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Ruhrkohlenbergbau, Transportwesen und Eisenbahntarifpolitik.

Eine geschichtliche Betrachtung.

Zweck dieser Darstellung ist, Vergangenes der Gefahr der Ver-
gessenheit zu entreiflen, aber auch die heutigen ecinschligigen Verhilt-
nisse im Ruhrkohlenbergbhau auf Grund ihrer historischen Entwicklung
zu erkliren.

Zur besseren Unterrichtung ist eine kurze allgemeine Darstellung
der Entwicklung des deutschen Kisenbahn-Giitertarifwesens bis zur
Jetztzeit eingeflochten.

I. Wirtschaftliche Entwicklung des Ruhrkohlenbergbaus.

1. Entwicklung des Ruhrkohlenbergbaus im allgemeinen:

In ihrer Ausstattung mit Kohlet) sind die einzelnen Erdteile und
Liénder von der Natur ganz verschieden bedacht worden, und nicht zuletzt
liegt hierin ihre abweichende wirtschaftliche Entwicklung begriindet.

1) Vgl zum folgenden: Dr. Jiingst, Die Grundlagen der Entwicklung
des Ruhrbergbaus; die Kohlenwirtschaft der wichtigsten Lénder. Dr. Ddébritz,
Das staatliche Direktionsprinzip. Dr. Berkhoff, Der staatliche Berghau im
Ruhrbezirk. D. Spethmann, Die groflen Krisen der Rubhrwirtschaft in der
Jubiliiumsausgabe Nr. 2 der Deutschen Bergwerks-Zeitung Nr. 2 vom 25. August
1924,
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Kohlenvorriteder Welt:

Steinkohle Braunkohle
Erdteile 1000 Mill. | % || 1000 Mill. | % | Zusammen = O
Tonnen Tonnen
Europa . . . . . ... 7475 17 36,7 1,22 784,2 10,60
Nord- u. Mittelamerika 22615 51,4 28119 93,80 5073,4 68,52
Siidamerika . . . . . . 32,1 0,7 — — 32,1 0,43
Asien. . . . . . . .. . 1168, ; 26,6 1129 3,17 1281 17,38
Ozeanien . . . . . . . 133,8 3 35,1 1,17 168,9 2,28
Afrika . .. ... L. 56,8 13 1 I 0,03 57,8 0,78

H 43995 |1oo,oo ” 2997, |100,oo H 73976 | 100,00

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

Von Amerika ist es die nodrdliche Hilfte des Erdteils, die fast
den gesamten Kohlenvorrat umschlieft, darunter die Vereinigten Staaten
3839 Milliarden und Canada 1234 Milliarden Tonnen.

In Furopa verteilen sich die Kohlenvorrite wie folgt:
Deutschland . . . . . . .- . 295 Milliarden Tonnen,
(Trotz des durch den ungliicklichen Kriegsausgang eingebiillten
Kohlenvorrats von 128 Milliarden Tonnen steht Deutschland in
Euaropa immer noch an der Spitze.)

Grofibritannien .« « . . . 190 Milliarden Tonnen,
Polen . . . . . . . . . . 128 ' ’
Tschechoslowakei, Jugoslavien

und Osterreich . . . . . . 58 ' '
Das europaische RuBlland . . . 58 ’ »
Frankreiech . . . . . . . . 21 " i
Belgien . . . . . . . . . 11 ’ '
Spanien . . . . . . . . . . 88 '
Spitzbergen . . . . . . . . 8,8 ' .
Holland . . . . . . . . . 44 -, ”
Ungarn e e e e e e 1,7 » ”

Mehr als 100 Millionen Tonnen weisen von den europiischen Lin-

dern auf:
Bulgarien mit 388 Millionen Tonnen,

Ttalien » 243 2 ”
Schweden ,, 114 » »
Die Vorridie Asiens verteilen sich
auf China . . . . . . . . . mil 996 Milliarden Tonnen,
» Sibiriem . . . . . . . . , 174 s '
2 Indien e e e e 4 e e e ,, 79 2 )
» Franzosisch Indo-China . . ,, 20 . i

s odapan . . . . . . . .o, 8 . -
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Das afrikanische Kohlengebiet beschrinkt sich fast ganz auf
die stidafrikanische Union (56 Milliarden Tonnen).

In Ozeanien findet sich die Kohle vornehmlich auf dem australi-
schen Festland (166 Milliarden Tonnen). Auf Sumatra sind 1,5 Mil-
liarden Tonnen.

Nach diesen Erdschitzen vermag der Kohlenverbrauch im heutigen
Umfang noch auf Jahrhunderte hinaus gedeckt zu werden.

Die Steinkohlenforderung der Welt in den Hauptgewinnungs-
lindern betrug — ausgedriickt zugleich in Prozenten der Weltgewinnung —

1913 | 1929 j 1923
19216 | 1036s | 11869
Millionen Tonnen
davon in Europa: ‘

GroBbritannien . . . . . . . . 0/5 23,90 24 46 23,84
Deutschland?!) (ohne Saarbezirk) , 15,56 12,54 5,24
Saar und Pfalz . . .. .. .. » — 1,08 0,77
Frankreich . . . . . ey 3,28 3,07 3,18
Belgien . . . . . .. ... .. » B - 2,03 1,93
Osterreich-Ungarn . . . . . . . ” 1,46 0,16 0.15
Tschechoslowakei . . . . . . . " — 0,95 0,98
RuBland . . . ... ... ... » 2,64 0,93 0,44
Polen . . . .. ... ... .. » — 233 3,04
Spanien . . . . .. ... ... ” 0,33 0,42 0,42
Holland . . . . ... . . ... » 0,16 0,44 0,45
Andere Linder . . . . . . .. ” ‘ 0,05 0,76 0,70
Zusammen . . 0, 49,24 49,18 41,55

1913 1922 1923

Amerika (einschliefl Canada i

und Stidamerika) . . . . . . 0/y 43,57 41 58 50,28
Asien . . ... .. .. ... . 5,31 6,83 5,84
Afrika ... ... ... .. " 0,65 0,92 093
Australien . . ... ... » 123 1,49 1,36

1} Die Steinkohlenférderung Deutschlands (ohne Saar) betrug:
1920 . . . 181356000 t
1922 . . . 120965000 t (Verlust eines Teils von Oberschlesien)
1924 . . . 118829000 t.
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Die Braunkohlenférderung der Welt betrug in den Hauptgewin-
nungsldndern (in 1000 t) ausgedriickt:

1913 1922 1923
Deutschland . . . . . . .. ... .. 87 233 137 073 118249
Tschechoslowakei . . . . .. .. .. 23017 18 942 16 229
Deutsch-Oesterreich . . . . . . . .. 2621 3116 2659
Ungarm . . . .. ... .. .. ..w. 5954 5 049 6275
Frankreich . . . . . .. . ... ... 793 778 861
Niederlande . . . . . . ... . ... _ 29 25
Ttalien . . . .. . ... ... .... 698 745 1160
Spanien. . . . . . ... ... ... 277 330 360
Folem. . . .. ... .... Ce 192 245 170
Bulgarien . . .. ... .. .. ... 348 957 890
Griechenland . . . . . .. e — 155 140

RuBfland . . . .. ... ... .... 2936 — —
Vereinigte Staaten . . . . . . . . . . 470 — 1687
Canada . . . . . . .. ... ..... 193 3088 2800
Andere Linder . . . . . . . ... .. 250 250 200
Zusammen . . . . . | 124982 170757 151705

In bedeutenderem Umfang sind zwar in England Kohlen ge-
wonnen. Bereits zu Beginn des 17. Jahrhunderts sollen vom Hafen
Newcastle aus 250 000 t Kohle jahrlich verschifft worden sein.

Die Gewinnung von Kohle im Ruhrbezirk reicht bis in unvordenk-
liche Zeiten zuriick. Die é&ltesten urkundlichen Nachrichten stammen
aus dem 14. Jahrhundert. Anfinglich diirfte es sich dabei lediglich
darum gehandelt haben, dafl die Eigentiimer des Grund und Bodens nach
Kohle gruben. '

Als man dem Bauen eine grofere Ausdehnung und Tiefe zu geben
versuchte, ging man im 16. Jahrhundert zum Stollenbau iiber. Gefordert
wurde die weitere Entwicklung durch die Einfithrung der — aus Eng-
land heriibergekommenen — Dampfmaschine um die Wende des
18. Jahrhunderts.

Der Bergbau stand damals unter der Herrschaft der Staats-
regierung. Nebeneinander bestanden mit eigenen Geltungsgebieten
die Clevisch-Mérkische Bergordnung von 1776, die Jiilich-Bergische Berg-
ordnung von 1719 und die Kurkélnische Bergordnung von 1669. Dazu
kam das Allgemeine PreuBische Landrecht, dessen einschligige Bestim-
mungen in einzelnen Gegenden prinzipal, in anderen nur subsididr
galten. Die Folge war eine Zersplitterung aller Rechtsbestimmungen.

Erst die groBen Kodifikationen seit Mitte des 19. Jahrhunderts
sollten dem Ruhrbau mit der Freiheit zugleich die Einigkeit bringen.-
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Die Organe der Staaisregierung waren in der ersten Halfte
des 19. Jahrhunderts das Oberbergamt in Dortmund und unter ihm zwei
Bergémter, das Essen-Werdensche 1803 und das Méirkische Bergamt zu
Bochum bereits 1738 errichiet.

Das Schiirfen war freigegeben. Aber die Aufnahme des Betriebs
war von der Bergbehirde abhingig. Das Bergamt traf alle Vorberei-
tungen fiir den Betrieb. Im lag die Annnahme und Ablegung der Arbeiter
ob, die Beschaffung der Gerite, die Handhabung der Disziplinar-
gewalt, die Bestimmung der Normalléhne, der Forderungsmengen,
Kohlenpreise usw. Bei den immer schwieriger werdenden Verhé#ltnissen
gingen der Festsetzung der Kohlenpreise gpéter Verhandlungen mit den
Gewerken in dem sogenannten Kohlenpreisregulierungstermin voraus.

So fremd der geschilderte Zustand auf den ersten Blick anmuten
mag, so steht doch fest, dal er — bei der oft zum Raubbau ausartenden
Willkiir — von den Zeitgenossen sehr lange als erwiinscht angesehen
wurde. Der ganze Bergbau stellte sich als Vielzahl von kleinen und
kleinsten Betrieben dar, behangen mit unbeholfener Technik und be-
grenzter Produktivitat.

Das Schwergewicht wirtschaftlicher Initiative lag nicht bei den Ein-
zelwirtschaften, sondern beim Staat.

Im Gang bedeutsamer technischer Erfindungen wurde die Kohle
jedoch mehr und mehr Produktionsmittel Dampfmaschinen,
Lokomotiven, Hochéfen usw. entstanden als Kohlenverbraucher grofien
Stils. Massenbedarf aber konnte nur durch Massenproduktion gedeckt
werden, und so wurde der Ubergang zur Massenfdérderung die
neue entscheidende Aufgabe, vor die der Ruhrbergbau sich im 19. Jahr-
hundert gestellt sah.

Thr gegeniiber aber versagte die staatliche Leitung. An ihre Stelle
trat die Bergbaufreiheit.

Durch das allgemeine Berggesetz vom Jahr 1865 wurde u. a. die
vollige Freierklirung des Bergbaus, soweit nicht besondere Privatrechte
entgegenstanden, durchgefiihrt.

An weiteren Bestimmungen des Berggesetzes ist folgendes zu
erwahnen:

Die Gewerkschaft neueren Rechts erhielt die Eigenschaft einer
juristischen Person, die Zahl der Kuxe wurde auf 100 festgesetzt und
konnte unter gewissen Bedingungen auf 1000 erhéht werden. Die Kuxe
hatten die Eigenschaft beweglicher Sachen, wurden also nicht,
wie die Kuxe alten Rechts, in das Grundbuch eingetragen.
Zur Beschaffung groBerer Kapitalien erwies sich jedoch auf die
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Dauer die Form der Aktiengesellschaft geeigneter, die es inshesondere
dem ausléndischen Kapital, aber auch einem griofieren Teil des Publikums
gestattete, sich — dazu ohne ZubuBen — an den Unternehmungen durch
leicht verkiufliche kleinere Anteile zu beteiligen. —

Von besonderem Einfluf auf die Entwicklung des Ruhrbergbaus
war der Aufschwung der Eisenhiittenindustrie.

1850 belief sich die Roheisengewinnung des Oberbergamtsbezirks
Dortmund erst auf 12000 Tonnen. Nach Einfiihrung des Bessemer-
Verfahrens im Jahr 1863, des Martin-Verfahrens in den 1870er Jahren
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 annihernd dieselbe Menge Koks oder
eine etwa um ein Drittel groBere Menge Kohle. Von dem Absatz des
Rheinisch-Westfalischen Kohlensyndikats nahm die Schwerindustrie ein-
schlieBlich Metallverarbeitung und Maschinenindustrie im Frieden mehr
als die Hilfte auf.

