Bottrop S tid, Dins­

laken, Duisburg-Meiderich Stid, Essen Hbf., Essen Nord, Essen­
Rellinghausen, Essen-Rtittenscheid, Essen West, Frintrop, Ham­
born-Neumuhl, Hervest-Dorsten, Horst (Emscher) Nord, Hugo, 
Karnap, Katernberg Nord, Mathias SUnnes, Mtilheim (Ruhr)­
Heifien,MUlhei;m .(Ruhr)·Styrum, Oberhausen, Oberhausen (Fil. 
Gutehoffnungshtitte) und Oberhaus en West 42 .it: 

b) Bochum-Riemke, Dahlhausen (Ruhr), Gelsenkirchen-Bismarck, 
Gelsenkirchen Hbf., Gelsenkirchen - Schalke, Gelsenkirchen­
Schalke Stid, Gelsenkirchen - Wattenscheid, Herne, Kray Nord, 
Kupferdreh, Recklinghausen Swd,~otthausen (Kr. Essen), Steele 
Nord; Wanne, Wattenscheid und Werden . . . . . . . . . 43 ,;{It: 

c) Aplerbeck,Barop, Blankenstein (Ruhr), Bodelschwingh, ·Breden­
scheid, Castrop, Dortmund Vschbf., Dortmunderfeld, Holzwickede, 
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Laer (Kr. Bochum), Langendreer, Liitgendortmund, Marten, Men­
gede, Merklinde, Obereving, Preu.Gen, Rauxel, Recklinghausen 
Hbf., Recklinghausen Ost, Sinsen und Weitmar . . . . . . . 44.;1t. 

Fiir Sendungen nach den nordlich von Amsterdam und Haarlem sowie an 
den Strecken 

Haarlem-Zandvoort, 
Velsen-Y muiden, 

{ Aalsmeer-Uithoorn 
Haarlem-Hoofddorp- R · · W . 

IJP- etermg 
AalSmeCr} 
U· h . -Amsterdam Willemspark, 

It oorn 

{ Duinstraat 
's Gravenhage-Scheveningen- K h . , 

ur aus 

{
Hoek van Holland 

Schiedam-
Voorburg-Leidschendam 

gelegcnen Stationen der Hollandischen Eisenbahngesellschaft (Hollandischen Bahn) 
werden die vorstehenden Frachtsatze urn 2 .;It fiir 10000 kg erhtiht. 

Der Frachtberechnung wird mindestens das Ladegewicht der gestellten 
Wagen nach naherer Festsetzung der Tarifvorsohriften zugrunde gelegt. 

§ 4. 

V e r s chi e beg e b ii h r e nun d V e r t rag s t r a fen. 
Die gemafi Ziffer 1 und 3 der besonderen Bestimmungen der Tarifabtei­

lung C fiir die nicht vorschriftsma.Gige Zusammenstellung der Wagen od·er die· 
fiir die nioht vollstandige Belastung der einzelnen geschlossenen Sendungen etwa 
verfallenen Verschiebegebiihren und Vertragstrafen, fiir deren Zahlung bei 
Weigerung del' Zechen das Rheinisch-WestfiHische KohIcnsyndikat haftet, wer­
den eingezogen bei del). geschlossenen Sendungen 

I. ii b erE m mer i c hun d Win tel' s w i j k : 
Z e c hen g r u p pel von del' Zeche Consolidation der Bergwerks-Aktiengesell­

schaft ConsoHdation zu Gelsenkirchen-SchaIke; 
Z e c hen g r u p p e 2 von del' Zeche Recklingha,usen I/ll der Harpener Bergt>au­

Aktiengesellschaft zu Dortmund usw. 

II. ii b e r V e n I 0 : 

Z e c hen g r up pel von der Zeche Consolidation der Bergwerks-Aktiengesell­
shaft ConsoUdation zu GeIsenkirchen-SchaIke usw. 

§ 5. 
Vermehrung del' Zahl der Sendungen. 

Die iiber die vertraglich vereinbarte Zahl hinaus angelieferten geschlos­
senen Sendungen unterliegen, sofernsie von der Versandbahn zur Beforderung 
iibernommen werden, ebenfalls den Bestimmungen dieses Vertrags. 

Die Eisenbahnverwaltungen behalten sich jedoch VOl', die fiir den Weg 
iiber Venlo etwa iiber die vertraglich festgesetzteZahl hinaus aufgelieferten 
geschlossenen Sendungen iiber Emmerioh zu befordern. Die au.Gergewohnlichen. 
geschlossenen Sendungen fiir den Venloer Weg sind daher getrennt von den regeI­
ma.Gigen geschlossenen Sendungen aufzuliefern. Sie diirfen Wagen nach Stationen 
der Strecken Venlo-Eindhoven-Best nicht enthalten." 
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Soweit sieh fur einzelneVerkehrsbeziehungen die Fraehtsatze des Ver­
tragszugtarifs hoher ste11ten als die des 10- und 45-t-Tarifs - neben denen 
im Gegensatz zum Vertragszugtarif noeh die ZeehenansehluEfraehten be­
teehnet wurden -'- wurden die Sendungen zu den Fraehtsatzen dieser Tarife 
aueh mit den Vertragszugen befordert, und zwar wurden diese Mengen 
aueh auf die fur den Vertragszug vorgesehriebenen Mengen angereehnet. 
Diese Vergunstigung erwies sieh jedoeh in der Praxis als zu weitgehend. 
Es war festgestellt worden, daE bei einem Zug von 200-300 t zuweilen 
bis zu 60 % naeh dem 10- und 45-t-Tarif zu bereehnen waren. 

Bei nieht genugender Auslastung der Vertrags.zuge wurde fur jede 
an der festges.etzten Mindeststarke von 200 t fehlende Ladung von 10 t 
eine Vertragstrafe von 15 df{, erhoben, die den beteiligten Verwal­
tungen zu gleiehen Teilen zufiel. 



Uber die V 01'- und N aeh teile del' Vel'tragsziige in betl'ieblieher Hin­
sieht waren die Ansiehten stets geteilt. Bei unpal'teiliehel' Wiil'digung 
del' Verhaltnisse kann wohl gesagt werden, daE die Ziige fill' den Eisen­
bahnbetl'ieb groHel'e Vorteile bl'aehten als Naehteile; 

Die dil'ekten Ziige, mit denen die Vel'tragszugsendungen ohne Um­
behandlung und Aufenthalt den niederlandisehen trbergangstationen zu­
gefiihrt wurden, begannen fast aussehlieHlieh in Herne und Wanne, weil 
die Stationen wegen ihrer Lage als Zugangstationen fUr diese Sendungen 
am besten geeignet waren. Die von den Zeehen hintergelegener Stationen 
beizustellenden Wagen wurden mit den dafiir bestimmten Ziigen bis zu 
diesen Stationen vorgesehoben, wahrend die' Wagen del' an del' Zugstreeke 
gelegenen Zeehen von den Ziigen unterwegs aufgenommen wurden. 

AuHer den Zugbildungstationen wurden Sammel- und RangierbahnhOfe 
von diesen Ziigen nieht beriihrt, sie liefen nach Aufnahme del' Wagen 
auf del' letzten Unterwegstation odeI' naeh etwa schon vorher erreiehter 
voller Belastung geschlossen bis zur Grenziibergangstatioll dureh. 

Die Riiekgabe der Wagen von den niederlandisehen Bahnen erfolgte 
teils leer, teils beladen mit Erz, je naehdem die Seedampfer in Amsterdam 
llnd Rotterdam Erze anbraehten und die Sehiffahrtverhaltnisse auf dem 
Rhein, die Hohe del' Schiffsfraehten und das Vorhalldensein von Schiffs­
raum die Beforderung del' Erze auf dem Wasserweg zulieHen odeI' nieht. 
Die . Riiekbeforderung del' Wagen gesehah auf den niederlandisehen 
Strecken im allgemeinen dureh die gewohnliehen Giiterziige, hier jedoeh 
in besonderen geschlossenen Gruppen.J edenfalls wurden besondere L.eer-
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wagen- odeI' Erzzuge nicht ubergeben, deren Zusammenstellung erfolgte 
vielmehr erst auf den deutsehen Grenzubergangstationen. 

Ferner konnte infolge del' dem Kohlensyndikat auferlegten vertrag­
lichen Verpfliehtung zur Auflieferung regelmaL\iger taglieher Sendungen 
zu allen Jahreszeiten mit einer etwa gleiehmaL\ig starken Verkehrsmenge 
gerechnet und del' Betrieb fUr das ganze Vertragsjahr hiel'nach eingerich­
tet werden, W3JS nach Fortfall del' Vel'tragszuge nicht mehr del' Fall war. 

vVie fruher, so wendet sieh aueh jetzt noeh die Kohlenabfuhr Rich­
tung Holland zum wei taus groL\ten Teil den Rheinhafen zu. Bei Behinde­
rung del' Rheinschiffahrt hort del' Hafenverkehr auf und wendet sich bis 
zum Wechsel in den Witterungsverhaltnissen wieder dem Eisenbahnweg 
nach den Grenziibergangstationen zu. Dafi aus derartigen Verhaltnissen, 
bei denen del' Verkehr bald diesel', bald jener Streeke zufallt, Sehwierig­
keiten fUr den Betrieb entstehen, leuehtet ohne wei teres ein. Es ist 
dies urn so mehr der Fall, als das Kohlensyndikat in seinen gewohn­
lichen Disposi tionen fUr die Beteiligung del' Zechen an del' Versorgung 
des au s 1 and i s c hen Markts nieht mehr gebunden ist, wohingegen 
es bei den Vertragszugen nul' gewisse Zeehengruppen beteiligen 
konnte, uber deren Zusammensetzung die Eisenbahn zu befinden 
hatte. Aus diesem Grund war es auch moglich, die Beteiligungs­
anteile del' Zechen in del' Hauptsache mit bestimmten und zwar 
regelmafiig verkehrenden Ziigen zu bef6rdern, wahrend nach Auf­
hebung del' Vertragszuge wegen del' haufigen und plOtzlichen Verkehrs­
schwankungen auf den einzelnen Strecken hauptsaehlieh nul' Bedarfszuge 
eingelegt werden konnten, deren plotzliche und punktliehe Durchfiihrung 
angesichts des steten Weehsels nieht immer gewahrleistet werden konnte. 
Da aufierdem die dureh die Behinderung del' Sehiffahrt, die Hohe der 
Sehiffsfrachten sowie das Vorhandensein von Sehiffsraum bedingten Ver­
kehrsschwankungen erfahrungsgemafi am meisten in den schon an und 
fUr sich verkehrsstarksten Zeiten auftreten, so erhohten sieh naeh vVeg­
fall del' Vertragszuge die Betriebsehwierigkeiten noeh wei tel'. Ferner 
waren die Zeehen durch die Vertragsbestimmungen vel'pfliehtet, die fUr 
die gesehlossenen Sendungen bestimmten Wagen geschlossen und naeh 
bestimmter Stationsfolge geordnet zu iibergeben. Hierdureh allein wurde 
es moglieh, die Wagen von den Sammel- und RangierbahnhOfen fern 
zu halt en und sie direkt del' Grenze zuzufiihren. 

An etwaigen, aus einer Aufhebung der Vertragszuge entstehcnden 
Vorteilen ware nul' die urn etwa 1-2 Tage kurzere Umlaufszeit del' 
Wagen zu nennen gewesen, sowie die bessere Ausnutzung einiger Zug­
personale, die bei del' Fahrt naeh den Ruhrhafen vielleicht zweimal am 
Tag hatten nutzbar gemacht werden konnen. -
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Infolge del' Kriegsverhaltnisse wurde del' Vertragszugtitrif am 
1. April 1916, del' 45-t-Tarif am 1. Juli 1916 und del' 10-t-1'arif am 1. April 
1918 und damit del' Rest des Ausnahmetarifs fur Steinkohlen usw. von 
deutschen Stationen nach Sta tionen del' niederlandischen Eisenbahnen yom 
1. Februar 1910 aufgehoben. 

Es trat an die Stelle des Ausnahmetarifs yom 1. Februar 1910 zwar 
ein Ersatztarif, del' wohl noch den Namen des fl'uheren Tarifs fuhrte, mit 
dessen Aufbau und Einrichtung abel' nichts mehr gemein hatte. Er ent­
hielt lediglich nach den deutschen Kriegszuschlagen unter Hinzurechnung 
einer Erganzungsabfertigungsgebuhr festgesetzte Zuschlagsfrachtsatze, 
die neben den bis zum 1. August 1917 fUr die Spezialtarife II (5-t­
Sendungen) und III (10-t-Bendungen) gultig gewesenen Frachtsatzen del' 
Tarifhefte 3--7 des norddeutsch-niederlandischen Gutertarifs zur Anwen­
dungen kamen. Nach Aufhebung diesel' Tarifhefte am 1. August 1917 fan: 
den jedoch die Sat zein vorstehend genannter Hohe weiter Anwendung. 

Am 1. Oktober 1920 wurde auch del' nOl'ddeutsch-niederlandische 
GiHertarif und damit auch del' Ersatzausnahmetarif fUr Kohlen auf­
gehoben, so daE von diesem Tag ab im Kohlen- wie auch im Guterverkehr 
mit den Niederlanden ein tarifloser Zustand war. Die Sendungen wurden 
nunmehr zum Teil an del' Grenze umbehandelt, zum Teil direkt abo' 
gefertigt (kartiert), die Fracht abel' in beiden Fallen nUl' bis und ab 
Grenze nach den innerfm Tarifen del' beteiligten Bahnen berechnet 

Diesel' tariflose Zustand war auf die Dauer unhaltbar. Man trat 
deshalb im Sommer 1921 mit den niederlandischen Bahnen wegen als­
baldiger Erstellung eines neuen Kohlentarifs in Verbindung, del' dann 
auch am 1. November 1921 eingeflihrt wllrde. Die Sendungen wurden mit 
direkter, auf die Bestimmungsta.tion lautender Ftachtkarte uber den yom 
Absender vorgeschriebenen Dbergang abgefertigt. Die deutschen Ver­
salldstationell berechlletell die Fracht fUr die gesamte Beforderullgs­
strecke, und zwar fur die deutsche Strecke in Mark, fur die niederlan­
dische in GUlden. Die Umrechnung geschah durch die niederlandischen 
Empfangstationen. Fur die deutsche Strecke wurde die Fracht nach 
Klasse Dn 5, Dn 10 odeI' D berechnet, wahrend fur die niederlandische 
Strecke neb en den Sat zen del' Klasse B - 5-t-Sendullgen - und denen 
des fUr mindestells 10 t gultigen lliederlandischen Ausna.hmetarifs 3 auch 
noch die Satze del' Klasse C vorgesehen waren, da diese bei Nichtaus­
nutzung des Ladegewichts del' gestelltell Wagen eine billigere Fracht 

ergeben konnten als del' an die Ausnutzung des Ladegewichts del' Wagen 
gebundene Ausnahmetarif. 

1m Jahr 1922 wUl'de del' bisher als besonderes Tarifheft heraus­
gegebene deutsch-lliederlandische Kohlenausnahmetarif in den Teil II des 
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in der Aufstellung begriffenen neuen allgemeinen deutsch-niederUindi­
schen Gtitertarifs eingearbeitet. Dieser neue deutsch-niederlandische 
Gtitertarif, enthaltend also auch einen Ausnahmetarif (12 a) ftir Steinkoh­
len usw. von deutschen nach niederlandischen Stationen, wurde am 1. Sep­
tember 1922 herausgegeben. Am gleichen Tag wurde del' bisherige 
deutsch-niederHindische Kohlentarif yom 1. November 1921 nebst Nach­
tragen aufgehoben. 

Am 1. November 1925 trat auf den Streck en del' Deutschen Reichs­
bahn ein Kohlenausnahmetarif (6 a) ab Ruhrgebiet M ch Holland in Kraft, 
der bei monatlicher Erreichung bestimmter Mengen eine RtickvergiHung 
auf die gezahlte Fracht gewahrt. Die niederlandischen Bahnen geben durch 
einen niederlandischen Refaktientarif bei Erreichung bestimmter Men­
gen und Ztige gleichfalls eine Rtickvergtitung. Del' Tarif gilt nicht ftir 
Aachener Stein- und rheinische Braunkohle. 

b) Verkehr von den Niederlanden nach Deutschland 

Ftir die Beforderung von Steinkohlen, Steinkohlenkoks (ausgenolIl­
men Gaskoks) und Steinkohlenbriketts von den niederlandischen Kohlen­
versandstationen Heerlen, Kerkrade, Schaesberg-Mynstation und Simpel­
veld del' Niederlandischen Staatsbahn nach linksrheinischen Sta tionen be­
stand ein Ausnahmetarif nul' fUr Einzelsendungen von mindestens 10 t. 
Der 1'arif galt nul' ftir den Versand del' in del' niederlandischen Provinz 
Limburg geforderten Steinkohle usw. nach Deutschland. Die Umbehand­
lung fremder Kohle auf den nfederHindischen Versandstationen war tarif­
miUlig ausgeschlossen. Das deutsche Empfangsgebiet war auf die links­
rheinischen Stationen bis Coblenz (Mosellinie ausgenommen) und Auw (an 
der Eifellinie) einschl. - stidliche Grenzlinie im norddeutsch-belgischen 
Kohlenverkehr (Rich tung von Belgien) fur die Einfuhr belgischer Kohle 
- beschrankt. 