Zur Wahrung ihrer Bergbauinteressen schlossen sich die Zechen
des Oberbergamtsbezirks Dortmund bereits am 20. November 1858 zum
Verein fiir die Bergbaulichen Interessen zu Essen
(Bergbauverein) zusammen. Am 22. Januar 1908 wurde unter Leitung
des Bergbauvereins FEssen der Zechenverband gegriindet, dem als
Veriragsgegner die im wesentlichen seit Ende der 1880er Jahre aufge-
kommenen Arbeitergewerkschaften gegentiberstehen. Ir hedeutet eine
Erweiterung des bereits im Jahr 1890 gegriindeten Ausstands-Versiche-
‘rungsverbandes, dessen Zweck war: ,Die Wahrnehmung gemeinsamer
[nteressen in Arbeiterfragen und die Gewihrung einer Entschidigung
an die von einem Ausstand betroffenen Zechenmitglieder.*

Als groBter rein wirtschaftlicher Verband des Ruhrgebiets
erstand im Jahr 1893 das Rheinisch-Westfédlische Kohlen-
syndikat.

Seine Entstehungsgeschichte ist folgende:

Auf Grund des Niedergangs, der nach den sogenannten Griinder-
jahren das deutsche Wirtschaftsleben heimgesucht hatte, wurde am
929 Dezember 1877 vom Bergbaulichen Verein zu Essen folgende Reso-
lution gefalt:

,.Die Generalversammlung erachtet eine angemessene Reduktion der
Torderung auf den Steinkohlenzechen des Distrikts als das unerlédfiliche
Mittel, den iiblen Wirkungen der Uberproduktion ein baldiges Ende zu
machen, und beauftragt den Vereinsvorstand, die dieserhalb eingeleiieten
Verhandlungen mit allen Kréften fortzusetzen.”



—_— 8

Schon am 1. Februar 1878 trat eine Forderkonvention .in
Kraft; der die weitaus grofite Zahl der Zechen beigetreten war. Die
Konvention —- urspriinglich nur auf 3 Monate vorgesehen — wurde
bis 1881 verldngert. Nach lingerer Unterbrechung trat am 1. Juli 1885
eine neue Forderkonvention mit Giiltigkeit bis zum 31. Dezember 1886
in Kraft. 107 Zechen mit 91% % der Gesamtforderung waren beigetreten.

Nachdem sich jedoch ergeben hatte, dafl auf diesem Weg der Forder-
konventionen eine angemessene Regelung der Férderung nicht zu er-
reichen sei, ging man im Jahr 1886 dazu iiber, das Ziel auf dem Weg
der — alle Zechen des Bezirks umfassenden — Berggewerkschaftskasse
zu erreichen.

Nebenher war aber vom Vorstand des Bergbaulichen Vereins in
der Sitzung vom 2. Juni 1886 auch eine andere Idee erdrtert worden,
die der Bildung eines Finanzsyndikats fiir den Ab-
satz der Kohlenproduktion (Ubernahme und Verkauf der ge-
samten Produktion durch ein Syndikat).

Nach langen Kémpfen hin und her schlossen zunichst am 16. Ja-
nuar 1892 die Zechenverwaltungen den sogenannten Gemein-
schaftsverirag, an dem iiber 85 % der Forderung beteiligt waren.
Aus diesem, einem noch unvollkommenen Werk, ging am 18. Januar 1893
(mit notarieller Unterzeichnung vom 16. Februar 1893) der Entwurf fir
die Satzungen des Rheinisch-Westfdlischen Kohlensyndikats hervor.
Insbesondere war es der Geheime Kommerzienrat Kirdorf, der sich durch
dieses Werk unvergingliche Verdienste erwarb.

Durch den Vertrag schlossen sich die Zechen des Ruhrkohlenbezirks
zu einer Gesellschaft des Biirgerlichen Rechts zusammen, der als Organ
eine Aktiengesellschaft, das Rheinisch-Westfidlische Xohlensyndikat,
diente, wie noch niher auszufithren sein wird.

Neben dem Kohlensyndikat bestanden das Koks-Syndikat in Bochum
und die Brikettverkaufsvereinigung in Dortmund, die ihre — auf gleicher
Grundlage wie beim Kohlensyndikat beruhende — Tétigkeit schon einige
Jahre vorher aufgenommen hatten, noch weiter fort. Bei der Er-
neuerung des Kohlensyndikats im Jahr 1903 auf 12 Jahre (Syndikats-
vertrag vom 15. September/1. Oktober 1903 nebst Nachtrag vom 5. August
1909) gingen sie in diesem auf. Der Vertrieb der bei der Koksherstellung
gewonnenen Nebenprodukte verblieb jedoch auch weiterhin in der Hand
selbstiandiger Verkaufsvereinigungen.
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Das Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat wurde nach Ablauf der
zwolf Jahre am 1. Januar 1916 bis zum 31. Marz 1917 verlédngert.

Besonderer Erwihnung bedarf noch der staatliche Bergbau im
Ruhrbezirk. '

Seine Anfinge reichen bis ins 18. Jahrhundert zuriick.

Der bescheidene Erfolg der Betriebe, wie auch der gewaltige Ka-
pitalbedarf fiithrten jedoch im Anfang des 19. Jahrhunderts zu einem
Verkauf der Unternehmungen. Der letzte Verkauf erfolgte 1852. AuBer-
halb des Ruhrbezirks verblieb in Westfalen nur das Steinkohlenbergwerk
Ibbenbiiren in fiskalischem Besitz.

Nach den im allgemeinen Berggesetz von 1865 niedergelegten Grund-
sitzen der Bergbaufreiheit betétigte sich der Preubische Staat in den
niichsten 50 Jahren in der Industrie des engeren Ruhrbezirks nicht.

Wihrend des in den Jahren 1900—1901 hervorgetretenen starken
Kohlenmangels stellte es sich heraus, dal die Eisenbahnbehorde zur
Deckung ihres Kohlenbedarfs in erhohtem Mal auf die fiskalischen
Zechen an der Saar und in Oberschlesien zuriickgreifen mufite. Dabei
wurde es als Mangel empfunden, daB der Fiskus nicht auch an der Forde-
rung der fiir den Eisenbahnbedarf unentbehrlichen Ruhrkohle beteiligt
war. Auch erschien es dem Fiskus wiinschenswert, Einfiul auf die
Preisgestaltung der Ruhrkohle zu gewinnen. Fiir erstrebenswert wurde
es erachtet, daf der Fiskus etwa 10 % der Gesamtforderung des Ruhr-
bezirks in eigenen Gruben férdere, wodurch er auch in den Stand gesetzt
wiirde, auf dem Kohlenmarkt seinen nétigen Einfluf auszuiiben. Im
Jahr 1902 wurde der Gesetzentwurf im Parlament eingebracht, durch den
die Bewilligung zum Ankauf von Zechen (Linie Sinsen—Waltrop—
Gladbeck) in Hohe von 58 Millionen «# angefordert wurde. Auf Grund
des hiernach zustandegekommenen Gesetzes am 21. Mirz 1902 wurden
die Bergwerke Vereinigte Gladbeck, Bergmannsgliick, Vereinigte
Gute Hoffnung, Berlin, DPotsdam, Waltrop und Friedrich er-
worben. Durch Erlaf des Konigs von Preufien vom 8. April 1903 wurde
der gesamte fiskalische Bergwerksbhesitz im Ruhrbezirk einer Bergwerks-
direktion mit dem vorliufigen Sitz in Dortmund und dem spiteren (seit
1905) in Recklinghausen unterstellt.

Durch Gesetz vom 10. Mai 1908 wurden von der preuBischen Volks-
vertretung erneut 55 Millionen . fiir drei weitere Schachtanlagen be-
willigt. Die schon seit lingerer Zeit schwebende Frage, ob sich der
preubische Fiskus zum Mitglied des Kohlensyndikats oder als Auflen-
seiter bekennen sollte, wurde zugunsten des FEintritts in das Kohlen-
syndikat entschieden. :
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1910 erwarb der Bergfiskus ein Grubenfeld im Kreis Rees, sowie
solche in den Kreisen Liidinghausen usw. und (auf dem rechten Rhein-
ufer) in den Kreisen Kleve und Geldern.

Zum weiteren Ausbau der Schachtanlagen, sowie Schaffung eines
Hafens in Bottrop usw., wie auch zur Beteiligung des Staats an
der Aktiengesellschaft Rhein- und See-Schiffahrt-Gesellschaft in Koln
und der Mannheimer Dampfsehleppschiffuhl‘tAG'esellschaft in Mannheim
pewilligte der preuBische Landtag durch Geseiz vom 18, Mirz 1912
weitere 19,4 Millionen 4. Hiervon dienten 3205000 4 zum Ankauf der
Mehrheit der Aktien obengenannter Gesellschaften. Hierdurch war der
Bergfiskus in der Lage, dauernd von diesen Gesellschaften gleichméfige
und angemessene Frachtséitze zu erlangen.

Die staatlichen Bergwerke errichteten weiter fiir ihren Kohlen-
-absatz mnach Siiddeutschland (30 % ihrer Produktion) in Rheinau bei
Mannheim einen Kohlenlagerplatz, der 1912 betriebsfertig wurde.

Die Rhein- und See-Schiffahri-Gesellschaft besitzt seit 1911 bereits
etwas iiber -die Hiilfte der Aklien der Mannheimer Dampfschleppschiff-
fahrt-Gesellschaft, sowie seit dem gleichen Jahr % der Aktien der Mann-
heimer Lagerhaus-Gesellschaft. (An letztere iibertrug im Mai 1912 die
Mannheimer Damplschiffahrt-Gesellschaft die Verwaltung ihres gesamten
Vermogens auf die Dauer von 30 Jahren.) Alle 3 Gesellschaften sind am
98. Juni 1912 eine auf 30 Jahre giiltige Interessengemeinschaft eingegan-
gen, der im Jahr 1918 auch noch die Miinsterische Schiffahrt- und Lager-
haus-Aktien-Gesellschaft gefolgt ist. Auch hat im Jahr 1925 die Deutsche
Reichsbahn-Gesecllschaft an dem Konzern durch Ankauf von Aktien Inter-
esse genommen. Zum Konzern gehort ferner noch die Niederrheinische
Dampfschleppschiffahri-Gesellschaft, Diisseldorf.

Durch die Verordnung zur Abinderung des Gesetzes betr. Uber-
tragung der Verwaltung und Ausbeutung des staatlichen Bergwerks-
besitzes an eine Aktiengesellschaft vom 9. Oktober 1923 (Pr. Ges.-Samnm-
lung 1923, S.45) wurde das PreuBische Staaisministerium erméchtigt, die
der Bergwerksdirektion Recklinghausen unterstehenden Betriebe usw.
in eine oder mechrere Aktiengesellschaften umzuwandeln. Dementspre-
chend besteht seit dem 1. Januar 1926 die Bergwerks-Aktiengesellschaft
Recklinghausen. Eigentlimerin der Hibernia ist die Bergwerksgesell-
schaft Hibernia in Herne. Das Statut der Hibernia, errichtet am 6. Mirz
1873, datiert jetzt vom 4. Dezember 1906. Nach einem mifighickten Versuch
im Jahr 1904 gelang es erst 1917 dem preullischen Fiskus, fast siimtliche
Aktien dieser Privatgesellschaft (bis auf 835600 o) in ‘seinen Besitz zu
bringen. (PreufBisches Gesetz vom 26. Februar 1917.)
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Durch das erwihnte Gesetz, betr. Ubertragung 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 Preufischen Bergwerks- und Hiitten-
Aktiengesellschaft Berlin iibergegangen, der auch die iibrigen preufi-
schen Staatsbergwerke, mit Ausnahme des Saarbezirks, gehoren (Ober-
schlesien usw.).

Uber die Bedeutun g des staatlichen Bergwerksbesitzes im Ruhr-
bezirk geben nachstehende Beteiligungziffern beim Kohlensyndikat Aus-
kunft (Vorldufige Zahlen nach dem Stand vom 1. August 1925):

Kohlen Koks Briketts
’ (Tonnen)
PreuBlische Bergwerksdirektion Reck-
linghausen . . . . . . . . .. .. 6 285 000 2060 400 —
Hibernia (7 Zechen) . . . .. .. .. 6 682 880 1612 800 116 950

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

In letzter Zeit sind an entsprechenden Gesetzen noch ergangen:

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

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

2. Entwicklung der Konjunkturverhiltnisse auf dem Ruhrkohlenmarki.

Nach bescheidenen Anfingen — noch in den 1820er Jahren hatten die
kleinen Kohlenzechen durchschnittlich nur 10—12 Mann Belegschaft —
waren es zwei grofle Fortschritte der Technik, die die Wirt-
schaft an der Ruhr michtig foérderten. 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 nérdlich der Stédtelinie Miilheim-Esser-Dort-
mund deckte, wurde durchstoflen. Beschleunigt und vergréfert wurde
diese Bewegung durch das schnelle Aufleben der Hﬁttenilndus;trie.‘ Das
Problem der Massenverhiittung von Eisenerzen war gelost. Erz kam zur
Kohle — umgekehrt wie zum Teil spiter —, beide Urgtoffe fithrten fortan
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eine unzertrennliche Wirtschaftsehe. Diesem gewaltigen technischen
Aufschwung trat gleichzeitig eine nie geahnte Absatzméglichkeit zur
Seite. Die entstehenden Kisenbahnen ebneten den Verkehr und waren
auch zugleich GroBabnehmer. Durch die Befreiung des Ruhrgebiets von
staatlichen Zwangseingriffen standen nunmehr dem freien Wettbewerb
Tir und Tor offen. Auslindisches und inléindisches Geld stréomten her-
ein. Jedoch der Aufschwung iiberstiirzte sich. Die Zahl der Zechen
schwoll in 3 Jahren fast um die Hilfte an. Die Spekulation schaltete sich
ein. Die Gier, alles zu erwerben, trieb die Werte immer héher hinauf,
Gleichzeitig stiegen die Kohlenpreise allgemein.
Sie betrugen fiir einen Zentner in Pfennigen im Essener Gebiet:
1852 . . B4 | 1855 . . 46 | 1856 . . 50 | 1857 . . 49 | 1858 . . 46

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

Bald aber stellte sich die Hauptknappheit ein — das Geld. Uber
80 Millionen # waren lediglich in die Griindungen der neuen Aktien-
gesellschaften des Bergbaus und der Hiitten gesteckt, die in 8 Jahren
voll eingezahlt werden sollten. Das Bankwesen war an der Ruhr nicht
ausgebaut.

Da kam 1857 der StoR von auBen. Von Nordamerika ausgehend,
sprang die grofle internationale Krisis dieses Jahrs, die hervorwuchs
aus den Goldfunden Australiens und Kaliforniens, nach England hiniiber
und entlud sich iiber Hamburg und bald iiber alle Handelstitten Mittel-
europas. Liquidationen und Konkurse stellten sich ein. Eine allgemeine
Stagnation folgté. Feierschichten und ginzliche Stillegungen waren zur
Sanierung nitig, groflere Arbeiterentlassungen nicht zu vermeiden. 1860
waren in der Mark von 23 Hochdfen nur 13 in Betrieb. Gleichzeitig griff
ein starkes Sinken der Preise um sich. Der Durchschnittskohlenverkaufs-
preis im Oberbergamtsbezirk Dortmund ging von 47 P{. fiir den Zentner
1858 zuriick auf 42 Pf. 1859, auf 30 Pf. 1861 und 25 P{f. 1863. FErst 1864 zog
der Preis wieder leicht an.

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

Wie Konjunktur und Krisis Mitte der 50er Jahre in ihrer Anlage
international waren, so war es Anfang der 70er Jahre wieder
der Fali. ‘ .

Die ungemein gesteigerte Eisenindustrie zusammen mit einem stark
vermehrten Kongum aller iibrigen Industriezweige rief eine scharfe Nach-
frage nach Kohlen hervor. Fiir Deutschland kam als weiterer Anreiz



— 13 —

der siegreiche Ausgang des Kriegs gegen Frankreich hinzu, der das
Nationalvermbgen eines jungen Reichs in kiirzester Zeit gestirkt hatle.

Neuanlagen und Vergrolerungen, besonders auf dem Gebiet der
Hiittenindustrie gaben dem Bergbau das Geprige.

Die Nachfrage nach Kohlen schien unerschépflich zu sein. Die
Ruhr wurde der Tummelplatz schlimmster Auswiichse. Warnende Stim-
men verhallten. Das Schlagwort ,,Produktion ist hinter dem Bedarf
zuriick” beherrschte die Situation.

Aber auch dieses Mal blieb die Krisis an der Ruhr nicht aus. Sie
wurde finanziell eingeleitet und nahm ihren Ursprung von der Wiener
Borse. Im Herbst 1873 erreichte sie die Ruhr. Es folgte ein Uberangebot
an Ware, auf der man festsafl und die einer schnellen und starken Entwer-
tung unterlag. Zahlungeinstellungen und Konkurse folgten in beiingsti-
gender Weise. (Griinderperiode.)

Mit eisernem Besen mubflie ausgekehrt werden, wollte man durch-
halten. GroBte Sparsamkeit in Betrieb und Verwaltung, Herabsetzung
tibermiifig gesteigerter Lohne, strengere Disziplin unter den Arbeitern,
alles zur Erzielung niedrigster Selbstkosten.

Nicht ganz so schnell wie die Eisenhiitten war der Bergbau von der
Krisis betroffen worden. Ihm kam zunichst zustatten, dafl gerade 1873
eine Reihe wichtiger Bahnlinien erstmalig dem Verkehr iibergeben
wurde, wodurch sich sein Absatzgebiet erheblich erweiterte. Erst mit Be-
ginn des Jahrs 1874 trat der plotzliche Riickschlag auch hier ein; der
Bedarf ging um 20—25 % zuriick.

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

Die Preige fiir einen Wagen Kohle von 100 Zentnern stellten sich

wie Tolgt:
1870 . . 867546 | 1875 . . B9 6 | 1880 . 8290 .6 1885 . . 98,15 o6
1871 . . 50 , | 1876 .. 383 1881 . . 2740 . 1886 . . 28
1872 . . 57,50 , | 1877 . . 271 1882 . . 2885 , i 1887 . . 2810 ,
1873 .. W, . 1878 .. 25 1883 . . 2940 , | 1888 . . 38l
1874 . . 79, | 1879 . . 2355 1884 . . 2630 , | 1889 . . 4240

Der Kursstand der Aktien a) der Harpener Bergbau A.-G. und b)
des Bochumer Vereins in Prozenten war, wie folgt:

a) b)
Mérz 1873 . . . . . . 475 240
, 1874 . .. . .. 310 126
, 1875 ... ... 141 40
, 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
herabgesetzt.

Erst im Herbst 1887 — vergl. obige Preiszusammenstellung — trat
im Anschlull an die seit Mitte dieses Jahrs gesteigerte Tiatigkeit 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 ausgebrochener — allerdings nur vierwéchiger —
Bergarbeiterausstand ha,tte, damit man nicht noch einmal der Gefahr
eines solchen 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 Riickschlige und Besserungen (vgl. die nebenstehende
Tabelle). Dieser Zustand dauerte bis 1895. Alsdann suchten die Syndikate
die Preise zu halten. Die Periode von 1895 bis gegen Ende 1900 kenn-
zeichnete sich alsdann fiir den Ruhrkohlenbergbau als eine Periode gléan-
zender Konjunktur. Der Kohlenbezug wurde so lebhaft, dafl man im Jahr
1900 sogar 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 Hilfte 1907 ihren Héhepunkt erreichte.

1911 traten politische FEreignisse (u. a. Marokko, Tripolis)
ein, die warnend wirkten. Dennoch — gewifl ein Zeichen fiir
die gesunde Lage der deutschen Wirtschaft — war das Jahr 1911 ein’
solches kriftigen Aufschwungs. Die Rekordziffern dieses Jahrs wurden
allerdings von denen des Jahrs 1912 noch erheblich iibertroffen, trotz des
beunruhigenden italienisch-tiirkischen Kriegs, wie des Kriegs auf dem
Balkan.

Mit der allgemein einsetzenden Unsicherheit, inshesondere auf politi-
schem Gebiet, erreichte der wirtschaftliche Aufschwung 1913 sein Ende.
Die weitere Entwicklung wurde jdh unterbrochen durch die Welt-
katastrophe des Jahrs1914. —

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 der Steinkohlenforderung ab
die Jahre

1915 (Riickgang der Belegschaft infolge des Kriegs),

1919 (ungliicklicher Kriegsausgang, Beginn der Reparations-

kohlenlieferungen; Kohlennot),

1923 (Ruhreinbruch).

Die Stabilisierung der deutschen Wahrung (15. November 1923)
gsowie das Londoner Abkommen des folgenden Jahrs beruhigten alsdann
die durch die Kriegs- und Nachkriegserscheinungen aufgepeitschten
Wogen.

Nachstehend einige Zahlen:

Preis einer Tonne | Kurs Harpener N - Preis einer Tonne
Ruhrfsrderkohle Bergbau Kurs Phonix Puddel oder
(in Mark) Thomaseisen
% % (in Mark)
|
1870 7,3 101 ; 148 60
1871 10,00 230 | 175 90
1872 11,50 408 | 92922 130
1873 15,00 387 | 122 170
1874 13,00 174 ‘ 101 100
1875 7,80 1923 40 75
1876 6,60 81 33 65
1877 5,40 73 | 36 58
1878 5,00 80 * 46 55
1879 41 138 84 56
1880 6,58 103 84 58
1881 5,48 126 86 59
1882 5,77 109 83 60
1883 5,88 97 85 55
1884 b,22 — 76 50
1885 5,63 77 74 49
1886 5,60 66 79 39
1887 5,62 75 82 49
1888 6,04 197 103 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 8,00 146 183 46
1895 8,00 167 158 47
1896 8,25 176 178 52
1897 8,85 194 188 60
1898 9,08 178 176 60
1899 9,37 202 183 73
1900 10,25 168 147 89




Preis einer Tonne | Kurs Harpener | Preis einer Tonne
Ruhrfsrderkohle Bergbau Kurs Phonix Puddel o‘d_er
Thomaseisen
(in Mark) % 0/o (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 1087 212 223 58
1910 10,75 183 238 62
1911 10,75 189 261 59
1912 11,41 183 256 61
1913 12,09 172 234 60

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

Die Kohlenpreise (Fettforderkohle) waren in den folgenden Jahren:

in Tonnen:

1914 . . 11,25 6

1915 . . 1/4 13,2 , 1./9. 1435 ¢
1916 . . 1.3. 1425

1917 . . 1/1. 169 , 1./5.182% ,
1918 . 1/9 2685 .

1919 .. 1/1. 2l1s , 1./4 18,77 ,
1920 . . 1/1. 9927 , 1/7. 92200 ,
1921 . . 1/1. 1142 , 1/10. 857 ,
1922 . . L/1. 93 , 1./10. 128
1923 . . 1./10. 3846 .,

1924 . . 1/1. 2060 , 1./10. 15,00 ,
19256 . . 1./10. 14,92 ,

1926 . . (1 Marz) 14,92 6

1./10. 24,30 ¢ (Kohlensteuer)

1/7. 18,77

1./10. 12,19 o6

(1.1.19—1. 1. 24 in Goldmark umgerechnet (Dollar = 4,20 6)

Preise fiir Hochofenkoks je Tonne:

1890
1900
1910

o e
® o N
=
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Kursstand von Steinkohlenkuxen:
Hochster Geldkurs 1913  30. April 1926 (in Mark)

Ewald . ... ... 44 000 34250
Graf Bismarck . . . 66 500 26 500
Koénig Ludwig . . . 32800 23 000
Langenbrahm . . . 22 000 13 500

Internationale Preise fiir Fettférderkohle (ab Werk und in Pfund

je Tonne):
Deutschland England Frankreich
1913/14 . . . . . .. 2,86 2,62 3.95
1924 (Oktober) . . . 3.59 3,62 4,40
1926 (Januar) . . . . 3,65 3,24 3,55
Belgien Vereinigte Staaten von Amerika
1913 . . . ... L. 3,57 1,30
1924 (Oktober) . . . 5,04 1,69
1926 (January . . . . . 2.40

Das Aktienkapital der Phonix A. G. betrug 1869/70 9,3, Millionen
Mark gegeniiber 106 Millionen Mark im Jahr 1913/14.

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

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-
zbsischen Departements Nord und Pas de Calais und alsdann nordwirts
sich wendend bis nach England erstreckt.

Fiir einen Ausldufer des Ruhrkohlenbeckens wird das Ibbenbiirener
Revier (Forderung z. B. 1887: 84 938 Tonnen mit 532 Mann Belegschaft)
angesehen.

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

Im Westen Deutschlands befindet sich die zweitgroBte Steinkohlen-
ablagerung, auch weiter nach Lothringen fortlaufend, an der Saar.