Die Fracht wurde nach dem Rohstofftarif berechnet nach del' Gesamt­
entfernung von del' niederlandischen Versand- bis zur deutschen Bestim­
mungstation, wobei niederlandischerseits eine Mindestentfernung von 
10 km eingerechnet war. Auf nahere Entfernungen fand, soweit billiger 
als del' Rohstofftarif, del' Spezialtarif III (2,0 Pf.) ftir das tkm. und 60 Pf. 
Abfertigungsgebtihr) Anwendung. 

3. Verkehr mit Belgien uud Frankreich. 

a) Verkehr n a c h Belgien. 

Wenn es auch dem naher gelegenen und schon fruher durch direkte 
Schienenwege mit Belgien verbundenen Aachener Kohlenrevier gelungen 
war, einen ziemlich regelma£igen Kohlenabsatz dol' thin zu erzielen, und 
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zwar schon zu einer Zeit, als ftir den Ruhrbezirk noch gar keine Moglich­
keit vorlag, diesem Beispiel zu folgen, so hat sich doch auf die Dauer der 
Ruhrkohlenverkehr nach Belgien im Lauf der Zeit als viel machtiger 
und nachhaltiger gezeigt, als der Versand von der Wurm und Inde. 

Nachdem die Koln-Mindener und die Bergisch-Markische Bahn schon 
frtiher Kohlentarife nach Belgien veroffentlicht hatten, richtete im Jahr 
1867 auch die Rheinische Bahn ab Essen und Hei.l1en direkte Satze nach 
belgischen Station en ein. Diese ergaben ftir ganz Belgien bei einer Ent­
fernung von mehr als 60 Meilen einen Mittelsatz von ungefahr 100 Fr. fur 
den Doppelwagen oder etwa 13% Thaler fUr 100 Ztr., d. h. ungefahr so 
viel, wie bis Bremen, Bremerhaven, Gottingen llSW. im Norddeutschen 
Verband bei einer Entfernung von durchschnittlich 40 Meilen. Anfanglich 
wurden die rheinisch-westfalischen Produzenten durch eine auf den belgi­
schen Linien plotzlich eingefuhrte TariferhOhung, durch zahlreiche Un­
regelma.l1igkeiten, ferner durch die in Belgien tiblichen Refaktien u. dgl. 
abgeschreckt, in gro.l1erem Umfang Lieferungen nach Belgian zu tiber­
nehmen. Allmahlich aber schwanden diese t!belstande und machten regel­
ma.Gigeren Verhaltnissen Platz. Del' deutsche Einheitsatz in den An­
teilen des direkten Tarifs betrug 1 Silbergroschenpfennig ftir die Zentner­
meile. In Belgien wurde ftir gro.l1ere Entfernungen ungefahr derselbe 
Betrag, ftir den Durchgangsverkehr nach Frankreich jedoch ein niedri­
gerer Satz eingerechnet. 

Um den Wettbewerb der Ruhrkohle mit der englischen Kohle in Ant­
werpen kraftiger zu untersttitzen, wurde im J ahr 1870 ein gleichma.l1iger 
Frachtsatz von 83 Fr. fUr 10000 kg vereinbart, dem in Deutschland del' 
Pfennigtarif und eine Expeditionsgebtihr von 8 Sgr. fUr 100 Ztr. zu­

grunde lag. 
1m J ahr 1873 war del' Tarifstand wie folgt: 

Bergisch-MarkischeBahn: 
1. See-Transit-Tarif vom 1. Marz 1870. 

Direkter Verkehr - tiber Ruhrort-Aachen-Maastricht - mit der Station 
Antwerpen (transit) def Grand Central-BeIge Bahn. 

Die Frachtberechnung erfolgte nach der Tragfahigkeit des ver­
wende ten Wagens, minidestens jedoch fUr 200 Zentner je Sendung. 

Die Fracht fUr die Zechenanschlufibahn (Abholegebtihr) und die­
jenige fiir die Verbindungsbahn nach den Docks in Antwerpen war in 
den Frachtsatzen enthalten. 
Frachtsatz von Dortmund nach Antwerpen 

" Essen nach Antwerpen 
" Langendreer 

nach Antwerpen 
" Miilheim (Ruhr) 

nach Antwerpen 
" Witten nach Antwerpen . 

22,4 Taler je 200 Zentner 
22,4 " 200 

22,4 " 200 

22,4 
22,4 

" 200 
" 200 
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2. DirEikter Verkehr - tiber Aachen-Maastricht - zwischen der linksrhei­
nischen Station Kohlscheidt der B.-M. B. und einzelnen Stationen der 
Grand Central-BeIge Bahn. 

Tarif vom 1. Oktober 1869 (Spez.-T. 2) 
Bedingung: Aufgabe von 100 Zentnern mittels eines Frachtbriefs. 
Frachtsatz je 100 Zentner: 
von Kohlscheildt nach Simpelveld 6,38 Free. 

Maastricht 14,88 
Hasselt . 24,70 

3. Direkter Verkehr zwischen rechtsrheinischen Kohlenstationen der 
B.-M. B. und Stationen der Grand Central-BeIge Bahn. 

Tarif vom 1. Oktober 1869 (Spez.-T. 1) tiber Aachen-Maastricht. 
Badingung: Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern 

mit einem Frachtbrief. 
Frachtsatz je 200 Zentner: 

Essen-Antwerpen 
-Charleroi. 
-HaEselt 
-Lowen 

4. Direkter Verkehr mit Stationen der 
Bahn (tiber Aachen-Bleyberg). 

Tarif vom 1. Dezember 1872. 

98,40 Frcs. 
102,40 

75,40 

90,40 " 
Belgischen Staats- und Nord-BeIge 

Bedingung: Geschlossene Sendungen von je 200 Zentnern. 
Frachtsatz fUr 20 Zentner (1000 kg). 

Essen-Antwerpen-Bassin 
-Brtissel 
-Charleroi . 
-Givet 
-Ltittich (Longdoz) 
-Moresnet 
-Namur 
-Spa 

5. Bergisch - Markisch - Franzosischer Verkehr 
Tarif vom 20. Mai 1873. 

10,21 Frcs. 
10,06 

9,96 
10,11 

8,03 
6,41 
9,61 

7,63 " 
(tiber Aachen-Bleyberg). 

Bedingung: Geschlossene Sendungen zu 200 Zentner mit einem Fracht­
brief. 

Frachtsatz je 20 Zentner: 
Von Dortmund nach Paris 

Essen nach Paris 
Kohlscheidt nach Paris 
Mtilheim-Ruhr nach Paris 
Witten nach Paris 

Koln-Mindener Bahn: 

18,59 Frcs. 
17,66 
13,92 
17,24 
18,36 

1. Direkter Verkehr mit belgischen und franzosischen Stationen (tiber 
Deutz-KOln-Herbesthal) . 

Tarif vom 10. April 1867. 
Bedingung: Volle Wagenladungen zu 200 Zentnern mit einem Fracht­

brief. Frachtsatz je 200 Zentner: 
Altenessen-Antwerpen . 

-BriisseI (Nord et Midi) 
-Charleroi 
-Givet 

110,25 Frcs. 
109,75 
109,25 
110,75 
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Altenessen-Lille . 

" -Lowen 
-Ostende 
-Toureoing 

135,25 
106,75 
121,25 
130,25 

Frcs. 

2. DirekLer Verkehr mit belgis(lhen und hollandIsehen Stationen tiber 
Deutz-Coln-Aachen-Maastricht. 

Tarif vom 10. April' 1867. 
Bedingung: Volle Wagenladungen zu 200 Zentner mit einem Fraehtbrief. 
Fraehtsatz fUr 200 Zentner: 

Al ten essen-Aerschot 
-Lowen 
-Antwerpen 

.. - Roosendaal . 

Rheinische Eisenbahn: 
Direkter Verkehr mit Stationen der belgisehen und 

uber Herbesthal. 
Ausnahmetarif vom 15. Marz 1867. 

97,75 Fres. 
96,75 

100,25 
125,25 

franzosischen Bahnen 

Bedingung: Gesehlossene Sendungen von mindestens 150000 kg = 3000 Zentnern. 
Fraehtsatz je 200 Zentner: 

Essen-Antwerpen 
" -BruSisel (Midi) 
" -Charleroi 
" -Givet . 
" -Lowen 
" -Ostende 
" -Spa 

105,50 Frcs. 
105 
104,50 
106 
102 
116,50 

93 

Ein besonderer Ausnahmetarif nach Stationen del' Gronen Belgischen 
Centralbahn erschien am 1. Mai 1876 fiir Sendungen von 50000 kg und ein 
zweiter einige Monate spater fUr den Verkehr nach Antwerpen transit. 
ErmaEigungen im Verkehr mit Belgien traten auch im folgenden Jahr 
insofern ein, als beispielsweise del' Frachtsatz von 13,04 Fr. fiir Sendungen 
nach Athus auf 15,]5 Fr. fiir die Tonne ermaEigt wurde. Durch ErmaEigung 
des FrachtanteiIs del' Rheinischen Bahn auf 0,92 Silbergroschenpfennig fUr 
die Zentnermeile wurde, in Verbindung mit eigenen gronen Opfern del' 
Zechen, fUr den rheinisch-westfalischen Koks erst die M6glichkeit ge­
boten, mit Erfolg den Wettbewerb gegen den belgischen Koks, namentlich 
in Luxenburg, aufzunehmen. Hiergegen trat die Belgische Staatsbahn 
durch FrachtermaLligungen fUr belgische Kohle auf, namentlich im Ver­
kehr mit Frankreich, ErmaEigungen, die den rheinisch-westfalischen 
Kohlen verweigert wurden. 

Wahrend iiberhaupt die Verkehrsbeziehungen mit den niederlandi­
schen Bahnen als giinstig bezeichnet werden konnten, lienen die Tarif­
verhaltnisse mit Belgien manches zu wiinschen iibrig. 

Schon vor dem Jahr 1884 war von den rheinisch-westfalischen 
Eisenbahnen bei den belgischen Bahnen eine durch ilie Verstaatlichung 
der ersteren n6tig gewordene Durchsicht und Umarbeitung der Tarife auf 
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ahnlicher Grundlage, wie im Verkehr mit den niederlandischen Bahnen 
beantragt worden. 1m Jahr 1884 bestand die Absicht, mit den belgischen 
Bahnen folgende 'rarite zu vereinbaren. 

1. einen Einwagentarif (2,2 Pfg., nebst je 5 .J{, Expeditionsgebiihr) nach 
allen belgischen Stat.ionen, 

2. einen 5-Doppelwagen-Tarif und zwar 
a) nach Antwerpen und Lowen zu 1,7 Pfg. das tkm nebst 11,50 .J{, Expe­

ditionsgebiihr und Zechenfracht, 
b) naoh den belgisch-franzosischen Grenzstationen, sowie nach den bel­

gischen Hafen- und Binnenstationen Charleroi, Briissel, Briigge, 
Gent, Ostende usw. zu 1,8 Pfg. je tkm nebst 11,50 .J{, Expeditions­
gebiihr fUr den Doppelwagen, nach Lamorteau, Athus und Signeux 
zu 1,9 Pfg. nebst 11,50 .J{, Expeditionsgebiihr; (diese Satze mit Riick­
sicht auf die Ideutsche Hochofenindustrie) und endlich 

3. Vertragstarife nach Antwerpen und Lowen mit 51, 52 und 53 .ii fiir 
10000 kg. 

Diese Arbeiten konnten jedoch nicht verwirklicht werden, da die bel­
gischen Bahnen - mit Ausnahme der Grofien Centralbahn -, unterstlitzt 
von den belgischen Zechen, sich gegen die Annahme der dentschen Vor­
schlage stranbten. 

E in Kontrakttarif von Stationen des Elberfelder Bezirks nach der 
Gronen Belgischen Centralbahn war im J ahr 1884 wegen Differenzen im 
Abrechnungsverfahren aufgehoben worden. 

Am 1. September 1885 wurden die Ausnahmefrachtsatze flir 50000 kg 
von Stationen der Direktionsbezirke Elberfeld, Koln links- und rechts­
rheinisch nach Givet auner Kraft gesetzt. Durch die infolgedessen not­
wendige Anwendung des Einwagentarifs traten Erhohungen zwischen 
5 Fr. und 13 Fr. flir 10 t ein. 

Grone Schadigungen erlitt die Kohlenausfuhr nach Belgien aneh 
durch einen im J ahr 1886 eingeflihrtenbelgischen internen Kohlentarif 
mit erheblichen Ermafiigungen, die einem Prohibitivzoll gegenliber der 
rheinisch-westfalischen Kohle gleichkamen. 

Mit dem 20. August 1886 trat ein neuer Ausnahmetarif liber Dalheim 
nach Stationen der Gronen Belgischen Centralbahn flir geschlossene Zlige 
von 200--300 t in Kraft, durch den ermoglicht wurde, die Ruhrkohle unter 
gewissen Bedingungen zu annahernd gleichen Preieen, wie nach Rotter­
dam und Amsterdam, wieder nach Antwerpen und anderen wichtigen 
Platzen in Belgien zu liefern. 

Das Jahr 1888 brachte zwei anscheinend nicht unglinstige: N'euerun­
gen, indem mit der Gronen Centralbahn ein neuer Tarif mit folgenden 
Satzen zustande kam: Flir Sendungen von 10000 kg Einheitsatz: 2 Pfg. 
flir das tkm nebst je 4 dft Abfertigungsgehtihr; flir Sendungen von min­
destens 50000 kg Einheitsatz 1,7 Pfg. und 4 dft Abfertigungsgehtihr (nebst 
Zechenfracht); flir Extrazlige von 250 bis 500 t: 1,5 Pfg. und je 4 dft Ab-
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fertigungsgeblihr nebst Zechenfracht. Die Inkraftsetzung dieses Tarifs 
erfolgte am 1. April 1888. 

Ferner traten am 1. Oktober 1888 neue Kohlentarife im Verkehr mit 
der Belgischen Staatsbahn in Kraft, und zwar: 

1. ein Einwagentarif nach allen belgischen Stationen (deutsche Anteile 
2,1 Pfg. fiir das tkm nebst 4 .Jt Abferthtungsgebiihr); 

2. Fiinfwagentarife 
a) nach den bedeutenderen belgischen Binnenstationen (1,9 Pfg. nebst 

4 .Jt) und 
b) nach den belgisch-franzosischen Grenzstationen (1,8 Pfg. nebst 4 oIlt). 

Die Zechenfrachten waren wie im Verkehr mit der Gronen Central­
bahn. 

Die Belgische Staatsbahn verlangte gleichzeitig die Berechnung der 
Frachten liber die klirzeste Route und gab die Absicht kund, den seit 1877 
in Kraft stehenden Ausnahmetarif flir die Beforderung belgischer Kohlen 
nach rheinisch-westfalischen Stationen umzuarbeiten, wobei die deutschen 
Anteile nicht hOher sein dlirften, als die Anteile im Verkehr aus Rhein­
land-Westfalen nach Belgien (2,1 Pfg. und 4 eft statt 2,2 Pfg. und 6 cJt). 
Hierbei genossen sonach belgische Kohlen auf den deutschen Strecken 
billigere Satze, als die deutschen Kohlen im Binnenverkehr. Gleichwohl 
wurde dem belgischen Verlangen entsprochen. Man fand die mit der Ein­
flihrung ermalHgter Kohlenfrachten nach den Stationen der Belgischen 
Staatsbahn verknlipften Vorteile so erheblich, dan die Nachteile aus den 
in umgekehrter Richtung verlangten Frachtermafiigungen nach dem deut­
schen Empfangsgebiet dagegen nicht in Anschlag gebracht werden 
konnten. 

Als letzter Ausnahmetarif der Vorkriegszeit bestand flir den Kohlen­
verkehr von Deutschland nach Belgien der Ausnahmetarif vom 1. Oktober 
1908. Er galt flir die Beforderung von Steinkohlen, Steinkohlenkoks (mit 
Ausnahme von Gaskoks), Steinkohlenbriketts, Braunkohlenund Braun­
kohlenbriketts von den Kohlenversandstationen des Ruhrgebiets (einschl. 
Homberg [Niederrhein], Mors usw.), des Aachener- (Inde- und Wurm-) 
Gebiets, des linksrheinischen Braunkohlen-, sowie des Saargebiets nach 
fast samtlichen belgischen Eisenbahnstationen (ausschl. der Station Athus, 
die im Verkehr mit der luxemburgischen Prinz-Heinrich-Bahn tarifierte). 