Der auf preuBischem Gebiet liegende Saarberghbau befindet sich mit
Ansschluff weniger Privatgrubenfelder in der Hand des Preufischen
Staats (vgl. jedoch z. Z. Artikel 45 ff. des Vertrags von Versailles).

Foérderung des Saarreviers z. B. 1887:

a) Staatsgruben . . . . . . . 5973068 t
b) Privatgruben . . . . . . . 181199 ,,
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Kohlenforderung im Oberbergamtsbezirk Dortmund:

Jahr - Jahr .

und Durchsehnity | Le>gen i Tonnen and Durchsehnity | TLongen in Tonnen
1792 ... . ... 177 000 917 . . ... 95312 319
1800 . . . ... . 231 000 1918 ... ... 91952 108
1845 . . . . ... 1 265 000 1919 .. ... .. 67942725
1865/69 . . . . . . 10 554 140 Ungliicklicher
187579 . . . . . . 18 439 601 Kriegsausgang
1800/94 . . . . . . 37 790 301 1920 ... RoA992951
1895/99 . . . . . . 48 021 141 Kohlenlioforangen
1900/04 . . . . . . 61 665 685 920 ... .. .. 91 006 087
910 ... ... 86 864 504 1922 .. ... .. 93 800 106
913 . ... ... 110765 495 . 1928 . . .. . .. 39 889 605
1914 . . . . . .. 94 851 288 Ruhreinbruch
915 . ... 83 794 560 1924 . ... ... 90 796 897
1916 . . ... .. 91 086 597 1925 .. ... .. 103 305 000

Das Schwergewicht des eigentlichen Ruhrkohlengebiets lag von

Anfang an und liegt auch noch immer auf dem rechten Rheinufer, jedoch
dehnt es sich immer mehr von der Ruhr nach Norden (Emscher, Lippe)
und Nordosten aus.

Auf dem linken Rheinufer wurde mit dem Abteufen von Schichten
(Familie Haniel) 1851 begonnen. Die linksrheinischen, groBtenteils
noch unerschlossenen Kohlenschitze werden auf 7,2 Milliarden Tonnen
beziffert. Zur Zeit werden rund 4 Millionen Tonnen in diesem Gebiet
jahrlich gefordert. GemiB ErlaB des preuflischen Handelsministers wird
ab 1. Januar 1924 unter der Bezeichnung Niederrheinisch-westfélischer
Steinkohlenbezirk (Ruhrbezirk) der Oberbergamisbezirk Dortmund
ohne die auBerhalb des eigentlichen Industriebezirks, bei Ibbenbiiren
gelegenen Werke verstanden, jedoch unter Zuzéhlung der am linken
Niederrhein (Bergrevier Krefeld des O.B.B. Bonn) gelegenen Zechen.

Arbeitstigliche Wagengestellung im Ruhrgebiet fiir Kohle, Koks
und Prefikohlen (auf 10 t Ladegewicht umgerechnet):

1900 16 892
1910 24 865
1913 31 945
1925 24 244.

32 % des gesamten tiglichen O-Wagenbedarfs Deutschlands fallt
auf den Ruhrbezirk, davon 54 % auf die Friih-, 38 % auf die Nachmittags-
und 8 % (nur Koks) auf die Nachtschicht.

Ungefahr 58 % der geforderten Ruhrkohle fielen 1922 auf den
Fisenbahn- und Schiffsversand gegeniiber 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 . . . . . . . . ... . ... 1 256 914 110 835 11 547
Schwefelkies . . .. .. ... . ... ! — 1187 115
Salz . . v | 27083 13 466 13 742
Ziegelsteine (1000 Stiiek) . . . . . . . I 828817 847 050 182984
Kalksandsteine (1000 Stiick) . . . . . . ’ 7219 3410 —
Grubenschiefersteine (1000 Stiick) . . . | 144 462 110 026 66 939
Dachziegel (1000 Stiick) . . . . . . . . ‘ — 359 260

Im benachbarten Aachener und hollindischen Gebiet stellt sich die
Férderungsentwicklung wie folgt dar:

Aachener Gebiet:

1887 . . . . . . . . . . . . . 1322398 Tonnen

1913 . . . . . . . . . . . . . 83265000 '

1924 . . . . . . . . . . . . . 2891000 .
Holland:

1919 . . . . . . . . . . . . . 3401506 Tonnen

1925 . . . . . . . . . . . . . 6848000 ,,

Reparationskohlenverkehr.

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

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

1919 . . . . . . 2207000 Tonnen

1920 . . . . . . 13923000 »

1921 . . . . . . 16758000 "

1922 . . . . . . 16259000 »

1923 . . . . . . 7053000 » (Ruhreinbruch, Beutemengen)
1924 . . . . . . 15609000 ”

1925 : . 13565198 “

(Baedecker Jahrbuch f. d. Oberbergamtsbezirk Dortmund 1922/25 Seite 560)‘.
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Durch das sogenannte Wiesbadener Abkommen vom 6. Oktober
1921 erhielt fiir den Transport der Reparationskohle auf dem Rhein die
franzosische Flotte einen Anteil von 60 % bergwirts und 40 % talwérts.

Jahresforderanteil auf eine beschéiaftigte Per-
son im Steinkohlenbergbau der Gesamtbelegschaft

der Zeche (in Tonnen):
Jahr Amerika England ‘ Belgien Holland | Ruhr-Bezirk
1890 . . . . . . .. 450 301 1 —_ 286 183
1918 . . . .. ... 692 259 157 193 289
1924 . . . .. . .. _— 228.6 143 — 279
Nur auf Arbeiten unter Tage gerechnet:
1890 . . . . . . .. — 364 — - 363
913 . ... ... 831 321 216 261 375
1924 . . .. .. L. 796 277 199 272,6 335
Verhdltnis der Arbeitskosten zum Erlés im
Rubhrbezirk:
1913 60,77 %
1925 72,63 .

Barverdienst der Kohlen- und Gesteinshauer je

Schicht:
Bezirke
Jah ‘ Deutsch- Nied Freistast
ahr Ober- ieder- reistaa
Ruhr ! Aachen Schlfsrien schlesien Sachsen
M s | M
1926 (Januar) r 8,56 i 7,58 7,52 1 5,75 ‘ 7,08

Der Verbrauch an Grubenholz je Tonne ist im Ruhrbezirk um
rund 50 % hoher als z. B. in Oberschlesien (0,033 gegen 0,02¢ Festmeter).

Verbleib der Ruhrkohle (in 1000 Tonnen):

Selbst- Lieferungen an |
Jahr Forderung verbrauch und | Kokereien und Versand
Deputate Brikettwerke
1900 . . . . . . .. 65 383 3832 14527 | 47771
1926 (Januar) 8327 872 1609 | 5930
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Anteil der Ruhrkohle am Kohlenempfang Deutschlands (Eisen-
bahnen und Wasserstralien, einschl. Seeverkehr) in Prozenten des Ge-

samtempfangs:
1913 1922
Provinz Ostpreufien . . . . . . . . . . . ... ... 0,19 0,33
Pommern . . . . . . . . ... e 1,16 288
Mecklenburg-Schwerin uud Strelitz, Provinz Schles-
wig-Holstein und Liibeck . . . . . . . . . ... 33,17 34,53
Unterelbe bis Geesthacht oder Obermarschhacht
einschl. . . . . . . . . . ... L. 33,50 93,57
Unterweser bis zur Einmiindung der Leesum . . . . 76,94 40,69
Provinz Hannover, Braunschweig, Oldenburg, Kreis
Grafschaft Schaumburg, Schaumburg-Lippe . . . 76,52 55,91
Provinz Niederschlesien (ohne Stadt Breslau) . . . . 0,12 1,99
Stadt Breslau . . . . . . . . . .. .. .. ..., 0,85 1,19
Provinz Brandenburg (ohne Berlin und Umgegend) . 7,22 18,49
Berlin und Umgebung . . . . .. ... . ... .. 4,92 11,84
Provinz Sachsen und Anhalt . . . . .. . . .. .. 45,87 4553
Freistaat Sachsen . . . . . . . . .. . ... .. .. 3,57 3,18
Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne Kreis Wetzlar,
Ruhrgebiet und Rheinhafenstationen) . . . . . . 74,45 34,98
Rheinprovinz links des Rheins (ohne Saargebiet),
Birkenfeld . . . . . . ... .00 87,75 84,95
Provinz Westfalen (ohne Ruhrgebiet), Lippe und
‘Waldeck (ohne Pyrmont) . . . . . . . . . . .. 94,05 85,58
Saargebiet . . . . . . ... ..o 29,36 81,07
Provinz Hessen-Nassau, Kreis Wetzlar, hessische
Provinz Oberhessen . . . . . . . . . .. ... 72,69 64,43
Hessen (ohne Provinz Oberhessen) . . . . . . . .. 75,00 51,81
Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . . . . . . 5,92 57,61
Baden (ohne Mannheim). . . . . . .. . ... ... 28,20 25,79
Mannheim, Rheinau, Ludwigshafen . . . . . . . .. 82,65 65,34
Wiirttemberg . . . . . . . . ..o 0o 10,08 25,68
Stid-Bayern . . . . . . . . . ... oo 14,95 14,76
Nord-Bayern . . . . . . .. ... ... ... 18,24 27,72

ElsafB-Lothringen empfing 1922 insgesamt 3300000 t Kohlen aus
Deutschland, davon 2930000 t = 88,76 % aus dem Ruhrbezirk, 1913 nur
566 000 t, darunter 388 000 t = 68,62 % ab der Ruhr.
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Absatz des Rheinisch-Westfilischen Kohlensyndikats mnach den
Hauptléindern des Absatzes (in Prozenten am Gesamtauslandabsatz):

19138 1925
Holland . . . .. ... . ... 30,54 48,04
Belgien . ... .. .. .... 20,56 8,08
Frankreich . . . . . . .. . .. 23,97 7,69
Ttalien . . .. ......... 4,96 | 3,18
Sehweiz . . . . . . . ... .. 3,65 [ 3,99
Ungarn. ... ... .. .... 2,44 —
Finnland . . . . . . . ... .. 3,40 0,28
Schweden . . . . ... .. .. 1,73 4,96
Dénemark . . ... .. R 1,35 2,11
Klein-Asien und Nord-Afrika . . 1,58 1,84

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

a) Stein- b) Braun~
kohlen kohlen
% %
Rubrgebiet . . . . . .. .. 744 Linksrheinisches Gebiet. . . 23,5
Aachener Gebiet . . . . .. 85 Ostelbisches Gebiet . . . . . 26,2
Deutsch-Oberschlesisches Ge- Mitteldeutsches Gebiet, west-
biet. . . .. ... 13,3 lich der Elbe ... . . . . . 452
Niederschlesisches Gebiet . . 46 Westdeutsches Gebiet . . . . 27
Deister, Obernkirchener Ge- Siiddeutsches Gebiet, links des
biet. . . ... . ... .. 0,8 Mains . . . . .o 94
Sachsisch-Bayerisches Gebiet | 84 ’

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

Zahl der

a) in den Steinkohlenbergwerken, Verkokungs-
anlagen und Brikettfabriken beschiaftigten Ar-
beiter (ausschl. Saargebiet, jedoch einschliefllich der abgetretenen
Teile Oberschlesiens) im Jahr 1924:

Deutsches Reich . . . . . . . . . . . . 790801 bei 399 Betrieben
davon:

Schlesisches Revier . . . . . . . . . . . 206565 Arbeiter

Westfilisches Revier . . . . . . . . . . 387985 (an der Spitze stehem

Recklinghausen - Stadt
mit 50851 wund Dort-
mund-Land mit 50630

Arbeitern)
Rheinisches Revier . . . . . . . . . . . 162044 (an der Spitze steht
‘ Essen-Stadt mit 38227
Arbeitern)

Freistaat Sachsen . . .. ... .. 36301
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b)imBraunkohlenbergbau (wiezua)beschidftigien
Arbeiter:

Deutsches Reich . . . . . . . . . . . . 182556 bei 577 Betrieben
davon: '

Provinz Brandenburg . . . . . . . . . . 30b12

Provinz Sachsen . . . . . . . . . . . . 61436 .

Rheinprovinz . . . . . . . . . . . . . 25204, davon Koln-Land 12652

Freistaat Sachsen . . . . . . . . . . . . 1589%

Thiiringen e b (o

¢) in den Torfbetrieben (wie zu a) beschéaftigten
Arbeiter:

Deutsches Reich . . . . . . . . . . . . 23192 bei 648 Betrieben
Ostpreuflen . . . . . . . . . . . . . . 3202
Brandenburg e e e e e e e e e 1455
Schleswig-Holstein . . . . . . . . . . . 2 850
Hapnover . . . . . . . . . . . . . .. 4384
Bayern e e e e e e e e e e e e 3 897
Mecklenburg-Sechwerin . . . . . . . . . . 1979
Oldenburg e e e e e e e e 1 896.