Der Tarif enthielt: 
in A b t e i I u n g A: 

Frachtsatze fiir Einzelsendungen von mindestens 10 t von samtlichen Kohlenver­
sandstationen der vorgenannten deutschen Kohlenversa.ndgebiete nach dem ge­
sam ten Empfangsgebiet des Tarifs, 

in Abteilung B: 
Frachtsatze fiir Sendungen in Mengen von mindestens 45 t von samtlichen Kohlen­
versandstationen des Ruhr-, Aachener- und linksrheinischen Braunkohlengebiets 
nach Stationen der Strecke Hamont-Antwerpen, den Stationen Lowen, Diest, 
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Hasselt und St. Trond sowie den wichtigeren Industrieorten des Lutticher 
Beckens, 

in Abteilung C: 
Frachtsatze fUr geschlossene Sendungen von 200-300 t, ' von samtlichen Kohlen­
versandstationen des Ruhrgebiets (einschl. Homberg (Niederrhein), Mors usw.) 
nach Antwerpen (loco und transit), Borgerhout, Lowen (Bassins) transit sowie 
nach den an der Strecke Hamont-Lierre-Antwerpen gelegenen Stationen. 

1m Jahr 1913 wurden abgefertigt: 

nach belgisch-
nach Belgien franzosischen 

vom Ruhrgebiet einschl. Homberg 
Niederrhein, Mors usw. . . . . . 

vom Aacbener (lnde- und Wurm­
2501013 t 

Grenzstationen 

286833 t 

insgesamt 

2787846 t 

Ge biet) . . . . . . . . . .-,-~-,--,, __ 48=2:..::3:.::4=-5 -=.t ----,,---=1c=1-=1.::.17,----,-t _-!----'4::::9=-3 -=46.::.:2=-t=--
Sa. 2983 358 t 297 950 t 3 281 308 t 

a) R u h r-, A a c hen e r - un d lin k s r h e in i s c b e s Bra u n k 0 hie n -
g e b i e t. 

1. Abteilung A (lO-t-Tarif): Der 10-t-'I'arif scheint im J'ahr 1884 einge­
flihrt wor,den zu sein. Deutscherseits war hierfUr zur Verfligung gestellt ein 
Streckensatz von 2,2 Pfg. fUr das tkm zuzliglicb einer Abfertigungsgebubr von 
fJ,50 Jt fUr die Tonne. Bezliglich der belgischen Einrecbnungsanteile dad als 
sicber angenommen werden, dafi sie dem Bareme der Klasse 4 des Lokaltarifs 
der Belgischen Staatseisenbabnen vom Jabr 1867 entspracben, ausgenommen im 
Verkehr nach den belgisch-franzosiscben Grenzstationen, flir den das Bareme 
der Klasse 4 vom Jahr 1868 ZUl; Anwendung kam. 

1m Jabr 1888 wurden zur Erbaltung und Erweiterung der Ausfuhr deut­
Bcher Steinkohlen nach Belgien die deuts'chen Anteile wie folgt ermaEigt: 
flir den Verkehr nach Antwerpen auf 2,0 Pfg. Streckensatz I zuziiglich einer Ab-

flir das tkm, fertig-ungs-Gebubr 
flir den Verkebr nach den librigen belgischen Stationen auf von 0,40046 fur die 

2,1 Pfg. Streckensatz flir das tkm Tonne. 

Mit Rucksicht auf die in den Jahren 1907/08 auftretenden vielfachen 
Klagen uber die ungtinstigen Verhaltnisse in der einheimischen Kohlen­
versorgung sowie tiber die stetig ansteigenden Kohlenpreise im Inland 
erschhm es flir die preufiische Staatsbahn nicht mehr gerechtfertigt, die 
deutscherseits flir die Kohlenausfuhr bewilligten VeTgtinstigungen noch 
weiter in vollem Umfang aufrecht zu erhalten. Infolgedessen erschien 
am 1.0ktober 1908 ein neuer Kohlenausnahmetarif, der fur die deutschen 
Strecken Einrechnungsteile auf der Grundlage des Rohstofftarifs mit 
% Abfertigungsgebtihr enthielt, ' also: 

fUr das tkm 2,2 Pfg. bis 350 km, } zuziiglich 0,35 dlf, Abf.-Gebiihr fiir die 
1,4 Pfg. Anstofi flir jedes weitere km Tonne. 

Die belgischen Einrechnungsanteile wurden nicht geandert. 
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Fur den Versand von den Grubenstationen d.es Saargebiets nach 
samtlichen belgischen Empfangstationen beruhten die deutschen Einrech­
nungsanteile auf dem Einheitsatz von 2,2 Pfg. fUr das tkm zuzuglich 
0,60 ·cJf{ Abfertigungsgebtlhr fUr die Tonne. Am 1. Oktober 1908 wurde 
der besondere Ausnahmetarif fUr die Beforderung von Steinkohlen usw. 
zwischen belgischen Stationen und Stationen des Eisenba,hncDirektions­
bezirks St. Johann-Saarbrucken aufgehoben und mit dem Ausnahmetarif 
fUr Steinkohlen usw. von Stationen des rheinisch-westfalischen Kohlen­
gebiets nach belgischen Stationen vereinigt. 

V 0 nB e I g i en waren fur die eigenen Streck en und auch fUr den 
Durchlauf uber die Niederlande, (Richterich und Dalheim Grenze) Anteile 
nach der Frachtentafel der Klasse 4 des frtiheren Binnentarifs vom J ahr 
1867 eingerechnet. 

Die Frachtentafel der Klasse 4 von 1867 wurde gebildet: 
a) aus einer Abfertigungsgebiihr von 

0,50 Fr<JS. fiir die t bei Entfernungen von 1-25 km 
und 1,00 t " iiber 25 

b) aus einem Streckensatz von 
6 cts fiir das tkm auf 
-1 
3 
1 

2 " 

1- 25 km, 
26- 50 " 
51- 75 " 
76-300 " 

iiber 300 

Gegenuber der Klasse 4 des Tarifs vom J ahr 1868 bot die Frachten­
tafel vom J ahr 1867 in den Entfernungen uber 50 km Ermafiigungen, die 
bei 75 km 25 cts. und bei 100 km und daruber 50 cts. fur die Tonne be­
trugen. Die ermaiHgte Frachtentafel von 1867 galt nur fur den Verkehr 
mit Belgien selbst. Fur den Dbergangsverkehr nach den belgisch-franzo­
sischen Grenzpunkten fand die regeirechte Klasse 4 der Frachtentafel 
vom Jahr 1868 Anwendung: 

Abgefertigt wurden im Jahr 1913 zum lo-t-Tarif: 
vom Ruhrgebiet . . . . 1 09-1258 t 

" Aachener Gebiet 408683 t 
" Saargebiet . . . 71 760 t. 

2. A b t e i I u n g B (45 t - Tar if): 

Fur die deutsche Kohlenausfuhr scheint nach den belgischen Hafen 
im J ahr 1884 ein besonderer Ausnahmetarif fur Sendungen in Mengen 
von mindestens 50 t bestanden zu haben, fUr den von Deutschland Anteile 
auf der Grundlage von 1,7 Pfg. fur das tkm zuzuglich 0,30 cJf{ Abfertigungs­
gebtlhr fur die Tonne zur Verfugung gestellt waren. Auch hier verlautet 
uber die Hohe der belgischen Anteile nichts. 
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Am 1. Oktober 1888 sind dann die Einrechnungsanteile auf folgender 
Grundlage geandert worden: 

a) nach Antwerpen und Lowen t ran sit 1,7 Pfg. fUr 
das tkm 

b) nach den ubrigen dem 45-t-Tarif angehOrenden 
Stationen 1,9 Pfg. fUr das tkm 

c) nach den belgisch-franzosischen Grenzubergangs­
stationen zur franzosischen Nordbahn 1,8 Pfg. fUr 
das tkm 

zuziiglich 0,49 cAf, 
Ahfertigungsge­

hiihr fUr die 
Tonne. 

Die Satze fur die belgisch-franzosischen Grenzubergangstationen 
wurden spater aufgehoben. Da mit der fortschreitenden Einfuhrung des 
deutschen 15 t-Wagens die Auflieferung von 50 t sich immer schwieriger 
gestaltete, wurde spater die Mindestmenge auf 45 t herabgesetzt. 

45 t-Satze bestanden nur vom Ruhr-, Aachener- und dem linksrheini­
schen Braunkohlengebiet. Das belgische Empfangsgebiet umfa./He, wie 
bereits erwahnt, die Stationen an der Strecke Hamont-Antwerpen, ferner 
die Stationen Lowen, Diest, Hasselt und St. Trond, sowie die wichtigeren 
Industrieorte des Lutticher Beckens, d. h. ein Gebiet, das friiher von der 
ehemaligen GroEen Belgischen Zentralbahn und der Luttich-Limburger 
Bahn bedient wurde. Der Ausnahmetarif beruhte auf etwa gleicher 
Grundlage wie der 45 t-Tarif nach den Niederlanden. Er wurde g. Zt. von 
den friiheren belgischen Privatbahnen fur ihre Streck en angenommen, um 
Verkehr auf ihre Linien zu ziehen. 

Die in den Tarif vom 1. Oktober 1908 fUr die deutschen Strecken ein­
'gerechneten Anteile beruhten auf den fruheren Einrechnungsanteilen, 
namlich: 
fur Antwerpen transitund Lowen (Bassin) transit auf der ) 

Einheit von 1,7 Pfg. fUr das tkm (entsprechend dem zuzuglich 0,40 cAf, 

Satz fUr Rotterdam), Ahfertigungsgehuhr 
fur die ubrigen Stationen auf der Einheit von 1,9 Pfg. fur fUr die Tonne. 

das tkm 

Fur die belgischen (belgisch-niederlandischen) Strecken wurden Er­
maEigungen allgemein nicht gewahrt, es galten die gleichen Anteile wie 
fur den 10 t-'l'arif. 

Nur fUr einzelne Stationen wurden mit Rucksicht auf den 'Wett­
bewerb des Wasserwegs geringe ErmaEigungen gewahrt, und zwar be­
trug der beIgische Anteil ab Dalheim Grenze bei Lommel (Usines) = 
72 km 2,87 Fr. anstatt 3,66 F,r., OverpeIt (Usines) = , 63 km 2,45 Fr. an­
statt 3,39 Fr. 

Die ubrigen ErmaEigungerr wurden ausschIieElich von den deutschen 
Bahnen getragen. MaEgebend hierfiir war die Unterstutzung des deut­
schen Kohlenbergbaus durch ermaEigte Ausfuhrtarife. 
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Abgefertigt wurden nach dem 45-t-Tarif im Jahr 1913: 

naoh Antwerpen 
Lowen .. 
Lommel (Usines) 
Overpelt (Usines) 
dem Lutticher Becken 
den iibrigen Stationen 

aUB dem Ruhr­
gebiet: 
3129 t 
2808 t 

12556 t 
73519 t 

650697 t 
34499 t 

777 208 t 

aUB dem Aache­
ner Gebiet: 

575 t 
3668 t 

56171 t 

60414 t 

3. A b t e i 1 u n g eVer t rag s z u g tar i f ti b e r D a 1 h e , i m fUr 
g esc h los sen e Sen dun g e n von 200-300 t: 

Man wird in der Annahme nicht fehlgehen, da.6 im J ahr 1877 mit 
dem Vertragszugtarif nach den niederlandischen Hafen gleichzeitig auch 
der Vertragszugtarif nach Be,lgien tiber Dalheim eingeftihrt worden ist. 
Er galt nul' vom Ruhrgebiet nach den Stationen Antwerpen (Bassins und 
Entrepot) loko und transit, Antwerpen (Stid) loko und transit, Borger­
hout, Lowen C13assins) transit sowie nach den an der Strecke Hamont­
Lierre-Antwerpen gelegenen Stationen. 1m Jahr 1887 wurde er auch 
auf die Grubenstationen des Aachener- (lnde- und Wurm-) Gebiets aus­
gedehnt. 

Die Frachtsatz-e waren von den niederHi,ndischen Hafenstationen 
Amsterdam und Rotterdam tibernommen. Diese beruhten nicht auf be­
stimmten Einheiten, sondern waren gegriffen und nach dem Preis­
verhaltnis der englischen Kohle in den Hafenplatzen festgesetzt. Neben 
den Vertragszugsatzen wurden AnschluE- (Zechen-) frachten nicht ~rhoben. 

Das belgische Empfangsgebiet des Vertragszugtarifs war, ebenso 
wie beim 45-t-Tarif auf Stationen beschrankt, die zu dem Gebiet de,r ehe­
maligen GroEen Belgischen Zentralbahn gehorten. Die Belgische Staats~ 
bahn versuchte in der Folgezeit den Vertragszugtarif tunlichst einzu­
schrank en. Es ist anzunehmen, da.6 hierfUr neben finanziellen Interessen 
auch del' Schutz des eigenen Kohlenbe:rgbaus ma.6gebend gewesen war. 
Dies erscheint auch erklarlich, da die belgische Kohle zur Einfuhr n a c h 
Deutschland nul' den 10-t-Tarif hatte. 

Am 1. April 1900 sind dann auch die Frachtsatze fUr Ortsendungen 
nach Lowen, sowie fur Sendungen nach den Zwischenstationen del' Strecke 
Herenthals-Lowen aufgehoben worden, zugleich wurde der Vertragstarif 
wieder auf das Ruhrgebiet beschrankt. 

Die deutschen Versandstationen im Ruhrgebiet waren geographisch 
in 4 Gruppen eingeteilt. Es umfaEte: 

Gruppe 1 die dem Ruhrgebiet zugewiesenen linksrheinischen Kohlenver­
sandstationen Homberg (Niederrhein), Mors usw. oS'oWlie die Station Duishurg. 
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Gruppe 2 umfaJHe die ostlich von den Stationen der Gruppe· 1 gelegenen 
Stationen der Linie Gladbeck Ost (ausschl.)-Horst (Emscher) (ausschl')-Ka­
ternberg (e,inschl.)-Kray (al18schl.)-Steele (einschl.)-Kupferdreh (einschl.). 

Gruppe 3 enthielt die Stationen ostlich der Grenzlinie der Gruppe 2 bis 
zur Linie Recklinghausen Hbf. (ausschl.)-Herne (einschl.)-Laer (Kr. Bochum) 
(ausschl.)-Blankenstein (Ruhr) (ausschl.)-Hattingen (Ruhr) (einschl.) . 

Gruppe 4 umfaJ1t die Stationen ostlich der Grenzlinie der Gruppe 3. 
Bis 1. April 1914 galten folgende Frachtsatze: 

Gruppe I Gruppe II Gruppe III Gruppe IV 
57,25 Frcs. = 58,50 Fr(Js. = 59,96 Frcs. = 61,00 Frcs. = 
~A ~A ~A ~A 

fUr 10 t bei Aufgabe von wochentlich e i n e r geschlossenen Sendung wahrend 
der Dauer eines Jahrs, und zwar vom 

1. April bis 31. Marz 
o.der 1. Oktober bis 30. September. 

Diese Frachtsatze ermaJ1igten sich urn je 1 A . fur jede weitere regelmaJ1ig 
wochentli(Jh aufgelieferte Sendung bis zur HochstermaJ1igung von 5 .;It bei regel­
maJ1iger (vertraglich vereinbarter) Auflieferung von wochentlich 6 und mehr 
Sendungen. 

Da sich das Rheinisch-Westfiilische Kohlensyndikat zur Auf­
lieferung von wochentlich mindestens 6 Sendungen verpflichtete, fandell 
bis 1. Apr i 1 1914 hauptsachlich folgende Satze Anwendung: 

Gruppe II Gruppe III Gruppe IV 
52,25 Frcs. = 53,50 Frcs. = 54,75 Frcs. = 

42,00 A 43,00 A 44,00 A 
fur 10 t. 

Die Zechen der Versandstationen der Gruppe 1 wurden zur Bei­
stellullg zu den Vertragszugen nicht zugelassen wegen der Schwierig­
keiten, die das rechtzeitige Heranschaffen der Wagen zu den Zugen ver­
ursachte. 

Seit dem 1. April 1914 wurden auf Antrag der belgischen Staatsbahn 
die Frachtsatze des Vertragszugtarifs (mit Ausnahme des Verkehrs nach 
Antwerpen t ran sit, der Seeausfuhr, sowie der Schiffsheiz- und Bunker­
kohle) urn 5 Frcs. fur 10 t erhoht. 

Von diesem Zeitpunkt ab gaIten die folgenden Satze bei Aufgabe von 
wochentlich mindestens 6 Sendungen: 

a) Fur den Verkehr nach Ant weir pen t ran sit (Ausfuhr uber See, 
einsehl. .der Kohle zu S chi f f she i z - un d Bun k e r z wee ken) 

Gruppe II Gruppe III Gruppe IV 
52,25 Frcs. = 53,50 Frcs. = 54,75 Frcs. = 

42,00 .It 43,00 A 44,00 A 
fUr 10 t. 

b) Fur den ubrigen Verkehr einsehl. der am 1. April 1914 neu aufgenom­
menen S tat ion Ant w e r pen Sud (l 0 k a 1) fur 

Gruppe II Gruppe III 
57,25 Fres. = 58,50 Frcs. = 

46,00 A 47,00 A 
fur 10 t. 