Die Knappschaft im Ruhrberghau verdankt ihre Entstehung einer
Anordnung Friedrichs des Grofien. 1770 wurde die Mirkische Knapp-
schaftskasse gegriindet, der 1803 die Essener und 1842 die Miilheimer
Knappschaftskasse folgten. Alle 3 Kassen wurden am 1. Juli 1890 zum
Allgemeinen Knappschaftsverein verschmolzen. Am 1. Januar 1924
wurden mit dem Inkrafttreten des Reichsknappschaftsgesetzes die
simtlichen im Deutschen Reich befindlichen Knappschaftsvereine im
Reichsknappschaftsverein vereinigt. Von den 16 Bezirksknappschafts-
vereinen, die im Auftrag des Reichsknappschaftsvereins téatig sind, ist
die Ruhrknappschaft die grolte.

Der Knappschaft fallen fiir die im Berghau titigen Angestellten
und Arbeiter folgende Aufgaben zu:

1. Krankenversicherung,

2. Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung,

3. Angestelltenversicherung,

4. Pensionsversicherung fiir die Arbeiter,

5. Pensionsversicherung fiir die Angestellten.

Die Zahl der Mitglieder der Ruhrknappschaft betrug 1770:
760 Mitglieder, 1913: 409271, 1921: 529078, am 1. April 1926: 364 127.
Die jihrlichen Ausgaben der Ruhrknappschaft betrugen nach dem Stand
von Anfang 1926 rund 184 Millionen Mark gegen insgesamt 42 Millionen
Mark im Jahr 1918.
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4. Die einzelnen Kohlenarten und -Sorten.
I. Kohlenarten.

Von oben nach unten gesehen unterscheidet man auf der FErdober-
fliche an Brennstoffen:

Holz,

Torf,

Braunkohle,

Steinkohle:
a) Gas- und Gastlammkohle,
b) Fettkohle,
¢) Magerkohle,
d) Graphit.

Die letzteren sind die durch den Erddruck am meisten entgasten.

a) Die Gas- und Gasflammkohlen verbrennen mit leb-
hafter langer Flamme. Sie besitzen, wie schon ihr Name sagt, einen
hohen Gasgehalt und zeichnen sich auBerdem durch verhiltnismiaBig
groBe Hirte und Festigkeit aus, weshalb sie auch leicht gelagert und
umgeladen werden kiénnen.

Wiahrend die Gaskohle fast ausschlieflich zur Herstellung des
Leuchtgases dient, findet die Gasflammkohle hauptséchlich als lang-
flammiges Material fiir industrielle Zwecke und nebenher als Hausbrand
(Kiiche) Verwendung.

Generatorkohle ist solche, an die neben hohem Gasaus-
bringen besondere Anspriiche in bezug auf Reinheit gestellt werden.

b) Fettkohle.

Sie verbrennt gleichfalls mit langer Flamme und hohem Heizeffekt.

Ihre hervorragendste Eigenschaft besteht jedoch in der auller-
ordentlich grofien Backfihigkeit, die sie in besonderem Mall zur Dar-
stellung von Koks geeignet macht.

Wegen ihres hohen Heizwerts wird sie auch als Feurungsmaterial
fiir Schiffskessel und Lokomotiven sehr geschiizt.

¢) Magerkohle.

Sie zeigt eine geringere Flammentwicklung und wird wegen ihres
fast rauch-, rulllosen Verbrennens mit besonderer Vorliebe zum Haus-
brand (Dauerbrenner) benutzt. Namentlich gilt dies von dem, allerdings
nur in beschrinkter Menge geforderten Anthrazit (hauptsichlich
Aachener Revier).

Weiter wird die Magerkohle von solchen industriellen Werken ver-
foeuert, die auf moglichst rauchfreie Verbrennung Wert legen.

Die ERkohlen bilden ein Mittelglied zwischen Fett- und Mager-
kohlen. —
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Aus diesen Kohlenarten werden je nach Bedarf die einzelnen
Kohlensorten, wie folgt, gewonnen:

II. Kohlensorten.

Die Kohle wird zum Teil in dem Zustand, wie sie aus der Grube
kommt, oder nach Auslesen der ,Berge” (Steine), abgese'tzt‘ und
zwar bei einem Gehalt an Stiicken von etwa 15 % — das iibrige ist Grus
— und weniger als Fordergruskohle, bei einem hohern Stiick-
gehalt als Forderkohle.

Der grofiere Teil der Kohle wird dagegen vor der Verladung noch
einer weitern Bearbeitung unterworfen und zwar entweder blof einer
Separation, d. h. einem Absieben nach Korngréflen in:

Stiickkohle,
NuBkohle und
Feinkohle,

oder einer Separation und Wische (Waschprodukte).

Die Stiickkohlen unterscheidet man als:
Stiicke I
” IT
. I,
je nachdem sie iiber Sieblochungen von etwa 80, 50 oder 30 mm ge-
gangen sind.

Soweit sie nicht als Stiickkohle zum Verkauf gelangen, werden die
Stiicke den oben genannten Forderkohlen zur Aufbesserung zugesetzt,
wodurch sich dann die ,Melierten® mit einem Stiickgehalt von etwa
40 % und die ,Bestmelierten® mit einem solchen von etwa 50 %
ergeben.

Die NuBkohlen gehen aus der Separation und Wé&sche
(zur Beseitigung des Steingehalts, Steine sinken unter, Kohle schwimmt
oben) meist in vier Sorten hervor, ndmlich als:

Nufl I mit einer normalen Korngréfle zwischen 50 u. 80 mm

2 ]I (2 1) 29 2 2 30 29 50 2
» I, » » » 15 ,, 80 .
2 IV » 2 (3 29 9 10 2% 15 9 .

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

Durch Vermischung gewisser Mengen Stiickkohlen mit kleinen Nuf-
kohlen (III/IV) stellt man ,,Gewaschenemelierte® her.
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Der aus den Abwiassern der Wische sich bildende Niederschlag
kommt z. T. als Schlammkohlebei Kesselfeuerung und dergl.
zur Verwendung.

Der K o0k s hatte in vergangener Zeit seinen Hauptabnehmer in den
Eisenbahnen. Mit dem Aufblithen der Eisenhiittenindustrie in den 1850er
Jahren trat an ihre Stelle der Hochofen.

Michtigkeit der Floze.

Im Ruhrgebiet und in Niederschlesien liegt die Michtigkeit der ab-
bauwiirdigen Floze zwischen 50 cm und 3m, im Durchschnitt zwischen
80 cm und 1,80 m. In Oberschlesien betrdgt die Michtigkeit der dort im
Abbau befindlichen Sattelflozgruppe durchschnittlich 3—4 m, im Floz
Schuckmann bis 18 m.

Ideale Warmeleistung der Ruhrkohle von 1 kg in Wérmeeinheiten:

Anthrazit o . 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 Brennstoffarten in Prozent Wirmeeinheiten:

Anthrazit . . . . . . . . 7800 Bohmische Braunkohle . . . 4800
Ruhrkohle . . . . . . . . 00 Lausitzer Braunkohle . . . . 2230
Englische Kohle . . . . . . 7100 Mitteldeutsche Braunkohle . . 2590
Oberschlesische Kohle . . . . 6900 Kolper Braunkohle . . . . . 1930
Niederschlesische Kohle . . . 6900 Braunkohlenbriketts . . . . 4850
Saarkohle . . . . . . . . 6900 Preftorf . . . . . . . . . 3800
Sichsische Steinkohle . . . . 6500 . Holz, lufttrocken . . . . . . 3500
Oberbayrische Steinkohle . . 5200 Koks, lufttrocken . . . . . . 7000

5. Gewinnung von Nebenprodukten.

Nach den neuen Forschungen kann man annehmen, dafl die als Aus-
gangsmaterial fiir die Entstehung der Steinkohle anzusehende Pflanzen-
welt sich zuerst in Torf verwandelte, wobei das Verschwinden der or-
ganischen Gebilde auf eine torfische Gérung 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 &ltesten Sedi-
mentirformationen, die ungefihr 2% Millionen Jahre hinter unserer Zeit-
rechniung zuriickliegen. Dieser in der Erde aufbewahrte Sonnenschatz
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birgt in seiner chemischen Zusammensetzung fast unerschopfliche Sioffe
und Kriifte, die die Grundlage wichtiger Industrien geworden sind.

Unter den Industrien, die sich mit der AufschlieSung der Kohle be-
fassen, ist die Kokereiindustrie wohl die bedeutendste.

Im Jahr 1921 betrug die in Deutschland verkokte Steinkohlenmenge
rund 40 Millionen Tonnen (rund % der gesamten geforderten Steinkohlen
mengen), aus denen etwa 30 Millionen Tonnen Koks, 480000 Tonnen
Ammoniak, 180 000 Tonnen Benzol und 1000 000 Tonnen Teer gewonnen
wurden.

Im Ruhrgebiet wurden an Koks gewonnen:

1901 . . . . . 8168000 Tonnen
1913 . . . . 25512000 »
1922 . . . . 25417000 »
1925 . . . . 23061000 »

Bildet der T'eer in der Hauptsache das Ausgangsprodukt fiir Far-
ben, Riechstoffe und Heilmittel, so enthélt der Ammoniak die Nahrstoffe
der versunkenen Pflanzenwelt und wird an Stelle des fritheren Chile-
Salpeters als wichtiges Diingemittel in der Landwirtschaft gebraucht.
Iis werden jahrlich rund 400000 Tonnen im Wert von rund 96 000 000
Goldmark hergestellt.

Das Benzol bildet ein wichtiges Ausgangsprodukt fiir die mannig-
fachsten Verbindungen in der Farbenindustrie. Auflerdem findet es aus-
gedehnte Verwendung als Triebstoff fiir Kraftwagenmotore an Stelle des
bisher hierfiir verwendeten ausléndischen Benzins.

Wie bereits erwéhnt, bildet der Teer — eine Wissenschaft fiir
sich — nicht nur das Ausgangsprodukt der unzihligen Farbstoffe, wie
Anilin, Indigo usw. mit ihren lichtbestdndigen Tonen, sondern dient auch
gzur Herstellung vieler pharmazeutischer Préparate, wie Salizyl, Chinin,
Pyramidon, Antipyrin usw. Auch wohlriechende Diifte, wie Veilchen-,
Flieder-, Rosenduft vermag die heutige Riechindustrie dem iibelriechen-
den Teer zu entziehen.

Durch Zerlegung des Teers (fraktionelle Destillation) werden ge-
wonnen 30 % Ole (Lieicht-, Mittel-, Schwer- und Anthrazendle) sowie etwa
5 9% Naphtalin und 3 % Rohanthrazen.

Als Destillationsrest von etwa 60 % bleibt das Steinkohlenpech
zuriick, das vorwiegend zum Brikettieren von Feinkohle Verwendung
findet. Insgesamt werden von der deutschen Steinkohlenindustrie jiahr-
lich rund 600000 Tonnen Pech im Wert von 36 000000 Goldmark herge-
stellt. Ein weiterer Teil des Steinkohlenpechs dient der Herstellung von
Bedachungs- und Isoliermaterial und — in Vermischung mit Ol — der
Herstellung von Stralien. )
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Dag von Teer, Ammoniak und Benzol befreite Gas geht als Heizgas
wieder unter die Kokstfen, wobei je nach den Verhéiltnissen Uberschiisse
bis zu 60 % und dartiber fiir andere Zwecke abgegeben werden kénnen.
Durch die Fortschritte der Ferngasversorgung ist es mdéglich
geworden, Stidte usw. noch auf 100 km wirtschaftlich mit Koksofengas
zu versorgen. Die gesamte Jahreserzeugung an Gas belduft sich bei den
deutschen Kokereien auf rund 10 Milliarden Kubikmeter.?)

Im einzelnen wurden an Nebenerzeugnissen in den deereien
Deutschlands gewonnen (in 1000 t):

- ) 1“1 . Abgesetztes
Jahr i Teer Benzol Ammoniak Leuchtgas
]; in cbm
;
1918 .. . .. .. “x 1153 194 456 161 805
992 ... ... | 960 219 398 330 100
Auf das Ruhrgebiet fallen z. B. (in Tonnen) :
- h |
1913 1921 1924
Schwefelsaures Ammoniak . . . . 333 539 278 319 256 736,
Teer . . . . . . . . .. . 646 236 548 763 520 684
Teerpech . . . . . . . . . . ... 134 662 136 324 131 541
Rohnaphtalin . . . . . . . . . .. 13 051 26 082 14 953
Imprigniersl . . . . . . . .. .. 21810 13 440 31 927
Robbenzol . . . . . . . .. . .. 12889 3 437 2311
Gereinigtes Benzol . . . . . . . . 86 478 106 107 97 365

Zu erwihnen sind in diesem Zusammenhang noch die schon seit
etwa 13 Jahren angestellten Versuche der Verfliissigung der Kohle zu Ol.
Berginverfahren: Mineralische Kohle wird unter hohem Wasserdruck
auf etwa 400° erhitzt. Dadurch, dall die feste Kohle den Wasserstoff be-
gierig aufnimmt, entstehen aus der festen Kohle fliissige Kohlenwasser-
stoffe.