Gruppe IV 
59,75 Fr(Js. = 

48,00 A 
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Fur den Antrag der belgischen Staatsbahn auf Erhohung del' Siitze 
des Vertragszugtarifs waren damals vorwiegend finanzielle Grunde maB­
gebend, ebenso auch fur einen gleiehzeitig gestellten Antrag auf Be­
seitigung billigerer 45-t-Siitze im Gebiet bei Luttieh, die auf alten Tarifen 
der Luttieh-Maastrieher Bahn beruhten. 

VeranlaBt wurde die belgische Staatsbahn zu diesen Antriigen wohl 
aueh durch die im lnnern eingetretene Erhohung del' Kohlenfrachten in­
folge Aufhebung des Ausnahmetarifs 31, die aueh finanziellen Erwagun­
gen entsprang. 

Grunde des Wettbewerbs der eigenen Kohlenindustrie konnen dabei 
weniger bestimmend gewesen sein, da die Belgisehe Staatsbahn gleieh­
zeitig del' Ausdehnung des Vertragszugtarifs auf Antwerpen Sud zu­
stimmte, um del' deutschen Kohle zum Ausgleich del' Frachtverteuerung 
den Antwerpener Markt zu erleichtern. 

b) V erkehr von Belgien. 
Fur den Kohlenverkehr von Belgien nach Stationen der preuBisch­

hessischen Staatsbahnen bestand ein Ausnahmetarif nul' fur Einzel­
sendungen von mindestens 10 t. Er galt nur von den belgischen Kohlen­
versandstationen fur Erzeugnisse belgischer Herkunft. Frachtsiitze von 
den belgischen Seehiifenstationen zur Einfuhr englischer Kohle und von 
den belgisch-franzosischen Grenzubergangspunkten zur Einfuhr franzo­
sischer Kohlenerzeugnisse enthielt der Tarif nicht. 

Das Empfangsgebiet erstreckte sich auf die Eisenbahndirektions­
bezirke Koln, Elberfeld, Essen (Ruhr), Frankfurt (Main), Mainz, Munster 
(Westf.) lind St. J ohann-Saarbrucken sowie auf die Koln-Bonne,r, die 
Krefelder und Eisern-Siegener Eisenbahn nach dem durch die Linie 
Emmerich - Bocholt-Munster-Rheda- Hamm - So est-Eversberg-Sie­
gen-GieBen - Fulda-Aschaffenburg-Mannheim-Kreuznach-Saarbruk­
ken-Perl eingeschlossenen Empfangsgebiet. Die Stationen der Bezirke 
Koln, Elberfeld, Essen und Saarbrucken waren siimtlich, die Stationen del' 
ubrigen Bezirke nur nach MaBgabe des Verkehrsbedurfnisses als Emp­
fangsstationen in den Tarif aufgenommen. 

Die von Belgien wiederholt beantragte weitere Ansdehnung. des 
Empfangsgebiets wurde aus Grunden des Schutzes de'r deutschen Kohlen­
industrie abgelehnt, ebenso die Antrage auf Einfuhrung ermiiBigter 45-t­
Siitze. 

1m J ahr 1913 wurden befordert 22 428 t. 

In Deutschland waren eingerechnet: 
a) fUr den Verkehr nach dem ostlichen und siidlich durch die Linie Miin­

ster-Hamm-Soest-Siegen-Wetzlar-Coblenz-Auw begrenzten Emp­
fangsgebiet: 
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fiir das tkm 2,2 Pfg. bis 350 km . . } zuzliglich 0,35.At, Abfertigungs-
1,4 Pfg. Anston fiir jedes weitere km.. geblihr flir die Tonne. 

(Rohstofftarif mit halber Abfertigungsgebiihr); 
b) im iibrigen 2,2 Pfg. fiir da.s tkm und 60 Pfg. Abfertigungsgebiihr fiir 

die Tonne. (Sp.-T. III mit halber Abfertigungsgebiihr). 

Die Begrenzung des Rohstofftarifs auf den nordlichen Teil des deut­
schen Empfangsgebiets geschah zum Schutz der Saarkohle. 

Von Belgien war, wie fur den Kohlenverkehr von Deutschland 
nach Belgien die Klasse 4 des Lokaltarifs der Belgischen Staatsbahnen 
yom J ahr 1867 eingerechnet. Dber Ulfingen Grenze wurde indes auch 
auf der belgischen Strecke nach de,r deutschen Einheit von 2,2 Pfg. fur das 
tkm und 60 Pfg. Abfertigungsgebuhr fur die Tonne gerechnet, insoweit 
dies billigere Satze ergab, als die belgische Frachtentafel, d. i. bis etwa 
132 km. Es handeHe sich hier um eine besondere Vereinbarung zwischen 
den Reiehseisenbahnen in Lothringen und den Belgischen Staatsbahnen, 
die hauptsi.'iehlich del' Kohle aus dem Lutticher Becken zugute kam. 

c) Verkehr von Belgien nach Sudwestdeutschland 
(B a den, W U I' t t em b erg, E I san - Lot h r in g H n) un dna c h 

Bayern (einschl. Pfalz). 
Hierfur bestand ein besonderer Kohlenausnahmetarif im belgisch­

sudwestdeutschen, und im belgisch-bayerischen Guterverkehr. 
Allein im belgisch-suddeutschen Verkehr bestanden noch Ausnahme­

satze fur Kohle von Antwerpen transit, die der Einfuhr engIischer Kohle 
dienen sollten. 

Eingerechnet in die Tarife waren in Be,lgien die gleichen Anteile 
wie in den unter a) genannten norddeutsch-belgischen Kohlentarifen. 
Deutschland gewahrte keine Ermafiigung, es wurde vielmehr der Spezial­
tarif III mit hal bel' Abfertigungsgebtihr zur Verfugung gestellt. Sow-eit 
die Umbehandlung auf einer deutschen Kohlenversandstation (auf dem 
"Rheinweg" in Eschweiler [Eisenbahnweg der Rheinlinie]) billigere 
Satze ergab, wurden diese in den Tarif eingesteUt. 

tiber den Ruhrkohlenverkehr nach F I' an k I' e i c h ist folgendes zu 
erwahnen: 

a) Pari s erG ask 0 hIe n vel' k e hr. 
Diesel' Verkehr bestand seit dem J ahr 1876. Er wurde abgefertigt 

nach einem Vertragstarif, del' sozusagen del' einzige dirHkte Tarif fiir 
Kohlen von der Ruhr nach Frankreich war. Nach dem Vertrag mume 
sich die PariseI' GasgHsellschaft zur Auflieferung einer gewissen jahr­
lichen Mindestmenge (zuletzt 75000 t) verpflichten. Das Rheinisch-West­
falische Kohlensyndikat tibernahm die Verpflichtung, die Mengen regel­
mafiig in jeder W oche in sechs geschlossenen Sonderzugen - arbeits-
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taglieh ein Zug - von mindestens je 250 t zur Beforderung aufzugeben. 
Die zur AufIieferung zugelassenen Zeehen waren vertraglieh festgelegt. 
Es wurden fast ausschlielUieh nur bei Gelsenkirchen, Kray und Sehalke 
belegene Zechen beteiligt. Die Fraeht einsehl. der Zechenfraeht betrug 
seit etwa 1890 - ftir frtihere Jahre HilH sie sieh nieht mehr ermitteln -
ftir die 10-t-Ladung 153,30 Fres. (= 114,20 ciIt). Ftir jede an del' Mindest­
starke des Sonderzugs (250 t) fehlende Ladung von 10 t wurde eine Ver­
tragstrafe von 25 Fres. ftir die 10-t-Ladung erhoben, und zwar ohne Rtick­
sieht darauf, da.6 etwa an anderen Tagen die Mindeststarke tiberschritten 
war. Eine Befreiung von der Vertragstrafe trat nur ein bei Betrieb­
storungen auf den zur Beistellung zu den Sonderztigen zugelassenen 
Zechen und aueh nur dann, wenn die Eisenbahn von den Storungen un­
gesaumt Nachricht erhielt. Die Verkehrsleitung der Sendungen lag zu 
50 % tiber Herbesthal, zu 25 % tiber Aachen-Bleyberg und zu 25 % tiber 
Venlo-Vise. Letzterer Weg war flir die preufiische Staatsbahn - schon 
wegen der ftir sie dabei in Frage kommenden kurzen Beforderungstrecke 
- sehr ungtinstig und nur gewahlt mit Rticksieht auf die Niederlandische 
Staatsbahn und die Ltittich-Maastrichter Bahn. Auch nach Verstaat­
liehung del' Ltittich-Maastrichter Bahn wurde diesel' Weg beibehalten aus 
Entgegenkommen der Belgischen Staatsbahn gegentiber, die andernfalls 
eine ErhOhung ihrer Frachtanteile beansprucht hatte. Die Frachtanteile 
der preu£. Staatsbahnen stellten sich auf 1,85 bis 2 Pfg. flir das tkm zu­
ztiglich 0,60 ciIt Abfertigungsgebtihr ftir die Tonne. 

1m Juni 1902 teilte die Pariser Gasgesellschaft den preu.6. Staats­
bahnen mit, da.6 ihr angesiehts des niedrigen Stands der Wasserfrachten 
der Vertragstarif nicht mehr die seitherigen Vorteile biete und sie sich 
deshalb zur Ktindigung des Tarifs gezwungen sehe, falls die beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen sich nicht zu einer entsprechenden Ermafiigung 
des Frachtsatzes von 153,30 Fres. verstehen konnten. Es stand der Gas­
gesellschaft ftir ihre Transporte von den Duisburg-Ruhrorter Hafen der 
Weg tiber die belgisch-franzosisehen Kanale oder tiber Rotterdam-Rouen 
zur Verftigung. Der Weg tiber die belgiseh-franzosisehen Kanale stellte 
sich etwa um 1,80 ciIt, der tiber Rotterdam-Rouen um etwa 2,50 ciIt flir die 
Tonne niedrige'r als die Fracht des direkten Eisenbahnwegs. Ftir den 
Eisenbahnweg hatte daher ein Streckensatz von hochstens 1,7 Cts. = 
1,4 Pfg. ftir das tkm gewahrt werden mtissen. Die preuE. und nieder­
landischen Staatsbahnen erklarten sich zu einer Ermafiigung ihrer Fracht­
anteile grundsatzlich bereit, um sich diesen wichtigen Verkehr - im 
Jahr 1902 wurden rund 100000 t befordert -, den sie schon seit Jahr­
zehnten bedienten, zu erhalten, jedoch waren die belgischen Staatsbahnen 
zu einem gleichen Entgegenkommen nicht zu bewegen, und zwar angeblich 
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wegen der dann zu erwartenden Beschwerden der belgischen Kohlen­
industrie uber tarifarische Bevorzugung auslandischer (deutscher) Kohle. 

Der Vertragstarif wurde dementsprechend zum 31. Dezember 1902 
gekundigt. 

b) K 0 hIe n y e r k e h rna c h Sud - u n d 0 s t f ran k rei c h. 

1m Oktober 1885 wurde fur den KohlenverkehrvolU Ruhr- und 
Aachener Gebiet nach Belfort transit uber Altmunsterol Grenze-Petit­
Croix Grenze ein Ausnahmetarif eingefuhrt. Er enthielt Frachtsatze fur 
10- und 100-t-Sendungen. Fur die deutsche Strecke bis Altmunsterol 
Grenze waren eingerechnet bei den 10-t-Satzen 1,87 Pfg. = 2,31 Cts. 
fur das tkm zuzuglich einer Abfertigungsgebuhr von 50 Pfg. = 64 Cts. 
fur die t, bei den 100-t-Satzen 1,62 Pfg. = 2 Cts. fur das tkm mit 
einer Abfertigungsgebuhr von 45 Pfg. = 56 Cts. flir die t. Die 100-t-Satze 
wurden in der Folgezeit schon fur geschlossene Sendungen von 50 t ge­
wahrt. Bei Einfuhrung des 15-t-Wagens wurde die Menge auf 45 t 
ermafiigt. 

1m Jahr 1903 regten das Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat 
und der Verein zur Wah rung der bergbaulichen Interessen im Oberberg­
amtsbezirk Dortmund die Erstellung eines direkten"Kohlentarifs von del' 
Ruhr nach Stationen del' fTanzosischen Ostbahn an, weil dem Absatz del' 
Ruhrkohle nach Ostfrankreich erhebliche Schwierigkeiten aus dem Mangel 
eines direkten Tarifs entstanden. Die Erstellung eines direkten Tarifs, 
wie - abgesehen von dem unter a) behandelten Fall - die Einfuhrung 
direkter deutsch-franzosischer Kohlentarife uberhaupt, scheiterte jedoch 
an dem Widerstand der franzosischen Eisenbahnen. Es konnte, urn den 
berechtigten Wunsch en del' deutschen Verf1'8chter nach einem einiger­
mafien brauchbaren Tarifmaterial, aus dem die Frachten von der Versand­
bis zur franzosischen Bestimmungstation muhelos zu ersehen waren, zu 
entsprechen, daher nul' die Erstellung eines sogenannten Grenztarifs in 
Frage kommen, der die Frachten von den deutschen Versandstationen bis 
zu den deutsch-franzosischen Grenzuberganspunkten und in einem wei­
teren Abschnitt - jedoch nur nachrichtlich und ohne Gewahr fur die 
Richtigkeit - die Frachtsatze fUr die franzosischen Ostbahnstrecken ent­
hielten unter gleichzeitiger Angabe des flir jede Station in Frage kommen­
den Dbergangs. Kamen je nach Lage der Versandstationen 2 Dbergange 
in Betracht, so waren diese bei den betreffenden Ostbahnstationen an­
gegeben. 

Der Tarif vom 15. November 1905 enthielt die Frachtsatze fur 10- und 
45-t-Sendungen des besonderen Ausnahmetarifs nach Belfort transit, der 
nunmehr aufgehoben wurde, ferner Frachtsatze nach den deutsch-beIgisch-
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franzosischen Grenziibergangspunkten Altmiinsterol Grenze, Deutsch 
Avricourt Grenze, Chambrey Grenze, Noveant Grenze, Amanweiler 
Grenze, Fentsch Grenze, Rodingen franz. Grenze, Lamorteau Grenze und 
Givet, Stationen, die fiir den Verkehr von den rheinisch-wesWUischen 
Kohlenversandstationen nach der franzosisehen Ostbahn in Frage kamen. 

Die Fraehtsatze naeh den 'Obergangspunkten Altmiinsterol, A vri­
court, Chambrey, Noveant, Amanweiler und Fentsch stellten die vollen, in 
die Frankenwahrung (zum Kurs von 81 vIt. = 100 Franken) unter Ab­
rundung auf volle Zehntelfranken nach unten umgerechneten Satze des 
Kohlenausnahmetarifs 6 des rheinisch - westfalischen - siidwestdeutschen 
Verbandstaiifs dar. Diese beruhten im Ve'rkehr nach den 'Obergangen Alt­
miinsterol, Chambrey und A vricourt auf den Einheitsatzen des deutschen 
Rohstofftarifs. Die Satze fiir den 'Obergang Amanweiler waren eben­
falls diejenigen des Rohstofftarifs, jedoch im Verkehr von den Versand­
stationen des Ruhrgebiets unter Kiirzung von 0,03 .Jt fiir 100 kg. Diese 
Kiirzung war gegen Ende des Jahrs 1902 notwendig geworden zurVer­
hiitung der Abwanderung der Kokstransporte fiir Homecourt-Joeuf auf 
den Weg iiber Lamorteau (Ecouviez). 

Die Satze nach Fentsch Grenze und Noveant Grenze beruhten auf 
dem Einheitsatze von 2 Pfg. fur das tkm mit 1,20 Abfertigungsgebiihr fiir 
die Tonne, soweit die Berechnung nach dem Rohstofftarif nicht billigere 
Satze ergab. Die Fraehtsatze nach Rodingen franz. Grenze, Lamorteau 
Grenze und Givet waren aus dem Kohlenausnahmetarif yom 1. Oktober 
1901 fiir den Verkehr mit der luxemburgischen Prinz-Heinrieh-Bahn und 
dem rheinisch-westfalisch-belgisehen Kohlenausnahmetarif yom 1. Septem­
ber 1900 unverandert iibernommen. 

Fiir die 'Obergangspunkte Noveant Grenze und Amanweiler Grenze 
waren auRer den vo.rerwahnten, unter Noveant Grenze I oder Amanweiler 
Grenze I vermerkten Frachtsatzen noch weitere fUr Noveant Grenze II 
oder Amanweiler Grenze II vorgesehen. Dies wurde nMig' zur Unter­
bindung der Ablenkung der Sendungen iiber Lamorteau (Ecouviez) in­
folge der Einwirkung des 100-t-Tarifs der franzosischen Ostbahn. Die 
Kiirzungen betrugen gegeniiber den regelreehten Satzen bei Noveant 
Grenze bis zu 0,85 Fres. = 69 Pfg., bei AmanweHer Grenze bis zu 0,70 Frcs. 
= 56 Pfg. fiir die Tonne. Bei der weitestgehenden Ermafiigung verblieb 
den deutsehen Bahnen ein Streckensatz von 1,77 Pfg. fiir das tkm mit 
1,20 df{, Abfertigungsgebiihr fiir die Tonne bei Noveant Grenze und von 
1,87 Pfg. fUr das tkm mit 0,70 .Jt Abfertigungsgebiihr fiir die Tonne bei 
Amanweiler Grenze. 

Die im Tarif fiir Rodingen franz. Grenze in der Frankenwahrung 
eingestellten Satze waren nur nachriehtlich zur Ermittlung der billigsten 
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Gesamtfrachten eingestellt. Fur die Frachtberechnung waren ausschlie.l1-
lich die Frachtsatze in der Markwahrung maEgebend. Die Prinz-Heinrich­
Bahn konnte sich zur Aufgabe der Markfrachten nicht entschlieEen, da 
die Hochofenwerke im Longwy'er Becken, die fUr den Verkehr uber 
Rodingen franz. Grenze hauptsachlich in Betracht kamen, von jeher die 
bis Rodingen franz. Grenze aufgelaufenen Fracht- usw. Betrage bei der 
Station Rodingen mit deutschem Geld bezahlten, wodurch sie bei den 
bedeutenden Summen aus den Kursdifferenzen noch erhebliche Vorteile 
zogen, die Ihnen bei Berechnungder Frachten in der Frankenwahrung 
entgangen sein wurden. -

Infolge des Antrags Kanitz im J ahr 1908 auf Aufhebung der deut­
schen Kohlenausfuhrtarife infolge der Kohlenknappheit in Deutschland 
und der dadurch stetig ansteigenden Kohlenpreise im Inland - eine Forde­
rung, die schon seit langerer Zeit schwebte, aber z. B. im Jahr 1901 vom 
damaligen preuEischen Minister der Offentlichen Arbeiten v. Thielen 
wegen der entstehenden Schadigungen noch abgelehnt worden war - ge­
langte der Tarif vom 15. November 1905 zum 1. Oktober 1908 zur Auf­
hebung und wurde durch einen neuen Ausnahmetarif fUr Kohlen usw. von 
rheinisch-westfalischen Stationen nach den deutsch-franzosischen, lux em­
burg-franzosischen und belgisch-franzosischen Grenzubergangspunkten 
ersetzt. . 

Die 10- und 45-t-Siitze nach Belfort transit wurden mit Einfuhrung 
des neuen Tarifs ohne Ersatz aufgehoben. 

Der neue Ausnahmetarif wurde auch auf den Verkehr nach dar fran­
zosischen Nordbahn ausgedehnt und enthielt somit Frachtsatze fUr samt­
liche deutsch-Iuxemburgischen und belgisch-franzosischen Grenzuber­
gangspunkte von Altmunsterol Grenze bis Adinkerke Grenze. Die Fracht­
satze fur die deutsch-franzosischen Grenzubergangspunkte beruhten mit 
Ausnahme derjenigen fur Altmunsterol Grenze auf den voUen Satzen des 
deutschen Rohstofftarifs (2,2 Pfg. Streckensatz bis 350 km, 1,4 Pfg. AnstoE 
fur jedes weitere km zuzuglich 70 Pfg. Abfertigungsgebuhr fUr die Tonne). 
Fur den Dbergang Altmunsterol Grenze war nur eine halbe Abfertigungs­
gebuhr = 35 Pfg. fUr die Tonne eingerechnet. 

Die normale Tarifbildung fur den Dbergangspunkt Rodingen franz. 
Grenze geschah durch ZusammenstoE der sich auf Grund der kurzestell 

. . Karthaus-W asserbillig 
kIlometnschell Entfernullgell tiber St. Vith _ Ulflingen nach und von 

Luxemburg Grenze (Dbergangspunkt zur Prinz-Heinrich-Bahn) e'rgeben­
den deutschen (Rohstofftarif mit halber Abfertigungsgebuhr) und Prinz­
Heinrich-Bahn Einrechnungsanteile (Spezialtarif III). Ergab der Um­
kartierungssatz auf der Station Messaney der belgischen Staatseisen-
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bahnen niedrigere Frachtsatze als die vorerwahnte regelrechte Tarif­
bildung, so wurden diese eingeste11t. 

Die im Tarif enthaltenen Frachtsatze fur die belgisch-franzosischen 
Grenzubergangspunkte waren dem Kohlenausnahmetarif von Stationen 
des rheinisch-westfalischen und des Saarkohlengebiets nach belgischen 
Stationen vom 1. Oktober 1908 entnommen. 

Auner den vorerwahnten Frachtsatzen fur die Grenzubergangs­
punkte von Altmunsterol bis Adinkerke enthieIt del' Tarif in einer Ab­
teilung B noch besondere Ausnahmefrachtsatze nach Fentsch Grenze ' und 
Noveant Grenze. Sie gaIten fur Steinkohlenkoks zum Hochofenbetrieb 
in Sendungen von mindestens 10 t nach den Hochofenstationen in den 
Becken von Verdun und Nancy. Sie waren, wie auch schon die des Tarifs 
vom 15. November 1905, erste11t zur Verhutung der Abwanderung diesel' 
Sendungen auf den Weg uber Lamorteau (Ecouviez). Fur den Ubergang 
Amanweiler Grenze, fur den del' Tarif vom 15. November 1905 Ausnahme­
satze enthalten hatte, waren solche nicht mehr erforderlich, da durch die 
Eroffnung del' franzosischen Strecke Audun-le-Roman-Brie,y fur die 
Sendungen nach Homecourt-J oeuf und Auboue an Stelle des Wegs uber 
Amanweiler del' uber Fentsch getreten war. Fur die Bildung diesel' 
besonderen Ausnahmefrachtsatze waren die gleichen Grundsatze mal1-
gebend wie bei den Wettbewerbsatzen des Ausnahmetarifs vom 15. No­
vember 1905. 

Die am 1. Oktober 1908 in Kraft getretenen Tarifanderungen brach­
ten fur das R.uhrgebiet folgende ErhOhungen: 

1. Fiir den Verkehr nach den belgisch-franzosischen Grenzstationen sowie 
nach Rodingen franz. Grenze 0,80 .;Ii fiir 10 t. 

2. Nach Siidfrankreich iiber Altmiinsterol (gegeniiber dem 45-t-Tarif) 
durchschnittlich 13 .;Ii fiir 10 t. 

3. Nach Amanweiler Grenze, Fentsch ,Grenze und Noveant ·Grenze bis zu 
4 .;Ii je 10 t. 

4. Verkehr mit del' Schweiz und Italiel1. 

a) Kohlenverkehr mit del' Schweiz. 
1m norddeutsch-schweizerischen Eisenbahn-Verband wurde mit 

Gultigkeit vom 5. Juni 1897 ein direkter Kohlentarif - H ef t 2 - heraus­
gegeben, del' Frachtsatze in del' Frankenwahrung fur Stein- und Braun­
kohlen von Stationen del' Direktionsbezirke Kassel, Elberfeld, Essen, 
Frankfurt (Main), Koln und Munster, sowie del' Dortmund-Gronan-­
Enscheder Bahn enthielt, und zwar: 

Abt. I n a c h Stationen der ostschweizerischen Eisenbalmen, 
Abt. II n a c h Stationen der mittel- und westschweizerischen Eisenbahnen 

sowie der Gotthardbahn. 
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Fur die deutschen Strecken waren die fur die Dbergangstationen 
Basel, Waldshut, Schaffhausen, Singen, Konstanz und Lindau (auf Grund 
del' uber den kurzesten Eisenbahnweg ermittelten Entfernungen) bestehen­
den un g e k u I' Z ten Frachtsatze des Ausnahmetarifs 6 (Rohstofftarif mit 
Einheit 1 - 350 km = 2,2 Pfg., uber 351 km 1,4 Pfg. und 70 Pfg. Abferti­

gungsgebtihr) eingerechnet. Die deutschen Einrechnungsatze waren zum 
Kurs 81 c;f{ = 100 Franken umgerechnet, wobei die Bruchcentimes unbe­
rucksichtigt bEeben, urn bei Kursanderungen Umkartierungsmoglich­
keiten zu vermeiden. 

Die schweizerischen Bahnen hatten ab Basel, Waldshut usw. die 
Frachtsatze fur Kohlen des Binnentarifs eingerechnet. Am 1. Juli 190,1 
wurde ein neuer Lokaltarif der sehweizerischen Bundesbahnen einge­
fuhrt, del' eine ErmalHgung der Frachtsatze fUr Kohlen brachte. Es war 
deshalb die Umrechnung des norddeutsch-schweizerischen Kohlentarif­
hefts 2 erforderlich. Zum 1. Juli 1904 wurde del' neue Kohlentarif -
Tarifheft 10 - herausgegeben, der Frachtsatze fur samtliche schwei­
zerische Stationen enthielt, 0 h n e die seitherige Trennung des Tarifs in 
zwei HeHe - 1. Abteilung: Ostschweiz, 2. AbteHung: Mittel- und West­
schweiz. Die in den neuen Tarif eingerechneten Frachtsatze del' schwei­
zerischen Bahnen beruhten auf einem Staffeltarif, sie waren niedriger als 
die Satze des schweizerischen Spezialtarifs III. Die Frachtsatze des 
Hefts 10 wurden uber die verschiedenen fur die Tarifbildung in Frage 
kommenden Dbergange ermittelt, der n i e d I' i g s t e Gesamtfrachtsatz 
war alsdann als direkter Satz in den Tarif eingesteUt. Da die Tarif­
rechnung tiber belgische und franzosische Barmen fur westschweizerische 
Stationen niedrigere Frachten ergab, so wurden fur diese Stationsverbin­
dung en die niedrigeren Wettbewerbsfrachten im Tarif berucksichtigt. 
Fur den Verkehr mit del' Gotthardbahn waren Frachtsatze in: 

Klasse a) fur Einzelsendungen von mindestens 10000 kg, 
b) fur Mengen von mindestens 50 t oder bei Verwendung von 

3 Wagen mit je 15 t Tragkraft fUr Mengen von mindestens 45 t 
vorgesehen. Die Frachtsatze fUr die italienischen Stationen Como und 
Luino wurden auf die Gotthardbahnstationen ubertragen, soweit die regel­
mafiig gebildeten Satze nicht niedriger waren. Die Dbertragung 
fand statt: 

in Klasse a) bei den Stationen Bodio odeI' Biasca mid sudlich, 
" b) bei del' Station Airolo und sudlich. 

Deutscherseits waren eingerechnet bis Basel: 

in Klasse a) = 2,31 Cent fur das tkm und 63 Cent Abf.-Geb., 
b) = 2,00 Cent fUr das tkm und 56 Cent Abf.-Geb. 
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Durch die erwahnte Anordnung des Jahrs 1908, wonach samtliche 
Ausnahmefrachtsatze fUr Steinkohlen, Braunkohlenkoks und Briketts von 
Stationen del' preu£isch-hessischen Staatsbahnen nach Stationen au£er­
deutscher Bahnen aufzuheben seie'll, sow e its i e auf n i e d I' i gel' e I' 
G I' U n d I age a I s del' des R 0 h s t 0 f f t a I' i f s bel' u h ten, sowie 
durch Entfernungsanderungen auf deutscher Seite war die Neuausgabe 
des Hefts 10 zum 1. 0 k t 0 b er 1908 bedingt. Es fielen die ermanigten 
50- und 45-t-Satze fUr die Stationen del' Gotthardbahn weg. 1m ubrigen 
traten Tariferhohungen hauptsachlich fur Gotthardbahnstationen von 
1-7 Frcs. fUr 10 t ein. Del' neue Tarif wurde auch auf den BrennstoH­
verkehr von Mittel- und Ostdeutschland ausgedehnt und gliederte sich in 
drei Abteilungen: 

A W estdeutsches Gebiet, 
B Mitteldeutsches Gebiet, 
C Ostdeutsches Gebiet. 

Zum 1. August 1917 kam ein neues Ausnahmetarifheft 10 zur Ein­
fuhrung, weil auf deutscher Seite durch die Strecke Weidenau-Dillen­
burg Entfernungsande,rungen und auf schweizerischer Seite mit 1nbetrieb­
nahme der Munster - Lengnau - Bahn Tarifermanigungen eingetreten 
waren. Au£erdem wurden durch das neue Heft die Ruckwirkungen de,s 
deutsch-italienischen Kohlentarifs beseitigt. 

. Das vom 1. August 1917 ab gultige Ausnahmetarifheft 10 mu.lHe am 
22. Oktober 1917 auner Kraft gesetzt werden, weil zu diesem Zeitpunkt 
die . innerschweizerischen Ausnahmetarife, darunter auch del' beim Heft 10 
eingerechnete Ausnahmetarif 20 fur Steinkohlen, aufgehoben wurden. 
Es trat am 22. Oktober 1917 ein zeitweiliger Ausnahmetarif fur Stein­
kohlen nach schweizerischen Stationen in Kraft, del' in Schnittform er­
stellt war, und zwar Schnittafel A mit den deutschen, und Schnittafel B 
mit den schweizerischen Schnittsatzen. Die deutschen Schnittsatze del' 
Schnittafel A entsprachen wieder den nach dem Wertverhaltnis von 
81 Pfg. = 1 Franken umgerechneten Frachtsatzen des Rohstofftarifs (bis 
350 km 2,2 Pfg. und 70 Pfg. Abf.-Geb.). Bei del' Umrechnung del' deut­
schen Markfrachten wurden die bisher fallen gelassenen Bruchcentimes 
bei Bruchteilen von 0,5 an auf volle Centimes aufgerund,et, weil die 
Fracht fur die deutsche Strecke in Frankenwahrung berechnet und da­
durch die Unterbietung der direkten Satze unmoglich wurde. Del' zeit­
weilige Ausnahmetarif fUr Steinkohlen wurde am 1. April 1918 au£er 

Kraft gesetzt, wodurch die direkte Tarifierung der Kohlensendungen 
nach del' Schweiz aufgehoben und kunftig nul' noch die A b fer t i gun g 
auf die deutsch-schweizerische Dbergangstation zu den regelrechten 
Satzen zugelassen wurde. 
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b) Kohlenverkehr mit Italien: 
Am 1. Juni 1882, dem Jahr der Eroffnung der Gotthardbahn, wurde 

ein Ausnahmetarif fur Steinkohlen, Koks usw. von der Ruhr und Saar 
nach Italien eingefUhrt. Durch diesen Tarif soUte der Wettbewerb gegen 
den Umschlag in den Rheinhafen und gegen die Einfuhr englischer 
Kohlen auf dem Wasserweg uber Genua aufgenommen werden. In dem 
Ausnahmetarif waren Frachtsatze fur 10 und 100 t vorgesehen. Die 
Einrechnungsatze betrugen: 

a) im 10-t-Tarif: 
1. fUr die deutschen Bahnen 2,31 cts. (= 1,87 Pf.) fiir das tkm und 

6,30 Frcs. (= 5,10 .it) Abf.-Geb. fiir 10 t, 
2. fiir die schweiz. Bahnen= 3,00 cts. fiir das tkm; 

b) im 100-t-Tarif: 
1. fUr die deutschen Bahnen 2,22 cts. (= 1,80 Pf.) fiir das tkm und 

6,30 Frcs. (= 5,10 .it) Abf.-Geb. fiir 10 t, 
2. fiir die schweiz. Bahnen = 2,85 cts. fiir das tkm. 

Da sich die auf dieser Grundlage gebildeten Frachtsatze nicht wirk­
sam genug erwiesen, urn der deutschen Kohle, insbesondere der Ruhr­
kohle, zu einem Absatz auf dem italienischen Markt zu verhelfen, wurden 
die deutschen Einrechnungsatze fUr goochlossene Sendungen von min­
destens 100 t im JabI' 1883 auf 2,00 Cts. (= 1,6Pfg.) fUr das tkm und die 
Abfertigungsgebubrauf 5,60 Frcs. (= 4,50 dIt) fUr 10 t erma.Gigt. Fur die 
italienischen Strecken waren die Frachtsatze de,r Klasse 29 eingerechnet. 