6. Eisenverhiittung.

Bei der Bedeutung, die dem Koks fiir die Eisenhiittenindusirie
zukommt, mégen in diesem Zusammenhang die einzelnen Verhiittungs-
verfahren kurz geschildert werden:

1) F., Schreiber, Breslau: Die wirtschaftliche Bedeutung der Steinkohlen-
veredelung. In der Jubildumsausgabe der Deutschen Bergwerkszeitung Nr. 2 vom
25. August 1924,



SchweiBeisen-, Bessemer- Thomas- und Siemens-
Martin-Verfahren.

Schweilleisen, aus Hochofen-Roheisen erzeugt, wird seit der
Erfindung des Englinders Harry Cort 1784 durch Frischen und Reinigen
im Puddelofen (mit Kohle gefeuertem Herdflammofen) gewonnen.

Die durch das TPuddeln — Umriihren des Roheisens mit Iisen-
stangen -~ entstehenden teigartigen Eisenklumpen werden zunichst zu
Luppen gehdmmert, dann ausgewalzt, geschnitten und, mehrere Stdbe
zu einem Paket vercinigt (paketiert), im Schweillofen zusammenge-
schweilst.

Das IPuddelverfahren, von der Geschicklichkeit und Muskelkraft
des Menschen abhéingend, arbeitet schwer und langsam, kostet viel Zeit,
Kohle und Arbeit. Die Tageserzeugung eines Puddelofens betrigt nur
etwa drei Tonnen.

Schweilieisen kennzeichnet sich durch sehnigen Bruch. Im
Schmiedefeuer vertrigt Schweilleisen einen héheren Hitzegrad alg FluBl-
eisen.

Der Bessemer-Prozel tragt den Namen seines Erfinders, des
Englinders Henry Bessemer, der seit 1856 den Entkohlungs- und Liute-
rungsprozell des vom Erz im Hochofen herausgeschmolzenen Roheisens
dadurch bewirkt, dall er in der Besscmer-Birne mit Gebldsemaschine
Tuft durch das fliissige Metallbad blist, wonach man das Verfahren
auch Windfrischen nennt.

Der birnformige Stahlmantel, den man wegen der in ibm vorgehen-
den Umwandlung des Roheisens in schmiedbares Eisen auch Konverter
nennt, ist mit feuerfestem Fuiter ausgekleidet, wozu hauptséchlich ge-
mahlener Quarz verwendet wird, der grofitenteils aus Kieselsiure be-
steht. Wegen des sauren Futlters wird der Bessemerprozefl auch das
saure Verfahren genannt.

Der BessemerprozeB mit seinem maschinellen Betrieb ist einfacher,
billiger und arbeitet rascher als der Puddelbetrieb, zumal da der Silizium-
gehalt des Roheisens selbst den hauptsiichlichsten Brennstoff bildet, und
es dessen besonderer Beschaffung zur Fliissigerhaltung des Roheisens
nicht bedarf.

In 20 Minuten produziert man das mehrfache dessen, was im Puddel-
verfahren wihrend eines ganzen Tags hergestellt wird, und erzielt dabei
ein reines, schlackenfreies, homogenes und dichtes Material.

Der Bessemerprozel setzt allerdings phosphorarmes Iirz voraus,
weil er den Phosphor, der spréde und kaltbriichig macht, nicht aus dem
fliissigen Metallbad beseitigen kann. So ist dieses Verfahren in seiner
Anwendung beschrinkt je nach der Beschaffenheit der vorhandenen Erze.
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Die Bessemer-Konverter fassen gewohnlich etwa 8 Tonnen. In
Deutschland sind verhilinisméfig wenig Bessemeranlagen vorhanden.

Erst die Englinder Thomas und Gilchrist ermodglichten durch An-
wepdung einer anderen — basischen — Konverter-Ausfiitterung 1878 das
Ausscheiden des Phosphors aus dem fliigssigen Metallbad und damit auch
die Verwendung phosphorreicher Erze. (Lothringen und Luxemburg.)

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

Diese Herstellungsart nennt man das Thomas-oderbasische
Verfahren im Gegensatz zum Bessemer- oder sauren Verfahren. Im
Thomas-Verfahren bildet hauptsichlich auch der im fliissigen Metallbad
vorhandene Phosphor den Brennstoff. Thomas-Konverter sind in Groéflen
von 10 bis 30 Tonnen Fassungsvermogen vorhanden.

Nachdem die Konverterchargen fertig geblasen sind, wird die
Schlacke durch vorsichtiges Neigen des Konverters vom Kisenbad ent-
fernt und das fliissige Metall mit GieBpfanne in Kokillen (GufBformen)
abgegossen, in denen es bald zur Erstarrung gelangt. Die so gewonnenen
Blécke wandern dann, nachdem sie vorher noch in besonderen Wiarme-
gruben gleichmiBig durchwérmt worden sind, zur weiteren Auswalzung
in die Walzenstrafen.

Das weiche Thomas- und Bessemereisen wird auch als FluBleisen
bezeichnet, weil seine Herstellung im fliissigen Zustand geschieht, im
Gegensatz zu Puddelschweilleisen, das in teigartigem Zustand ge-
wonnen wird.

Flulleisen kennzeichnet sich durch einen stahla'hnlicheh Bruch mit
kornigem Gefiige.

Die Behandlung des FluBeisens beim Schweiflen und bei der Be-
arbeitung im allgemeinen ist genau wie bei Puddelschweilleisen, nur ist
bei dem FluBeisen besonders darauf zu achten, dafl es im Feuer nicht
iiberhitzt oder verbrannt wird, und daB die Schweilung mit mdoglichst
frischer Hitze flott erfolgt.

Hirtere Qualititen des Thomas-FluBleisens nennt man Thomasstahl,
der mit einem Kohlenstoffgehalt von 0,10—0,50 % (auch héher) herge-
stellt wird und dessen Festigkeitsziffern 45—75 kg 1 qmm betragen.
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Das Siemens-Martin- oder Herdfrischverfahren ist ein selb-
stindiger FlammofenprozeB; Friedrich und Wilhelm Siemens erméglich-
ten, durch eine neue Qfenkonstruktion mit Kohlengasfeuerung und Aus-
niitzung der Abgase im Flammofen héhere Temperaturen zu erzeugen,
wobei im Frischvorgang der in den Gasen enthaltene Sauerstoff mit
Hilfe der sich bildenden Schlacke reinigend auf das Metallbad einwirkt.

Erstmals wurde diese neue Feuerungsart von Emil und Pierre
Martin im Jahr 1865 mit Erfolg angewendet, woher der Name Siemens-
Martin-Verfahren riihrt.

Der Herd des Martin-Ofens kann wie der Konverter im Wind-
frischverfahren sowohl mit saurer Masse (Quarz) als auch mit basischer
Masse (Teer-Dolomit) ausgekleidet werden, jedoch wird fiir die Schmiede-
eisenerzeugung hauptsichlich mit basischem Herd gearbeitet, um den
Phosphor aus dem Metallbad auszuscheiden.

Der saure Martinbetrieb kommt hauptséchlich fiir die Stahlformguf-
herstellung in Betracht. Das Martinverfahren ist bedeutend langsamer
als der Konverterbetrieb und gestattet hauptsichlich die Verwertung von
Eisenabfillen (Schroit) unter Zusatz von verschiedenen Roheisensorten
(Hamatiteisen, Stahleisen usw.).

Durch den langsamen Gang der Chargen und durch die leichte Re-
gulierbarkeit der beim Schmelzen erforderlichen Wérmemenge wird ein
Material von grofer Gleichmifigkeit und Giite erzielt.

Im Gegensatz zum Thomasverfahren, das Hochofenroheisen zu
Stahl verwandelt, beruht das Siemens-Martin-Verfahren hauptséchlich auf
der Umschmelzung von Alteisen und Eisenabfillen zu Stahl und weniger
auf Verarbeitung von Roheisen.

Man stellt deshalb im Siemens-Martin-Verfahren hauptsichlich
Qualititsmaterial her, wie besonders weiches FluBeisen und hochbean-
spruchte harte Stahlsorten.

Dag Siemens-Martin-Material wird auch im Preis stets hoher be-
wertet als Thomas-Flulleisen.

Die Martin-Ofen haben ein Fassungsvermogen von 5 bis 50 Tonnen.

Die weitere Verarbeitung und Behandlung geschieht in gleicher
Weise wie beim Bessemer- und Thomas-Material.

Hirtere Qualititen des Martin-Flufleisens nennt man Martinstahl,
der mit einem Kohlenstoffgehalt von 0,1 bis 1,0 % hergestellt wird und
dessen Festigkeitsziffern 40—90 kg 1 qmm betragen.

(Miissig: KEisen- und Kohlenkonjunkturen seit 1870. Augsburg
1919. Verlag Theodor Lampart. Vergl. auch die Darstellung am Schlufy
V. Anhang.)
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7. Im Ruhrbezirk bestehende Verbinde (Syndikate usw.).
a) Rheinisch-Westfidlisches Kohlensyndikat?).

Im Jahr 1903 wurde der Syndikatsvertrag auf 12 Jahre bis 1915
verlingert. In die weiteren Erneuerungsverhandlungen griff 1915 der
Staat ein durch die Bekanntmachung iiber die Errichtung von Betriebs-
gesellschaften fiir den Stein- und Braunkohlenbergbau vom 12. Juli 1915
(RGBI. 1915 8. 427) mit Anderungsbhekanntmachung vom 30. August 1915
(RGBIL. 1915 S. 535, 536 ff.). Zweck des staatlichen Eingriffs war die
Sicherung der Fortfithrung des Syndikats im Interesse der Kriegswirt-
schaft (einer stabilen Preispolitik). Unter Vermeidung eines Zwangs-
syndikats kam durch Vertrag vom 14. Dezember 1915 fiir die Zeit vom
1. Januar 1916 bis zum 31. Mirz 1917 ein freiwilliges Syndikat zustande.
Wesentlich war dabei der Eintritt des preufBischen Bergfiskus in das
Syndikat?). '

Der neue Vertrag unterschied sich von seinem Vorginger nur durch
einige die innere Organisation und Abrechnung betreffende Bestim-
mungen. Er wurde am 14. Oktober 1916 bis zum 81. Mérz 1922 veriingert.

Unter dem 26. September 1919 wurde der Syndikatsvertrag dem in-
zwischen verkiindeten Gesetz iiber die Kohlenwirtschaft angepali, iiber
dessen Entstehung und Inhalt folgendes zu sagen ist:

Am 10. Januar 1919 wurde von Spartakusanhingern der General-
gireik im Ruhrgebiet verkiindet und sofortige Sozialisierung des Berg-
baus verlangt. Die Sozialisierungskommission trat mit dem Bergbau-
lichen Verein und dem Kohlensyndikat zur Beratung zusammen, vom
8. Februar an unter Beteiligung der hierfiir besonders eingesetzten Ar-
beitskammer.

Es folgte alsdann das Sozialisierungsgesetz vom 23. Mirz 1919
(RGBI. 1919 S. 341).

Das Gesetz stellte den Versuch dar, in der Kohlenwirtschaft an die
Stelle des freien Wettbewerbs der privaten Unternehmer das Prinzip
der Gemeinwirtschaft, und zwar in Form der Selbstverwaltung zu setzen.

1} Sitz der Steinkohlensyndikate: Rheinisch-Westfélisches Kohlen-Syndikat
Essen, Oberschlesische Kohlenkonvention Kattowitz, Niederschlesisches Kohlen-
Syndikat Waldenburg, Aachener Steinkohlen-Syndikat Aachen, S#chsisches Stein-
kohlen-Syndikat G. m.b. H. Zwickau, Niedersichsisches Kohlen-Syndikat G. m. b. Il.
Hannover.

2} Zur Sicherstellung der Belieferung der lebens- und kriegswichtigen In-
dustrien wurde 1917 ein Reichskommissariat fiir die Kohlenverteilung geschafien.
Dem Reichskohlenkommissar lag hiernach die zweckmiBige Verteilung der ge-
forderten Kohle ob, vielfach im engen Einvernehmen mit dem Kohlen-Syndikat.
Der Reichskohlenkommissar iibt noch hecute seine Funktionen aus.