Da sich auch bei der 1883 geanderten Tariflage die deutsche Kohle 
auf dem italieniscben Markt gegenuber dem Vordringen der engliscben 
Koble nicht behaupten konnte, wurden am 15. April 1884 von den schwei­
zerischen Babnen die Einrechnungsanteile auf 2,75 Cts. fiir das tkm 
erma.Gigt und au.llerdem wurden deutscherseits noch besondere Ruck­
vergiitungen eingefUhrt. Diese Ruckvergutungen betrugen 10 und 20 Frc.;;. 
fur 10 t. Sie wurden von den deutscben Bahnen getragen. Die Formder 
Ruckvergtitung an Stelle einer Erma.Gigung der Einrechnungsanteile 
wurde gewahlt, urn die Ruckwirkung die,ser TarifermfWigung auf schwei­
zerisches Gebiet zu vermeiden. Fur die Bemessung del' Ruckvergutungen 
,'v-aren die Preisverhaltnisse del' englischen Kohle in Mailand ma.llgebend. 
Die Gewahrung der Ruckvergutungen, die zunacbst nur dem Gotthard­
weg zugestanden waren, wurde im Jahr 1888 auf den Verkehr uber den 
Brenner und im J ahr 1900 auch auf den Versand vom mitteldeutscheu 
Braunkohlengebiet ausgedehnt. Zur Steigerung del' Kohlenausfuhr 
wurden im Jahr 1884 die fUr 10 t geltenden Frachtsatze schon bei gleicb­
zeitiger Auflieferung von 5 t zugestanden. Auf Antrag del' Direktion 
der Gotthardbahn wurde die Anwendung der Satze fUr 50 t schon 
auf Sendungen von 45 t zugebilligt, urn eine bessere Ausnutzung der 15-t­
Wagen zu ermoglichen. 
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Am 15. Mai 1906 kamen Aufnahmefrachtsatze ftir Steinkohlen von 
Ober- und Niederschlesien nach Italien in 10- und 45-t-Sendungen zur Ein­
ftihrung. Di~ deutschen Bahnen rechneten ein: 

1. in Abt. a fiir 10 t - entspreehend der Taxbildung fiir Kohle im seIde­
siseh-siiddeutsehen Verkehr - die Streckentaxen des R.ohstoffta,rifs zu­
ziiglich der halben Abfertigungsgebiihr (4,3 cts.), 

2. in Abt. b fiir 45 t = 2,0 cts. fiir das tkm und 56 cts. Abf.-Geb. fiir die 
Tonne. 

Zum 30. September 1908 traten aus dem bereits erorterten Grund 
die Kohlentarife nach Italien und die besonderen Rtickvergtitungen auRer 
Kraft. Am 1. Oktobe,r 1908 wurde ein neliler deutsch-italienischer Kohlen­
tarif eingefUhrt, in den aueh Schnittsatze tiber den Simplon aufgenommen 
wurden. In dem neuen Tarif waren die deutschen Frachtsatze des Roh­
stofftarifs unter Auflassung einer halben Abfertigungsgebtihr ein­
gerechnet. Die Schweizer Fraehten beruhten auf del' Grundlage von 
0,3 Cts. ftir das tkm. Del' Tadf enthielt Frachtsatze fur die Auflieferung 
von mindestens 10 t. Die durch Aufhebung del' ermaRigten Ausnahme­
tadfe eingetretenen Erhohungen del' deutschen Frachtanteile, betrugen 
einschliemich del' Rtiekvergtitungen fur die Tonne: 

a) von der R.uhr durehschnittlieh. . . . 
b) von der Saar durchschnittlich. . . . . 
c) vom Aachener Gebiet durchsehnittlich. . 

3,00 .it 
2,60 " 
3,08 ". 

Schon gegen Ende 1908 wurde aus deutschen Kohlenhandelskreisen 
darauf hingewiesen, daR die Grtinde fill' die Aufhebung del' Kohlenaus­
fuhrtarife weggefallen eaien und daR an Stelle, del' Kohlenlmappheit ein 
KohlentiberfluR getreten seL Es wurden von verschiedenen Seiten Antrage 
aufWiedereinfuhrun~ del' friiherenAusfuhrtarife nach Italian usw. gestellt. 
Nachdem del' Landeseisenbahnrat in seiner Sitzung vom 17. Dezember 1912 
die Wiedereinfuhrung der bis 1908 in Kraft gewesenen Tariferleich­
terungen besonders fUr das Saargebie,t als notwendig bezeichnet hatte, 
wurde zum 16. Juli 1913 ein neuer Kohlentarif nach Italien ausgegebeD, 
und zwar auf del' Grundlage von 2,00 Cts. fur das tkm und 43 Cts. Abf.­
Gebuhr fur die deutschen Bahnen und 2,75 Cts. fur das tkm fUr die schwei­
zerischen Bahnen. 

Fur die niedrige Einheit del' schweizer Bahnen gewahrten die deut­
schen Bahnen die deutsch-italienischen Einrechnungstaxen fur die von 
del' Taxruckwirkung aus Italien betroffenen schweizerischen Stationen 
so lange, bis die schweizerisehen Bahnen normale Anteile erhielten. 
AuRerdem wurden fur die Dienstkohlenbezuge des Kreises V del' schweiz. 
Bundesbahnen die Anteile aus den Frachtsatzen fUr Chiasso trs. des 
deutsch-italienisehen Verkehrs zugestanden. Del' neue Tarif galt ftir 
Sendungen von mindestens 10 t und enthielt Schnittsatze naeh Chiasso trs., 
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Pino trs., Iselle trs.; Peri trs. und Pontehha trs. Die osterreiehische Sud­
hahn reehnete flir die Streeke Kufstein-Peri einen Einheitsatz von 
2,75 Cts. fur das tkm ein. : Die italiEmisehen Sehnittsatze waren aus dem 
bisherigen Tarif unverandert ubernommen. Mit Gultigkeit yom 1. April 
1915 wurde'll die mitteldeutsehen Braunkohlenversandstatione'll auf 
gIeieher Grundlage wie die anderen Kohlenversandstationen in den Tarif 
einbezogen. 

Am 10. Juni 1915 wurde der deutseh-italienisehe Kohlentarif gIeieh­
zeitig mit den deutseh-italienisehen Gutertarifen auEer Kraft gesetzt. 

Ein neuer Ausnahmetarif ist - abgesehen von der Reparationskohle 
- nieht wieder in Kraft getreten. 

5. Kohlenverkehr nach andeten Staaten: 
Auner den bereits besproehenen se,ien an TarifmaBnahmen noeh die­

jenigen erwahnt naeh den nordisehen Landern und 6sterreieh-Ungarn: 

a). K 0 hIe n tar i fen a eh den nor dis e hen Lan d ern: 
Bereits ab 1. Juli 1885 bestand ein direkter deutseh-daniseher 

Kohlentarif unter der folgenden Bezeiehnung: 
"Ausnahmetarif fur die Beforderung von Steinkohlen usw. von mindestens 

50 000 kg von Stationen der Eisenbahndirektionsbezirke Elberfeld und Koln 
Oinksrheinisch und r echtsrheinisch) nach Stationen der dii,nischen Staatsbahnen 
vom 1. Juli 1885." 

(Ein deutsch-daniseher allgemeiner Verbandstarif bestand schon vom 
1. November 1881 abo Es ist anzunehmen, daB Kohle'll fruher naeh diesem 
Gutertarif verfraehtet wurden.) 

Die Zeehen waren naeh dem Tarif YOm 1. Juli 1885 entspreehend 
ihren versehiedenen Entfernungen bis zur Gre'llzezu Gruppen zusammen­
gefaEt. ' 

50000 kg stellten 5 Doppelwagen dar. Die Satze waren in Mark, und 
zwar in e i n e m Betrag bis zur danischen Empfangstation angegehen. Sie 
waren nur uber Vamdrup gerechnet. Der Anteil der preuBisehen Bahnen 
fUr Gruppe I (Wanna) bis zur deutseh-danisehen Grenze betrug 95,00 .;If. 

fur 10 t einsehl. Expeditionsgebuhr und Zeehenfraeht. Dieser Anteil 
setzte sich wie folgt zusammen: 

1. Fracht bis Hamburg fiir Gruppe I . . . . . . . . . 
(Dies war der Hamburger Lokosatz weniger 3 .Pt Expeditions­

gebiihr.) 
2. Dberfiihrung von Hamburg H nach Klostertor . 

Fracht Klostertor bis Grenze ..... . 

57,00 .J;t 

0,20 " 
37,80 " 

zusammen: 95,00.;li 

Diese Fritcht entsprach einem Einheitsatz von 1,5 Pfg. jetkm zu­
zugIich 0,45 .Ai. Zechenfracht (30 Pfg.) und ExpeditionsgebUhr (15 Pfg.) 
je Tonne. 
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1m J ahr 1886 stellte die Eisenbahndirektion Altona zur Hebung des 
Versands nach Danemark beim preuEischen Minister de·r offentlichen 
Arbeiten den Antrag auf Ermafiigung des preufiischen Anteils. 

Nicht nur die danischen Privatempfanger, sondern auch die dani­
schen Staatsbahnen sollten dadurch veranlaJH werden, statt englischer 
Kohle Ruhrkohle zu beziehen. Es sonte die Fracht nach dem Einheitsatz 
von 1,3 Pfg. je tkm und 0,30 va. Expeditionsgebtihr und Zechenfracht ftir 
1 Tonne berechnet werden. Dies hatte die Gleichstellung mit dem Satz 
ftir Kohlen von Oberschlesien nach Eydtkuhnen bedeutet. Der Satz 
Wanne-danische Grenze = 603 km hatte dann 81,40 va. betragen. Dieser 
Antrag wurde aber vom Minister der Offentlichen Arbeiten abgelehnt, 
zumal die danischen Staatsbahnen sich keinen Erfolg von der Ermafiigung 
versprachen. 

Der Kohlenversand nach Danemark betrug im Jahr 1885 nur 3245 t. 

Am 1. August 1890 wurde der Kohlentarif mit Danemark neu heraus­
gegeben: 

Er fiihrte die Bezeichnung: 
Ausnahmetarif fiir die Beforderung von Steinkohlen, 
B I' a u n k 0 hie n, K 0 k s (a u s g e nom men Gas k 0 k s) un d B I' i -
ketts im Verkehr von Stationen del' Direktionsbezirke 
E 1 b e r f e 1 d, K 0 1 n (I' e c h t s I' h e i n i s c h) u n d Ie 0 1 n (l ink s -
I' h e i n i s c h) sow i e del' Dol' t m u n d - G I' 0 n a u - Ens c h e del' 
E i sen bah n n a c h S tat ion end e I' D ii. n i s c hen S t a a t s bah n e n. 

An wen dun g s bed i n gun g e n: 
1. Verladung von mindestens 10 000 kg auf je einen Wagen odeI' Fracht­

zahlung fiir mindestens 10 000 kg. 
2. Aufgabe von mindestens 50000 kg von je einer del' im 'I'arif aufgefiihrten 

Zechen usw. gleichzeitig bei der fiir dieselbe daselbst angegebene An­
schlufi- odeI' Kartierungstation an einen odeI' mehrere Empfanger zur 
direkten Abfertigung nach einer odeI' mehreren del' Station en des Tarifs. 
Die aufzuliefernde Menge von 50000 kg durfte z. T. auch aus Sendungen 
bestehen, die nach einer odeI' wehreren besonders genannten Stationen 
befiirdert wurden (Stationen in Schleswig-Holstein, Direktionsbezirk 
Altona, Mecklenburg Friedrich-Franz-Eisenbahn). 

3. Mengen unter 50000 kg wurden nach dem beziigl. Kohlenausnahmetarif 
fUr Einzelsendungen behufs Weiterexpedition auf Altona-Ottensen ab­
geiertigt. 

4. Zechenfrachten und Anschlufi- und Rangiergebiihren (del' Versand­
station) kamen neben den Frachtsatzen nicht zur Erhebung. 

Der Tarif galt, wie im allgemeinen, nur tiber Vamdrup. Ftir die 
danischen Stationen im Westen Jtitlands wie Esbjerg, Heming wurden 
die Satze neu tiber Hvidding berechnet. (Die an der Westkiiste Schles­
wig-Holsteins entlang fiihrende Eisenbahn [Marschbahn] war inzwischen 
verstaatlicht worden). 
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Imubrigen unterschied sich der Tarif von demjenigen vom 1. Juli 
1885 nicht. Die Zechen waren wieder in 5 Gruppen eingeteilt. Die 
Frachtsatze galten fur 10000 kg in Mark bis zur danischen Bestimmung­
station. Die preu.Gischen Anteile waren die gleichen wie im vorher­
gehenden Tarif. Z. B. betrug del' Frachtsatz bis Kopenhagen fur die 
Gruppe 1 del' Versandzoohen (Wanne) 149,70 df{" fUr die Gruppe II (Gel­
senkirchen) 150,70.At. Hiervon betrug del' danische Anteil (299 km) 
54,70 .At. 

1m einzelnen stellten sich die deutschen Anteile fur 10000 kg in 
Mark wie folgt: 

I II III TV V 
a) Vamdrup . . . .. 95 96 .97 99 114 
b) Hvidding . . . .. 96,20 97,20 98,20 100,20 115,20 
(Gruppe V = linksrheinische Braunkohlen- und Steinkohlenzechen). 

Am 1. November 1891 wurde infolge Aufnahme des Dampffahrbe­
triebs zwischen Helsingor (Danemark) und Helsingborg (Schweden) 
libel' den 6resund die Station Helsingborg in den Tarif . einbezogen, urn 
dadurch auch einen Weiterversand nach Schweden zu ermoglichen. 

Am 15. August 1892 wurde ein neuer Kohlentarif herausgegeben. 
Die danischen Staatsbahnen hatten infolge Xnderung ihres Binnen-Tarifs 
erma.Gigte Anteile fur den Tarif zur Verfugung gestellt. Del' danische 
Anteil bis Kopenhagen uber Vamdrup betrug nur noch 53,70 vi{, gegen vor­
her 54,70 df{,. Die deutsche'll Anteile wurden im allgemeinen nach einem 
Einheitsatze von 1,5 Pfg. je tkm und 0,30 df{, Abfertigungsgebuhr (= Y2 
Abfertigungsgebuhr) fUr die Tonne berechnet. 

Fur den 'rarif galten folgende Anwendungs ­
bedingungen: 

1. Aufgabe von gleichzeitig mindestens 45000 kg (siehe vorher: 50000 kg). 
2. Frachtberechnung: 

Fur Steinkohlen, Steinkohlenbriketts, Braunkohlen und Braunkohlen­
Briketts mindestens fUr das Gesamtladegewicht der gestellten Wagen. 
Hierbei wurde jedoch fiir Wagen mit anderem Ladegewicht als 10, 12,5 
und 15 Tonnen; 
a) das Ladegewicht von mehr als 12,5 t, aber weniger als 15 t nur fiir 

12,5 t gerechnet. Stellte sich das hiernach ermitteHe Gesamtgewicht 
der Wagen niedriger als das wirklich verladene Gewicht, so wurde 
die Fracht fUr das letztere berechnet. 

3. Mengen unter 45000 kg wurden nach dem deutsch-danischen Verbands­
gutertarif, soweit nach demselben direkt expediert werden konnte, an­
dernfalls nach dem beziiglichen Kohlenausnahmetarif fur Einzelsendun­
gen behufs Weiterexpedition nach Station Wilhelmsburg abgefertigt. 

4. Zechenfrachten und Rangiergebuhren wurden nicht erhoben. 

Ab 10. Juli 1895 wurden auf Anregung des Ruhrkohlensyndikats zur 
Steigerung des Kohlenversands nach den nordischen Landerndie Fracht­
satze erma.Gigt und zwar urn 8 ..;/{ fur 10 t fur die Empfangsstationen, 
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deI'en Satze liber Hvidding gerechnet wurden, und um 8,10 flir 10 t flir die 
librigen Stationen (liber Vamdrup). Der preuiHsche Anteil der Gruppe I 
(Wanne) betrug nunmehr bis Vamdrup 90,60 .it statt 95,00 .;Ii, bis Hvidding 
91,90 Jt statt 96,20 .;It. 

Der Anteil bildete sich wie folgt: 
Dervolle Hamburger Satz bet rug 55,00 JUilO t in Gruppe I und II mit einer 

Durehschnittsentfernung von 334 km bis Hamburg H. Nach Abzug von 60 Pf. Ab­
fertigungsgebiihr und 15 Pf. Zechenfracht fiir die Tonne verblieb ein Strecken­
einheitsatz von 1,42 :Pfgftkm. Mit diesem Einheitsatz wurde an den vollen Ham­
burger Satz von 55,00 .;It angestoJ1en. Der AnstoJ1-Satz betrug 35,60 .J{, von Ham­
burg H bis Vamdrup und 36,90 JU bis Hvidding. Die ErmaJ1igung des preuJ1. An­
teils betrug mithin 4,40 bis 4,30 .;It, diejenige des danischen Anteils 3,70 .;It fiir 10 t. 
Mit anderen Worten wurde die fiir den Versand nach Hamburg gewahrte ErmaJ1i­
gung auf den Verkehr nach Danemark iibertragen. 

Der Ruhrkohlenversand nach Danemark betrug: 
1891 7100 t 
1892 7292 t 
1893 7428 t 
1894 7366 t 
1895 12460 t 

1m Jahr 1895 wurde die Geschaftsflihrung flir den Kohlenverkehr 
von Westdeutschland nach Danemark der neu gebildeten Eisenbahndirek­
tion Essen libertragen. Ab 1. Oktober 1895 wurde ein neuer Tarif 
herausgegeben, der die vorstehend angegebenen ErmaiHgungen brachte, 
die vorerst nUr im Verfligungsweg durchgeflihrt waren. 1m iibrigen war 
der Tarif wie der vorhergehende aufgebaut. Da mittlerweile zwischen 
Danemark und Schweden eine neue Dampffahrverbindung nach Malmo ein­
geflihrt worden war, wurden auch flir Malmo die flir Helsingborg gelten­
den Satze in den Tarif aufgenommen. 

Ab 1. April 1898 wurden die deutschen Anteile weiter ermaiHgt auf 
einen Streckensatz von 1,32 Pfg. fur 1 tkm nebst 3 .AI Ahfertigungsgeblihr 
und1,50 .it durchschnittliche AnschluMracht flir 10 t. In den am 10. Juni 
1898 neu herausgegebenen Tarif, in den diese ermaiHgten Satze einge­
arbeitet wurden, waren auch die Mitteldeutschen Braunkohlenversand­
stationen aufgenommen worden, bei Aufgabe von mindestens 20000 kg. 
Die Gruppenbezeichnungen wurden infolgedess~n geandert: 

Die Gruppe mit der niedrigsten Entfernung hatte die Bezeichnung I 

erhalten. 
Die preu.Bischen Anteile der Gruppen (alt) betrugen flir 10 t : 

Gruppe iiber Vamdrup iiber H vidding 
I 81,70 82,90 

II 82,70 83,90 
III 83,70 84,90 
IV 85,70 86,90 
V 100,70 101,90 
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Del' Kohlenversand ab Ruhr Uber H vidding und Vamdrup betrug: 
1897 14 719 t 
1898 37457 t 
1899 57753 t 
1900 49378 t 
1901 57649 t 

Ab 1. Oktober 1903 wurde ein Nachtrag 1 zum Tarif vom 10. Juni 
1898 herausgegeben, durch den infolge Eroffnung del' Fahrverbindung 
"\VarnemUnde-Gjedser auch Frachtsatzo Uber WarnemUnde eingeflihrt 
wurden, abel' nul' fUr den Versand von Steinkohlen und Briketts (nicht 
fUr Koks), und zwar nur ab Rheinland-Westfalen. 

Die, Anteile Uber WarnemUnde wurden nach einem Einheitsatz von 
1,34 Pfg. je tkm zuzUglich 4,50 .At. flir 10 t Abf. Geb. gebildet. Zur Ver­
meidung von Berufungen aus Oberschlesien war diesel' Einheitsatz aus 
dem Kohlentarif von Oberschlesien mtch Stettin entnommen. Die Fracht­
satze Uber WarnemUnde galten nul' fUr danische Stationen sUdlich del' 
Linie Korsor-Kopenhagen. 

FUr den Versand ab Mitteldeutschland war beim preunischen Minister 
del' offentlichen Arbeiten ein Frachtsatz beantragt worden nach einem 
Einheitsatz von 1,53 Pf. je tkm. Dies war del' Einheitsatz von Ober­
schlesien nach WarnemUnde Ort. Der Minister genehmigte jedoch auch 
ab Mitteldeutschland die Bildung der Satze wie ab Ruhr. Diese Satze 
wurden mit Nachtrag II ab 5. Januar 1904 eingeflihrt. Durch diesen Nach­
trag wurden die Satze Uber WarnemUnde auch auf Koks ausgedehnt. 

Am 23. April 1904 genehmigte der preunische Minister der offent­
lichen Arbeiten unter Dbertragung der GeschaftsfUhrung auf die Direk­
tion Altona die Erstellung eines gemeinsamen deutsch-danischen Kohlen­
tarifs fUr aHe de,utschen Kohlengebiete, del' am 1. Januar 1905 eingefUhrt 
wurde. FUr den Dbergang WarnemUnde wurden die Satze flir aHe Ge­
biete nach der Einheit von 1,34 Pfg. je tkm zuzUglich 45 Pfg. Abf.-GebUhr 
fUr die Tonne gebildet. Ab Oberschlesien enthielt der Tarif Frachtsatze 
n u r Uber WarnemUnde, und zwar fUr die danischen Stationen auf Laa­
land, Falster, Seeland und flir die schwedischen Stationen Helsingborg 
und Malmo. Del' Tarif wurde in Mark erstellt mit direkten Satzen bis zur 
danischen Bestimmungstation. Die Zechenfracht wurde wieder in die 
Satze eingerechnet. Allgemein wurde fUr Braunkohle die Auflieferung 
von mindestens 20000 kg und flir Steinkohlen von mindestens 45 000 kg 
gefordert. 

Infolge Eri.iffnung del' Fahrverbindung Safinitz Hafen-Trelleborg, 
wodurch eine direkte Verkehrsverbindung mit Schweden geschaffen 
worden war, wurden fUr die in den deutsch-danischen Tarif aufgenomme­
nen schwedischen Fahrstationen Helsingborg und Malmo durch den Nach-
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trag II ab 7. Juli 1909 Frachtsatze tiber Safinitz Hafen-Trelleborg ein­
gestellt, soweit die Fracht'tiber Vamdrup nicht billiger war. 

Mit Gtiltigkeit vom 1. Januar 1912 wurde ein deutsch-danisch-schwe­
discher Ausnahmetarif herausgegeben ftir die Beforderung von Stein­
kohlen, Steinkohlenkoks (mit Ausnahme von Gaskoks), Steinkohlen­
briketts, Braunkohlen, Braunkohlenkoks (Grudekoks) und Braunkohlen­
briketts von rheinisch-wesWilischen und oberschlesischen Versand" 
stationen, Bowie den Versandstationen Georgschacht und Obernkirchen 
der Rinteln-Stadthagener Eisenbahn, ferner von den Braunkohlen­
versandstationen der Direktionsbezirke Koln,Erfurt, Halle,Magdeburg 
und Posen, der sachsischen Staatseisenbahneill, sowie der Bergheimer und 
Koln-Bonner Kreisbahnen, der Modrath-Liblar-Brtihler und der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn nach Stationen der danischen 
Bahnen und den Stationen Helsingborg und Malmo del" schwedischen 
Staatsbahnen. 

Die Anwendungsbedingungen dieses Tarifs waren im wesentlichen 
die gleichen wie die des vorhergehenden Tarifs: Auflieferung von min­
destens 20000 kg Braunkohlen, Braunkohlenkoks oder Braunkohlen­
briketts von einem Versender und einer Versandstation nach einer oder 
zwei Empfangstationen des Tarifs, oder es mume die Fracht ftir minde­
stens 20000 kg bezahlt werden. Bei Steinkohlen, Steinkohlenkoks und 
Steinkohlenbriketts Auflieferung in Mengen von mindestens 45000 kg von 
je einer Zeche usw. gleichzeitig bei del" fUr dieselbe in Frage- kommenden 
Anschlufi- oder Kartierungstation an einen oder mehrere Empfanger 
nach einer oder mehreren Empfangstationen des Tarifs. Zur Erreichung 
der bei Steinkohlen, Steinkohlenkoks und SteinkohlenbrikeHs aufzu­
liefernden Mindestmenge von 45 000 kg wurden auch Sendungen an­
gerechnet nach den im Tarif nicht genannten nordischen Stationen der 
deutschen Ktistengebiete. Zum Nachweis der vorgeschriebenen Mindest­
mengen von 20000 oder 45000 kg hatten die Gtiterabfertigungen in den 
zugehorigen Frachtkarten einen Vermerk zu machen. 

Die Versandstationen waren auch hier, entsprechend ihrer verschie­
denen Entfernung bis zur Grenze, zu Gruppeill zusammengefafit. Die 
Frachtsatze waren in Mark ftir 10000 kg ftir jede Gruppe und jede Emp­
fangstation erstellt. AnschluMrachten wurden neben den Frachtsatzen 
nicht berechnet. Die rheinisch - westfalischen Steinkohlen - Versand­
stationen waren zu 8 Gruppen zusammengefafit. 

Die deutschen EinrechnungsanteiIe der Gruppe 4 (ostliche Stationen 
des Bezirks Essen) mit einer Durchschnittsentfernung von 576 km bis 
Vamdrup Grenze, 585 km bis Hvidding, 564 km bis Warnemtinde (Mitte 
See) und 705 km bis Safinitz Hafen (Mitte See) wurden wie folgt ermittelt: 
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a) fUr den 'Obergang Vamdrup Grenze und Hvidding nach einem Einheit· 
satz von 1,32 Pfg.ltkm zuzuglich 4,50 .J1" AbL-Geb. und Zechenfracht 
fur 10 t, 

b) ffir d~e 'Obergange Warnemunde und SaEnitz Hafen nach einem Ein­
heitsatz von 1,34 Pfg,ftkm zuzuglich 4,00 .J1, Abf.-Geb. und Zechen­
fraeht fUr 10 t. 

Die deutsehen Einreehnungsanteile fur die Gruppen 2, 3 und 5 bis 8 wurden 
naeh dem bisherigen Fraehtverhaltnis im Verkehr mit Hamburg und Danemark 
in der Weise ermittelt, daE die Anteile fur die Gruppen 2 und 3 urn 10 und 2 .J1, 
fur 10 t niedriger und fur die Gruppen 5 bis 7 urn 1, 2 und 4 .J1, fur 10 t hOher 
gehaltenwurden als die Anteile in Gruppe 4. Ab Mitteldeutsehland und Saehsen 
waren die gleiehen Einheiten wie ab Ruhrgebiet eingereehnet. 

Fur den Verkehr ab oberschlesischen Stationen waren nul' Satze 
uber Warnemunde und Safinitz Hafen vorgesehen mit derse,lben Einheit 
wie ab Huhrgebiet. 

Die danischen Bahnen hatten die Klasse 6 ihres Binnentarifs ab­
zuglich einer halben Abf.-Gebuhr eingerechnet. In den danischen An­
teil war fur die Fahrstrecke Warnemunde-Gjedser noch ein Fahrzuschlag 
von 4 c!lt fur 10 t eingerechnet, del' abel' halftig mit del' mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Eisenbahn geteil t wurde. 

Del' 'l'arif yom 1. Januar 1912 wurde erst duroh den jetzt noch gtil· 
tigen deutsch-danischen Verbands-Kohlentarif vom 1. August 1924 mid 
den deutsch-schwedischen Verbands-Kohlentarif vom 15. Dezember 1924 
ersetzt. 

Del' Tarif vom 1. Januar 1912 ist wahrend der langen Dauer seines 
Bestehens in del' Kriegs- und Inflationszeit manchen Wandlungen 
unterworfen gewesen. Nul' die Zusammenfassung del' Versandstationen 
zu verschiedenen Gruppen ist bis zuletzt bestehen geblieben. Folgende 
1inderungen wahl' end del' Geltungszeit des Tarifs sind besonders bemer­
kenswert: 

1. Am 20. April 1917 wurde neben der Fracht naeh den bestehenden Fraeht­
satzen ein Zusehlag von 37 Pfg. fur 100 kg zugunsten der deutsehen 
Bahnen erhoben, urn die Entlastung der deutschen Eisenbahnen dureh 
verstarkte Heranziehung der damit billiger werdenden WasserstraEen 
moglichst zu fordern. 

2. Ab 30. Marz 1918 wurden die Anwendungsbedingungen .des Tarifs den­
jenigen des deutsehen Binnenkohlentarifs angepaEt. (Auflieferung von 
mindestens 10 t mit einem Fraehtbrief und je Wagen.) Fur Koks die 
bekannten Einsehrankungen bzgl. der Fraehtberechnung naeh dem Lade­
gewicht des Wagens. 

3. Die weiteren ErhOhungen der Binnentarife der deutsehen Eisenbahnen 
wurden auch in rdiesem Verkehr durchgefuhrt. 

4. Dureh Nachtrag IV vom 1. April 1918 wurde der Tarif auf den Verkehr 
mit den danisehen 'Obergangstationen Gjedser, Vamdrup und Vedsted 
sowie mit der schwedisehen Station Trelleborg beschrankt. Bis zu 
seiner Aufhebung haHa der Tarif 26 Nachtrage erhalten, dureh die die 
in den deutsehen Binnentarifen durchgefuhrten Tarifanderungen infolge 
der Geldentwertung eingefuhrt worden waren. Dnter del' Herrsehaft 
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dieses Tarifs betrug z, B. im J'ahr 1913 der Kohlenversand aus dem 
Ruhrgebiet nach Diinemark rund 181000 t. 

5, Am 15. Juli 1920 wurde durch Nachtrag X der neu geschaffenen Grenze 
gemiifi Friedensvertrag Rechnung getragen. 

Del' jetzt noch giiltige oben erwahnte deutsch-danische wie auch del' 
deutsch-schwedische Verbands-Kohlentarif sind den bestehenden Verb,ands­
giitertarifen mit Da.nemark und Schweden angepafit. 

Es sind Schnittarife, die getrennte Frachtsatze fiir die deutsche 
Strecke in Reichsmark und die nordische Strecke in danischen und schwe­
dischen Kronen enthalten. 

In diesen Tarifen sind die einzelnen Versandstationen und auch die 
danischen und die schwedischen Empfangstationen mit besonderen Fracht­
slitzen fiir jede Station vorgesehen. Auf deutscher Seite ist del' all­
gemeine Ausnahmetarif 6 ohne irgendwelchen Abzug eingerechnet. Fiir 
die Fahrstrecke sind wegen del' erhohten Kosten des Fahrbetriebs noch 
besondere Satze zugeschlagen worden. 

Del' deutsch-schwedische Verbands-Kohlentarif enthalt zum ersten 
Mal auch Slitze fiir eine, Reihe von schwedischen Binnehstationen, 
wahrend die friiheren Tarife nul' Frachtsatze fiir dieStationen Helsing­
borg und Malmo aufwiesen. 

b) Kohlenverkehrnach osterreich-Ungarn: 
Gerade im Verkehr mit osterreich-Ungarn hatte die Ruhrkohle bei 

del' natiirlichen Lage insbesondere del' bohmischen und schlesischen 
Kohlengebiete frachtlich einen schwereren Stand. Hier konnte in erster 
Lin1e helfend nul' einwirken die Qua lit Ii t del' Kohle, insbesondere des 
Ruhrkohlenkokses, die bis zu einem gewissen Grad eine erhohte Fracht­
belastung wieder auszugleichen vermochte. Dem mufite abel' vielfach auch 
noch eine eisenbahntarifarische Vergiinstigung zur Seite treten. J edenfalls 
war abel' del' Ruhrkohlenverkehr nach bsterreich-Ungarn von jeher VOll 

weit geringerer Bedeutung als del' nach den nordlich und westlich von del' 
HuhI' gelegenen Auslandsgebieten. 

Bevor von del' preufiisch-hessischen Staatsbahn im Jahr1897 Kollien 
und Koks nach den Satzen des Rohstofftarifs berechnet wurden, tarifierten 
Kokssendungen von Rheinland-Westfalen nach Bohmen, Karnten und 
Steiermark nach einem Ausnahmetarif, del' auf einer EinheH von 1,8 Pfg. 
je tkm mit 6 Pfg. Abf.-Geb. fiir 100 kg aufgebaut war. Von 1892 an war 
fUr Sendungen von mindestens 5000 t im J ahr nach del' Station Zeltweg 
in Steiermark eine Riickvergiitung von 20 vi(, fiir 10 t auf del' Strecke 
Aschaffenburg-Passau und von 10 vi(, auf derjenigen Gmiinden-Passau 
gewahrt worden. 