Es lautete:
§1 Abs. 1

§ 1 Abs. 1. Jeder Dcutsche hat unbeschadet seiner perssnlichen Freiheit die
sittliche Pflicht, scine geistigen und korperlichen Krifte so zu betitigen, wie es das
‘Wohl der Gesamtheit crfordert.

§ 2. Das Reich ist befugt, im Wege der Gesetzgebung gegen angemessene
Entschidigung

1. fiir eine Vergesellschaftung geeignete wirtschaftliche Unternehmungern,
insbesondere solche zur Gewinnung von Bodenschiitzen und zur Ausnutzung von
Naturkriften in Gemeinwirtschaft zu iiberfithren.

§ 4. In Ausiibung der in § 2 vorgesehenen Befugnis wird durch besondere
Reichsgesetze die Ausnutzung von Steinkohle, Braunkohle, Prefkohle und Koks,
‘Wasserkriften ... nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten geregelt. Zuniichst
tritt fiir das Teilgebiet der Kohlenwirtschaft ein Gesetz iiber die Regelung der
Kohlenwirtschaft gleichzeitig mit diesem Gesetz in Kraft.

Gesetz iiber die Regelung der Kohlenwirtschaft vom 23., Mirz 1919
(RGBL. 342 ff.).

§ 2 des Gesetzes lautet:

Das Reich regelt die gemeinwirtschaftliche Organisation der Kohlenwirt-
schaft. Die Leitung der Kohlenwirtschaft wird einem zu bildenden Reichskohlen-
rat tibertragen . . .

Die Reichsregierung schlicBt die Kohlenerzeuger fiir bestimmte Bezirke zu
Verbinden und diese zu einem Gesamtverband zusammen. Den Verbinden liegi
die Regelung von ¥Forderung, Selbstverbrauch und Absatz unter Aufsicht des
Reichskohlenrats ob. Die Reichsregierung fithrt die Oberaufsicht und regelt die
Kohlenpreise.

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

§ 2. Die Verbinde im Sinn des § 2 des Gesetzes sind die Kohlensyndikate
und das Gaskokssyndikat. Der Gesamiverband ist der Reichskohlenverband.

§ 3 sctzl zur Einrichtung von Kohlensyndikaten die einzelnen Bergbau-
hezirke fest.

§ 5. Die Besitzer der Kohlenbergwerke jedes Bezirks haben sich zu einem
Kohlensyndikat zusammenzuschliefen. Sie haben den Zusammenschlull bis
20. September 1919 zu vollenden. Haben sie ihn bis zu diesem Zeitpunkt nicht
vollendet, so fuhrt ibn der Reichswirtschaftsminister durch Verordnung herbei.

§ 18. Dic Besitzer der Gasanstalten im Deutschen Reich, die Koks erzeugen,
haben sich zu einem Gaskokssyndikat zusammenzuschlicfien.

(Abs. 2 enthilt Ausnahmen fiir kleinere Betricbe.)

§ 20. Dije Kohlensyndikate, das Gaskokssyndikat und die Deutschen Linder,
diec als Besitzer von Kohlenbergwerken mehreren Kohlensyndikaten angehdren,
haben sich zum Reichskohlenverband zusammenzuschliefien.

§ 47. Der Reichskohlenrat leitet die Brennstoffwirtschaft einschl. der Ein-
und Ausfuhr nach gemeinwirtschaftlichen Grundsitzen unter Oberaufsicht des
Reichs. .

& 57. Der Reichskohlenverband tberwacht die Durchfithrung der alige-
meinen Richtlinien und KEntscheidungen des Reichskohlenrats und erldaft Awus-
fiihrungsbestimmungen dazu.
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§ 58. Er (der Reichskohlenverband) stellt Grundsitze fiir die Bestimmung
der Selbstverbrauchsrechte der Syndikatsmitglieder (Hiittenzechenselbstverbrauch
usw.) fest.

§ 61. Er bestimmt und veroffentlicht diec Brennstof!-
verbrauchpreise unter Beriicksichtigung der Vorschlige der Syndikate und
der Tnteressen der Verbraucher.

Er bestimmt sie ab Werk, ab Umschlagplatz und ab Stapelplatz. Er kann
sie Tiir mchrere Versandstaiionen auf einheitlicher Frachtgrundlage bestimmen.
In besonderen Fillen kann er sie frei Empfangstation festsetzen.

§ 109. Das Reich fiihrt die Obecraufsicht iiber die Brennstoffwirtschaft.
Seine Befugnisse werden vom Reichswirtschaftsminister ausgeiibt.

§ 112 verleint dem Recichswirtschaftsminister die Befugnis der Preisherab-
setzung.

(Vgl. auch Verordnung vom 13. Oktober 1923 (RGBL 1923 S. 945) und
18. Oktober 1923 (RGIBL 1923 S. 979).

Neuerdings ist eine Vereinbarung zustandegekommen, wonach der
Reichswirtschaftsminister — neben dem ihm nach § 112 verliehenen
Recht — auch gegen schon genehmigte Verkaufs- und Lieferungsbedin-
gungen, wenn sich die Verhiltnisse geiindert haben und das offentliche
Interesse es erfordert, ein Einspruchsrecht hat.

Eine entsprechende Anderung der Ausfiithrungsbestimmungen steht
Zu erwarten.

Durch das Kohlenwirtschaftsgesetz war somit der Mitgliederver-
sammlung des Rheinisch-Westfdlischen Syndikats das Recht genommen
worden, selbstindig die Preise festzusetzen. Die Versammlung hat auch
heute nur noch Vorschlige hierfiir zu beschliefien, die dem Reichskohlen-
verband vorzulegen sind.

Der Syndikatsvertrag wurde bei seinem Ablauf am 81. Mérz 1922
nicht wieder verlingert. Demzufolge wurde durch Verordnung vom
30. Marz 1922 folgendes bestimmt:

§ 1. Die Besitzer der Kohlenbergwerke des niederrheinisch-westfilischen
Steinkohlenbergbaubezirks werden zu einem  Kohlensyndikat zusammen-
geschlossen.

Als Satzungen dieses Syndikats gelten:

1. ‘der Syndikatsvertrag vom 26. September 1919 (mit Ausnahme des § 37),

9. der Gesellschafisverirag der Aktiengesecllschaft Rheinisch-Westfdlisches

Kohlensyndikat vom 20. Oktober 1919.

§ 3. Die Verordnung tritt mit Ablauf des 30. April 1922 aufier Kralt.

(RGBI. 1922 8. 304.)

Auf dieses Zwangssyndikat folgte mit Datum vom sg—i/lpiflzi 1922
wiederum ein freiwilliger Syndikaisvertrag, der unter anderem dem
damals besonders betonten Gedanken des vertikalen Aufbaus durch eine
gewisse Erweiterung des Werkselbstverbrauchs Rechnung trug. Unterm
11. Februar und 22. August 1923 erfolgten einige Anderungen des Ver-
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trags, die sich im wesentlichen auf Kiindigung und Dauer des Vertrags
bezogen.

Am 5. Januar 1924, also unter der Wirkung der feindlichen Ruhr-
besetzung wurde zu dem nach dem Kohlenwirtschaftsgesetz vorgesehenen
Zusammenschlufl der Zechenbesitzer der Vertrag der ,,Vereinigung fiir
die Verteilung und den Verkauf von Ruhrkohle Aktiengesellschaft” ge-
schlossen.

Als Triger gewisser Vermogenswerte blieb das Kohlensyndikat
nebenher weiter bestehen. Der Kohlenvertrieb erfolgte durch genanute
Vereinigung. ‘

Wihrend die Vertragsbestimmungen der Vereinigung — im fol-
genden kurz ,Ruhrkohle”“ genannt — sich im wesentlichen den
bisherigen anschlossen, wurde die Handelsorganisation insofern gedndert,
als entgegen dem -bisherigen Verfahren straffer Zusammenfassung des
Handels grundsitzlich jeder Zeche das Recht zugestanden wurde., nach
Holland und Ubersee (mit Ausnahme der Reparationslénder) ohne Ver-
mittlung der Ruhrkohle zu verkaufen; doch wurde das Zustandekommen
des Vertrags davon abhingig gemacht, dal sich 8 % der Mitglieder
(nach Beteiligungsziffern gerechnet) zu einer gemeinsamen Verkaufs-
organisation fiir Holland und Ubersee zusammenschlossen, was auch
geschah.

Nach zwischenzeitlicher Kiindigung des Vertrags kam unterm
13. September 1924 ein neuer Vertrag zustande, bei dem der Reichswirt-
schaftsminister von dem ihm auf Grund des Kohlenwirtschaftsgesetzes
zustehenden Recht Gebrauch machte und mehrere Zechen, die zum frei-
willigen Beitritt nicht bereit waren, durch Verordnung der Ruhrkohle
eingliederte. Nach den Bestimmungen hatte der Verkauf an das Ausland
nunmehr durch die Ruhrkohle zu erfolgen, und zwar sowohl durch
Vermittlung der Ruhrkohle-Organisationen als auch der Handelsgesell-
schaften der Zechen. Aus dem unbestrittenen Absatzgebiet, in dem die
Rubrkohle-Organisationen den Vertrieb hatten, wurden die Verkaufs-
reviere Hamburg, Bremen und Berlin ausgenommen, fiir die die gleichen
Bestimmungen eingefiihrt wurden wie fiir das Ausland.

Die Unzuiriglichkeiten, die die zwangsweise erfolgte Bei-
schliefung einzelner Zechen zur Folge hatte, fithrten nach langwierigen
Verhandlungen zum Abschlull eines neuen Vertrags, zu dem sich am
30. April 1925 samtliche Mitglieder freiwillig vereinigten. Teilweise Ab-
weichungen von dem friihern Vertrag bestehen namentlich in folgendem:
Der Vertrag sieht eine besondere -Abrechnungsart fiir die Lieferungen
ins bestrittene Gebiet vor, zu denen die Mitglieder nur soweit verpflichtet
gind, als sie sich von Monat zu Monat hierzu bereiterkldren. Zum be-
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slrittenen Gebict gehort neben dem Ausland das Hamburger Revier und
das Gebiet ostlich der llbe mit Ausnahme der Reviere Magdeburg und
Berlin. Im bestriltenen Gebiet erfolgt der Verkauf der Ruhrkohle
durch die Ruhrkohle-Organisationen und den Zechenhandel; nur be-
stimmtie Groflverbraucher beliefert das Syndikat unmittelbar. Im unbe-
strittenen Gebiet verkauft die Ruhrkohle lediglich durch die Ruhz-
kohle-ITandelsgesellschaften. Das Kohlenkontor Weyhenmeyer & Co. ist
auf den Verkauf nach Siiddeutschland beschrinkt; die Schweiz, Iialien
usw. werden als bestrittenes Gebiet nach den dafiir geltenden Grund-
sétzen bchandelt.

Vom 1. August 1925 ab ist der Vertrag der Vereinigung vom
30. April 1925 auf das Syndikat iibergegangen. Dieser Verirag gilt auch
heute noch. Mit dem 1. August 1925 iibernahm also das Koblensyndikat
als solches wieder seine Titigkeit an Stelle der Ruhrkohle.

Was insbesondere den Hiittenselbstverbrauch angeht, so unterliegt
die Bewilligung der Selbstverbrauchsrechte einem besonderen Ausschub,
dem im Laufe der verschiedenen Vertragsidnderungen wechselnde Richt-
linien vorgeschrieben sind. Im tibrigen haben die Selbstverbrauchsrechte
namentlich Bedeutung fiir die innere Abrechnung des Syndikats.

Auszug aus dem Syndikatsvertrag vom 30. April 1925
inder Fassung vom 10. September 1925,

Fiir ihre im Bezirk des Niederrheinisch-westfilischen Steinkohlen-
berghaus gelegenen Anlagen schlieflen sich die unterzeichneten Zechen-
begitzer untereinander und mit der Aktiengesellschaft Rheinigch-West-
filisches Kohlen-Syndikat — im folgenden kurz Kohlensyndikat ge-
nannt — als geschiftsfithrendem Organ durch folgenden Vertrag zu einer
Vereinigung — Syndikat -— zusammen:

Aligemeine Bestimmungen.
A Zweck der Vereinigung.
§ 1.
1. Die Vereinigung bezweckt die Beseitigung des ungesunden Wett-
bewerbs auf dem Kohlenmarkt.

C. Absatzgebiet.
§ 3.

Das Absatzgebiet wird in unbestrittenes und bestrittenes Gebiet
aufgeteilt. Bestrittenes Gebiet ist das gesamte Ausland sowie das Syn-
dikatsrevier 1 (Hamburg), ferner das deutsche Gebiet 6stlich der Elbe
mit Ausnahme der Syndikatsreviere 7 (Magdeburg) und 29 (Berlin).
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D. Art und Umfang der Beteiligungen.
§ 4.