1m Jahr 1895 wurde im Interesse des Koksverkehrs aus Rheinland­
Westfalen fiir Sendungen nach Stationen del' Linie Worgl-Ala und Fran-
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zensfeste-Lienz bei eine,r Jahresmenge von mindestens 1000 rl'<lnnen eine 
FrachtermaiHgung von 2 Mark je Tonne gewahrt. Voraussetzung war 
die Verwendung der Koksmengen zu Zwecken der Portland-Zement­
fabrikation oder des Hoch- und Schmelzofenbetriebs. Nach Ausdehnung 
des Rohstofftarifs auf BrennstoUe (1897) wurde auch im Rheinisch-West­
falischen-osterreichischen Gutertarif fur Kohlen und Koks ein Ausnahme­
tarif erstellt, del' auf del' Einheit des Rohstofftarifs (2,2 ab 351 km 1,4 Pfg. 
Anston) beruhte und als Abf.-Gebuhr fur Ode,rberg einen Betrag von 
7 Pfg. je 100 kg, fur aIle anderen trbergange einen Betrag von 3,5 Pfg. 
enthielt. Die nach diesen Einheiten(3,5 Pfg. Abf.-Gebuhr ermittelten Fracht­
satze unterboten die fruheren fur Koks nach den osterreichischen Hochofen­
stationen vorgesehenen Satze auf der Grundlage von 1,8 -;- 6, sodan die 
letzteren in Fortfall kommen konnten. Die Einheiten des Rohstofftarifs 
mit halber Abf.-Gebuhr 3,5 Pfg. je 100 kg blieben bis 1918 bestehen. Von 
da ab wurde von den deutschen Bahnen fur die Kohlen- und Koksausfuhr 
von Rheinland - Westfalen nach osterreich - Ungarn nur del' allgemein~~ 
Kohlenausnahmetarif (Satze des Rohstofftarifs) mit v 011 e r Abf.-Gebuhr 
(7 Pfg. je 100 kg) .zur V el"fugung, gestellt. Yom 1. Oktober 1919 ab entfiel 
fur den Kohlenverkehr nach osterreich-Ungaru auch diese Tarifbildung. 
An ihre Stelle trat eine Frachtberechnung nach Klasse E. Nach Bohmen 
(der jetzigen Tschechoslowakei) munten dagegen in Auswirkung de,r Be­
stimmung des Versailler Vertrags nach wie vor die Satze des allge­
meinen Kohlenal1snahmetarifs fur Kohlen und Koks gewahrt werden. 
Nachdem am 1. Marz 1924 fur den Ausnahmetarif 6 die Inlandsklausel in 
Fortfall gekommen war, konnten auch fur den Kohlen- und Koksverkehr 
nach dem jetzigen osterreich die Satze des allgemeinen Kohlenausnahme­
tarifs mit seinen neuen Satzen wieder zur Vel"fugung gestellt werden. 

V. Anhang: 
SiegerHinder Erzbergbau. Erz- und Eisensorten im Rllgemeinen. 

Die Hauptgrundlage del' Siegerland'e'r Eisenindustrie bildet das 
engere Siegerland (der Landkreis Siegen), sowie dessen Umgebung, und 
hier wieder insbesondere der sudwestli0he Teil des Westerwalds. Das 
ganze zusammenhangende Gebiet wird auch Lahn-, Sieg- und Dillgebiet 
genannt. 

Das Hauptvorkommen bilden Spateisell8tein und Quarz. Daneben 
spielt der Kupferkies noch eine erhebliche Rolle. 

Die hochwertige Eigenart des Siegetlander Spateisensteins. ist darin 
begrundet, dan er nahezu frei von Phosphor und im huttenfertigen Zu­
stand nach del' Rostung auch frei von Schwefel und dazu noch reich an 
Mangan ist. An Eisengehalt wird er zwar von anderen Erzsorten uber­
troUen. Das Verkaufsgutbesteht meist aus geroste,tem Spat (Rostspat). 
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Die Entwicklungdes Sieger lander Eisenerzbergbaus bildet eine 
wirtschaftliche Leidensgeschichte seit Jahrhunderten, nur kurz sind die 
Zeiten freien Aufatmens gewesen. Die einzelnen Unternehmungen sind 
auch heute noch von bescheidenem Umfang. Die Belegschaften zahlen 
in der Regel lediglich nach einigen Hunderten. Die- hochsten J ahres­
fordernngen 1907 und 1913 bewegten sich um 2.4 Millionen Tonnen = nur 
6 v. H. der 1913 von der deutschen Eisenhuttenindustrie verschmolzenen 
Eisenerzmengen. Auf den Kopf der Belegschaft kamen 1913 231 t im 
Jahr, gegen beispielsweise 1160 t in Lothringen. lhren Grund hat diese 
geringe Verwendung des Siegerlander Erzes vornehmlich in der Er­
findung des Thomasverfahrens, wodurch die riesigen V orkommen phos­
phorhaltiger und leicht gewinnbal'er Minetteerze in Lothringen und 
Luxemburg, sowie die leicht gewinnbaren Magneteisenerze in Lappland 
verwendbar wurden. Diese uberlegenen WeHbewerber haben den Sieger­
lander Erzbergbau in den engsten Schranken gehalten.trber 37 MUlionen 
Tonnen Minetteerze und 4,5 Millionen Tonnen hOchsthaltige Schweden­
erze flossen 1913 den deutschen HochMen zu. An dem Siegerlandererz 
nahestehenden Erzen fuhrten 1913 Spanien und Nordafrika 4,2 Millione-n 
Tonnen nach Deutschland ein. 

Es kann angenommen werden, da.B das Sieger land bisher insgesamt 
einige 80 Millionen Tonnen Eisenstein hervorgebracht hat. Man reehnet 
damit, da.B noch 40 bis 50 Millionen Tonnen in einer . Teufe bis zu 700 m 
anstehen. Auf dieser Tiefe liegt schon heute del' Schwerpunkt del' For­
derung. Bei einem Herabgehen auf 1300 m Teufe waren noeh weite·re 
65 Millionen Tonnen gewinnbar. 

Ausgrabungen haben ergeben, daR schon im 4. bis 5. J ahrhundert 
v 0 r Christi Geburt Siegener Eisen verhuttet wurde. Das Eisen wurde 
von jener Zeit an in primitiven Rennfeuern gewonnen. Ein- bis andert­
halb Jahrtausende ist diese Art der Verhuttung die ubliche gewesen. Es 
war die Zeit der' Waldschmiede, deren alteste Vertrete-r Bergmann, 
Huttenmann und Sehmiede zugleich waren, eine Zeit, in der der Schmied 
die Hauptgestalt der deutsehen Sage wurde (Siegfried?). 

1m 12. oder 13. Jahrhundert erstand im Siegerland der erste 
Hoehofen. 

Das alteste Huttenwerk, die "Massenhiitte auf der Weil1", wird be-

reits 1311 u r k u n d I i c h erwahnt. 
Wahrend sieh aber auch fur die folgende Zeit die Eisengewinnung 

im Siegerland noch mit dem primitivsten Mittel der Holzkohle abspielte, 
war England schon 1735 zur Herstellung von Eisen mit Steinkohlenkoks 
iibergegangen. Die englische Entwieklung ube,rtrug sieh aueh auf Frank­
reich und Belgien, wo Cockerill 1823 den ersten mit Koks betriebenen 
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Hochofen erbaute. Auch im bergisch-markischen Bezirk, wo bislang nur 
Siegener Eisen und Stahl verarbeitet worden war, traten alsbald eng· 
lisches und belgisches Roheisen in Wettbewerb. Es drang sogar vor 
bis in das Siegerland selbst, wodurch den eigenen Hutten eine schwere 
Konkurrenz entstand. 

Einen Wendepunkt fur das Siegerland bedeutete der im Jahr 1856 
von KOlner Finanzkreisen (Gustav Mallinckrodt und Gustav Mevissen) 
gegrundete KOln-Muser Bergwerksverein. Die Vereinigung ging her­
vor aus der Loherhutte im Siegerland, die bereits seit Jahrhunderten mit 
dem beruhmtesten der Siegener Bergwerke, dem Musener Stahlberg, in 
Yerbindung stand und die Verhuttung der dort gewonnenen Erze mit 
Kohle be-gonnen hatte. 

Der Zweck der Gesell~chaft war: "Der Erwerb und der Ausbau von 
Bergwerken auf Erze, Kohlen und Mineralien aller Art, die Verarbeitung 
der Metalle zu halbfertigen und fertigen Gegenstanden, die Fabrikation 
von Koks aus Stein- und Braunkohlen, der Ankauf und Verkauf dieser 
und der damit im Zusammenhang stehenden Produkte." 

Hier wurde die erste Verbindung zwischen Kohle und Eisen einge­
gangen und der erste gemischte Betrieb der rheinisch-westfalischen Gro.B­
industrie geschaffen, dessen Grundlage die genannten altesten Sieger­
lander Werke bilden sollten. 

Die Eroffnung der Ruhr-Siegbahn im Jahr 1861 brachte naturgemiW 
eine bedeutende Produktionsteigerung mit sich. Die schnell entstandenen 
Werke (Charlottenhutte, Rolandshutte, Bremerhiitte, Marienhutte) fanden 
in der jtlngsten Zeit Anschlufi an die grofien Hiittenkonzerne.i ) 

Erz- und Eisensorten im allgemeinen; 
Eisen kommt vor; 
1. in ganzen Stticken (meteorisch), 
2. in Erzen (gemischt mit Kalk). 
Einzelne Arten der Eisenerze: 
1. Mag net e i sen e r z. Fe 3. O. 4. 72,4 % Eisen enthaltend. In Deutsch­

land nicht wesentlich vorkommend, aber in Schweden und Afrika (AI­
gier, Bone). 

2. Rot e i sen e r z. Fe 2. O. 3. 70 % Eisen enthaltend. Vorkommend in 
Deutschland (Lahn, Dill, Eifel, Harz, Sauerland), Cumberland, Spanien 
(Bilbao), Algier (Mokta). 

3. Bra u n e i sen s t e i n. F 2 0 3 H20 
F203 2H20 
F 2 0 3 3/2 H20 

60 % Eisen enthaltend. Eine Art hiervon ist z. B. das Raseneisenerz. 
Vorkommend in Algier, Spanien (Bilbao), Deutschland (Peine, 

Ilsede, Htiggel bei Osnabrtick). 
Zum Brauneisenstein rechnet auch die Min e t t e. (La mine = 

Die Mine = Das Minchen). 
----

i) Bergassessor Dr. Maceo und Dr. Kruse in der Jubilaumsausgabe Nr. 5 
der Deutsehen Bergwerkszeitung, Dezember 1924. 
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4 Lagen: 
a) schwarze Minette (1 m starke Lagcrung; sandig), 
b) grane Minette (Lothringen. 6-10 m machtig mit Kalk durchsetzt, 

(Aumetz), 
c) rote Minette (9-10 m miichtig), 
d) gelbe. 

Samtlich vorkommend auf der westlichen Seite der Mosel, sich 
nach F'rankreich zu senkend. 

Durchschnittlich 33 % Eisen cnthaltcnd. 
"selbstgehend" (E,alk enthaltend). 

1\ nch meistenlcils 

4. Spa t e i sen s t e i n. (Kohlensaures Eisen) F 2 C 0 3. ·18 % Eisen ent­
haltend. 

Hauptsiichlich vorkommend im Siegerland, im Kaukasus und den 
PYl'ennaen. 

Metallgchalte del' deutschen Erze (annahernde Prozente): 
Eisen: Mangan: Phosphor: 

Lothringer Erz . 
Briey-Minette . . 
Siegener Rohspat 
Siegener Rostspat . 
Nassauer Roteisenstein 
Lalm Braunstein . 

28-30 0,25}. 1\1' I 0,5-2,0 
0- 3Q ° -lin . Itte )-0 "lJ- ",20 ( ,65 ,75 

34 6 0,05 
48 

45-52 
20 

9 

13 
0,1-0,25 

U,08- 0,15 

I 
1. Chemiseh 

E i sen 
I 

(Kohle zwischen 0,05-5°,'0 schwankend enthal­
tend, Kohle macht das Eisen schmelzbar, aber 
hart und sprode. Au6erdem enthalt das Roh­
eiseo Mangan, Siliciu1l1, Phosphor, Schwefel und 
Kupfer in schwankendeo Mengen. Phosphor 
erzeugt KaltbrtlCh, Schwefel llotbruch.) 

I 
n. K 0 hie n e i sen: 

reioes Eisen: / 
Teehniseh nieht ver- Roheiseo (leicht sehmelz-

~ 
wendbar. aber nieht schmied- und 

schweWIJar. (Kolden-
reich) 

Schm ie d bares Eise n 
2,3 - 0,05% Kohlenstoft' 

entbaltend. (Schwer 
sehmelzbar. Kohlcnarm) 

4,G - - 2,3% Kohlenstoft' ent­
haltend. 
a) nieht; sehmiedbar = wei6es 

Roheisen: 
blleieht sehmelzig = graues 

Roheisen. 

S t a h I 
(hartbar) 2,3 - 0,5% Kohlcn­
gehalt (praktiseh hiichstens 
1,3%). 
a) SchweiGstabl (in teigigem 

Zustand gewonnen). 
b) Flu6stahl (in fliissigem Zu­

stand gewonnen). 

Schmiedeeisen 
(uieht biirtbar) 0,5-0,05% 
Kohlenstoff entbaltend, 
a) Sehwei6eisen (in tei­

gig-em Znstand ge­
wonnen). 

b) FluGeisen (in fliissi­
gem Zustand gewon­
nenl . 
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S t a h I HUH sich schweil1en, formen und h ii r ten. 
Man g an: Nebenbestandteil des Eisens. Starke Anziehungskraft fiir Sauer­

stoff. Wirkt hartend und lOst Kohle. Mangan macht das Eisen schwer­
fltissig und zieht Schwefel an. 

Schwefel und Phosphor machen das Eisen briichig. 
S iIi c i u m in allen Roheisensorten enthaltend. Macht das Eisen sprode Hud 

diinnfliissig. 

Literatur. 
Baedeker: J ahrbuch fiir den Oberbergamtsbezirk Dortmund. 
BurIUeister: Ge-schichtliche Entwicklung des Giitertarifwesens der Eisenbahnen 

Deutschlands. Leipzig. Duncker und Humblot 1899. 
Die Entwicklung der Giitertarife del' Preu11isch-Hessischen Staatseisenbahnen. 

Berlin 1904. Druck del' Norddeutschen Buchdruckerei, Wilhelmstral1e 32. 
Die Kohlentariffrage, Referat von E . Bocking, Kohl 1885. Du Mont-Schauberg. 
Festschrift zur Feier des fiinfzigjahrigen Bestehens des Vereins fUr die bergbau­

lichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund in Essen. Essen 1908. 
Verlag der Berg- und Hlittenmannischen Zeitschrift Gltickauf. 

J ahresbericht des Vereins fUr die bergbaulichen Interesseri in Essen fiir das 
Jahr 1925 nebst statistischem Heft. Marz 1926. 

Ottmann: Die Duisburg-Ruhl'orter Hafen. Denkschrift. 
Riegels: Die Verkehrsvel'haltnisse der deutschen Eisenbahnen. Elberfeld. A. Mar­

tini und Grtittefien. 1889. 
Dr. Schroter u. Heichert: Die Schifferbol'se zu Duisburg-Ruhl'ort. 
Stahl und Eisen: Dber die neuen Guterfrachten del' Rheinisch-Westfalischen 

Eisenbahnen. J'ahl'gung 1881, Seite 119. Jahrgang 1889, Seite 211. 
Stelkens: Del' Rhein als Verkehrstl'al1e. In del' JUbilaumsausgabe del' Deutschen 

Bergwerks-Zeitung Nr. 8 (Juni 1925). 
Ulrich: Zur Geschichte des Deutschen Eisenbahn-Tarifwesens (Archiv fiir Eisen­

bahnwesen, Jahrgang 1885, Seite 162, 280 if.). 
Wirtschaftliche Entwicklung des Niederrheinisch-Westfalischen Steinkohlen­

Bergbaus in der zweiten Halfte des 19. Jahl'hunderts. I. Teil. 1904. Ver­
lagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin. 

Rerichtignngen: 

Seite 4, 2. Absntz: ... sind "zuerst" in England ... 
Seite 32, Anm. 1. Sitz del' Steinkohlensyndikate: Hheinisch-Westfiilis(]hee. 

Kehlensyndikat Essen, Oberschlesisches Steinkohlensyndikat G. m. b. H., Gleiwitz 
(vor del' Teilung Oberschlesiens "Oberschlesische Kohlcnkonvention Kattowitz" 
genann t) ... 

Seite 67, 7. Zeile von oben: "Gewerken". 
Seite 67, 9. Zeile von unten: "Kohlengrol1hiindJern". 
Seite 68, Anm. 1: "Raab, Karcher & Co.". 
Seito 90, Mitte: ,,2." An bedeutenden Hafen privater Untnrnehmungcn ... 
Seite 136, lctzter Absatz, 4. Zeile: "Grube - Empfang station". 
Scilc 138, 16. Zeile von unten: "am" 1. JuJi 1877. 

Druck von H. R. Her'll1"nn &. Co., TIerJin SW 10, TIeuthstr. 8. 



'~l'Oim. , , 

"""""" 

, , , , 

Allulph,I IlIhrhuhlenhergbsu 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

" --- ... , 
\ 

-C;"'""uJ, \ , , 

'" 
" ... --- .... 

.... -... -



Tul!! I. 

Die Bahnlinien 

der verschiedenen Eisenbahngesellschaften 
im niederrheinisch -westfilischen Bezirk 

naOO dem Stande des J ahres 1879. 

1: 350000. 

Erkllirung. 

Bergisoh-MArki8che Eisenbalu •. 
====-... KOln-Mindener 

Rheinisohe 
_~~~ Westfliliache 

Dortmund-Gronau-Ensoheder EiBenbahn. 
Niederllndisoh- Westfllliaohe 

Verlag von JllltUI) ~pringcl' ill Ondill. 