1. Die Gesamtverkaufbeieiligung stellt den Anteil an dem durch
das Kohlensyndikat erfolgenden Absatz dar. Sie gliedert sich in eine
Verkaufbeteiligung fiir das unbestrittene und eine Verkaufbeteiligung
Tiir das bestrittene Gebiet. Die Verbrauchbeteiligung begrenzt das Recht,
ohne Vermitilung des Kohlensyndikats. Werke im Selbstverbrauch
(§ 16 II) zu beliefern. Die Summe der Gesamtverkaufbeteiligung und
der Verbrauchbeteiligung ist die Gesamtbeteiligung.

7. Samtliche Beteiligungsziffern sind in einer Liste zusammen-
zustellen, die Bestandteil des Vertrags ist und nach Bediirfnis erginzt
wird.

§ 7.

1. Jedes Mitglied hat Anspruch auf eine Verbrauchbeteiligung in
Hohe des sich aus den Rechisverhilinissen des § 16 II ergebenden
Bedarfs.

2. Die als Verbrauchbeteiligung gewahrten Mengen scheiden aus
der Verkaufbeteiligung aus.

10. Uberschreitet ein Mitglied seine Verbrauchbetéﬂigung, so hat
es eine Abgabe fiir jede Tonne des Mehrverbrauchs in Hohe von 10 %
des Verkaufpreises der Fettforderkohle im unbestrittenen Gebiet zu
zahlen.

§ 8.

1. Wenn die Marktlage gestattet, im unbestrittenen und im be-
strittenen Gebiet alle Mengen abzusetizen, die von den Mitgliedern zur
Verfiigung gestellt werden, so mufl das Kohlensyndikat der Versamm-
lung der Mitglieder hiervon Kenntnis geben.

2. Ist die Voraussetzung des Absatzes 1 gegeben, so hat jedes Mit-
glied, das wihrend drei aufeinanderfolgender Monate aus frischer I'érde-
rung mehr als seine Gesamtverkaufbeteiligung abgesetzt hat, Anspruch
auf eine Erhohung seiner Gesamtbeteiligung.

E. Organe.
§ 10.

Organe der Vereinigung sind:
a) die Versammlung der Mitglieder,
b) die stéindigen Ausschiisse,
¢) die Geschiftstiihrung.
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¢) Die Geschaftsfithrung.
§ 13.

1. Das Kohlensyndikat vertritt die Vereinigung und fiihrt deren
Geschifte nach Malgabe der Vorschriften dieses Vertrags.

2. Die Téatigkeit des Kohlensyndikats ist unentgeltlich; sie darf
nicht zum Zweck eigener Gewinnerzielung, sondern mufl ausschlieBlich
zum Vorteil der Mitglieder der Vereinigung erfolgen. Das Kohlen-
syndikat handelt bei allen Geschiften im eigenen Namen, aber nur fiir
Rechnung der Mitglieder der Vereinigung. Alle verfiigharen Einnahmen
sind den letzteren auszuzahlen, Fehlbetrige von ihnen durch Zuschiisse
auszugleichen. Itwaiges Vermdgen, soweit es das Aktienkapital tiber-
steigt, besitzt das Kohlensyndikat nur zu treuen Hinden fiir die Ver-
einigung in seiner Eigenschaft als deren geschaftsfiithrendem Organ.

G. Vertrieb der Erzeugnisse durch das
Kohlensyndikat.

§ 15

1. Die Mitglieder iiberlassen ihre gesamte Erzeugung an Stein-
kohlen, Steinkohlenkoks und Steinkohlenbriketts dem Kohlensyndikat,
das sie nach den Bestimmungen dieses Vertrags zu vertreiben hat.

§ 16.

Ausgeschlossen vom Vertrieb durch das Kohlensyndikat sind:

I. die lediglich zur Aufrechterhaltung des Grubenbetriebs erfor-
derlichen Kohlen, Koks und Briketts — der Zechenselbstverbrauch —;

I1. (1) der gemdh § 7 in Anspruch genommene Verbrauch in Werken,
die im Eigentum des Miiglieds stehen — der Werkselbstverbrauch —;

II1. (1) die zum Betrieb eigner Werke des Mitglieds erforderlichen
Kohlen, Koks und Briketts, z. B. fiir Kokereien mit und ohne Gewinnung
von Nebenprodukten, Teerdestillationen, sonstige Teer- und Olgewin-
nungsanlagen, Generatorgas- und sonstige Gasanstalten, Elektrizitits-
werke, Brikettfabriken, Ziegeleien usw., jedoch nur dann, wenn diese
Werke in unmittelbarem Anschluf an eine demselben Mitglied gehorige,
unter diesen Vertrag fallende Anlage errichtet sind.

IV. der T.andabsatz. Die Ausdehnung des Landabsatzes iiber den
Rahmen des iiblichen Platzgeschifts ist unstatthaft. Als TLandabsatz
gelten nur die Mengen, die unter Ausschiull jedes Bahn- und Wasser-
wegs an die Verbrauchstellen versandt werden.

V. die zu Hausbrandzwecken fiir die Beamten und Arbeiter des
Mitglieds bestimmten und die fiir Wohltitigkeilszwecke zu verschenken-

den Kohlen, Koks und Briketts.
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§ 19.

1. Die Miiglieder verpflichten sich, sich wihrend der Dauer dieses
Vertrags und auch fiir die Zeit nach seinem Ablauf jedes Angebots und
jedes Verkaufs ihrer Iirzeugnisse in Kohlen, Koks und Briketts an Dritte
zu enthalten, soweit nicht Ausnahmen ausdriicklich vorgesehen sind.

H. Vertrieb fremder Erzeugnisse.
§ 21.

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

Besondere Bestimmungen iiber den Vertrieb im unbestrittenen Gebiet.
A, Lieferpflicht.
§ 24.
1. Jedes Mitglied ist nach MafBgabe seiner Verkaufbeteiligung zur
Lieferung verpflichtet, falls es nicht mit mindestens vierwdchiger Frist

beim Kohlensyndikat die Hérabsetzung seiner Verkaufbeteiligung be-
antragt hat. Diesem Antrag hat das Kohlensyndikat Folge zu geben.

C. Einschrankung.
§ 26.

1. Falls die Marktlage im unbesirittenen Gebiet die Aufnahme der
Mengen, die sich unter Beriicksichtigung der Vorschriften der §§ 15—17
aus den Verkaufbeteiligungen der Mitglieder ergeben, nicht gestattet.
so mufl durch Beschlufi der Versammlung der Mitglieder eine ent-

sprechende anteilige Verringerung der Verkaufbeteiligungen vorge-
nommen werden,

D. Verteilung der Auftrige.
§ 27.

1. Das Kohlensyndikat ist verpflichtet, allc Mitglieder im Ver-
hiltnis ihrer Verkaufbeteiligungen gleichmifig zu beschiftigen.

§ 28.

Das Kohlensyndikat stellt monatlich die auf die Verkaufbeteili-
gungen der 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 iiberschritten oder nicht
erreicht haben.
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E. Festsetzung der Preise und Lieferungs-
bedingungen,

§ 30.

1. Die Versammlung der Mitglieder setzt Richtpreise fest und gibt.
Vorschriften iiber Preis- und Sortenbestimmung, die das Kohlensyndi-
kat bei der ihm obliegenden Bestimmung der Verkaufpreise und Ver-
kaufbedingungen zur Richtschnur zu nehmen hat.

§ 31

1. An Hand der von der Versammlung der Mitglieder festgesetzten:
Richipreise seizt der Vorstand des Kohlensyndikats Verrechnungs-
preise Tiir alle Qualititen und Sorten fiir jede Zeche der Mitglieder nach
deren Anhorung fest.

3. Die Verrechnungspreise sind den Mitgliedern durch eingeschrie-
bhenen Brief mitzuteilen. Innerhalb von vierzehn Tagen nach Empfang
der Mitteilung kann jedes Mitglied Antrag auf Anderung der Verrech-
nungspreise bei der Versammlung der Mitglieder zu Hénden des Kohlen--
syndikats stellen.

G. Verteilung von Mehreinnahmen.
§ 33.

1. Wenn dem Kohlensyndikat nach Begleichung der den Mit--
gliedern gemah §§ 51 und 32 zu zahlenden Betrdge noch Mittel verfiighar
bleiben, so werden sie zunichst zur Deckung der Geschéftskosten ver-
wendet.

2. Bleibt danach noch ein Uberschuf, so stehi er zur Verfiigung dexr
Vereinigung und wird auf die Mitglieder in dem Verhéltnis verteilt,
indem sie an der Umlage im abgelaufenen Geschiiftsjahr teilgenommen.
haben oder teilgenommen haben wiirden, wenn eine Umlage erhoben
worden wire.

H. Aufbringung der Geschéiaftskosten.
§ 34.

1. Zur Deckung aller Geschiftskosten einschliefilich der Aufwen--
dungen gemil § 22, die das unbestrittene Gebiet betreffen, und zur Ver-
meidung einer sonst etwa bestehenden Unterbilanz des Kohlensyndikats.
wird, soweit die erforderlichen Mittel nicht gemaf § 33 Absatz 1 aufge-
bracht werden, von allen Mitgliedern eine Abgabe erhoben in Gestalt
einer gleichmiBigen Tonnenumlage auf den ganzen, auf Verkauf- und.
Verbrauchbeteiligung in Anrechnung kommenden Absatz.
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Besondere Bestimmungen iiber den Vertrieb im bestrittenen Gebiet.
§ 35.

Die Regelung des Absatzanspruchs wird nach Sorten oder Sorten-
gruppen vorgenommen, die der Auslandausschufi bestimmt.

§ 36.

1. Ttir die einzelnen Sorten oder Sortengruppen setzt der Ausland-
ausschull der jeweiligen Marktlage entsprechend die annéhernden Preise
fest. Sie sind den Mitgliedern monatlich vom Kohlensyndikat mitzu-
teilen.

§ 37

1. Das Kohlensyndikat stellt am Inde jedes Monats fest, welche
Durchschnittspreise fiir jede Sorte oder Sortengruppe im vorhergehenden
Monat erzielt worden sind.

2. Die so errechneten Durchschnittspreise sind jedem Mitglied fiir
die von ihm gelieferten Mengen zu bezahlen.

§ 39.

Insoweit die nach dem bisherigen Auslandgebiet der Syndikat-
handelsgesellschaft Kohlenkontor Weyhenmeyer & Co. in Miilheim ab-
zusetzenden Mengen iiber den Rhein verfrachtet werden, erfolgt der
Transport, die Spedition und etwaige Lagerung durch die genannte Ge-
sellschaft.

§ 40.

1. Die Abrechnung erfolgt getrennt von der Abrechnung fiir das
unbestrittene Gehiet und getrennt nach den einzelnen Sorten oder Sorten-
gruppen?).

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

A TUberwachung.
§ 41,

Dem Kohlensyndikat steht die Uberwachung der Verladung und
die Einsichtnahme in die Geschiiftsbiicher und Schriftstiicke der Mit-

glieder zu.

1) Eine Neuregelung der Abrechnung des In- und Auslandabsatzes ist be-
absichtigt. Vorgesehen ist dabei, wie frither, eine einheitliche Beteiligungziffer
fiir den In- und Auslandabsatz, der ein ecinheitlicher Beschiftigungsanspruch
cegeniibersteht. Die Auslandmindererlése sollen nach einem bestimmten Schliissel
auf die drei Gruppen der Fett-, Gasflamm- und Magerkohle umgelegt und durch
Abziige von den Verrechnungspreisen aufgcbracht werden.
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§ 42

Jedes Mitglied ist allein fiir die gute und vorschriftsmidBige Lie-
ferung der an das Kohlensyndikat zum Vertrieb iiberlassenen Mengen
verantwortlich; es triagt alle Kosten allein, die durch Lieferung unge-
niigender Qualitit oder durch ein Versehen bei Ausfithrung der Lie-
ferung verursacht werden.

B. Strafen.
. § 43.

1. Falls ein Mitglied entgegen den Bestimmungen dieses Vertrags
Steinkohlen, Steinkohlenkoks oder Steinkochlenbriketts verkauft, anbietet
oder verbraucht, so hat es an das Kohlensyndikat eine Strafe von
25 Reichsmark fiir jede Tonne zu entrichten, mindestens aber 3000 Reichs-
mark.

4. Wer seinen Lieferungsverpflichtungen durch eigene Schuld nicht
nachkommt, kann zu einer Strafe herangezogen werden.

5. Die Lieferfrist der Mitglieder entfillt bei hoherer Gewalt. Als
Fall hoherer Gewalt gilt auch eine durch Unwirtschaftlichkeit des Be-
tricbs erforderliche Stillegung oder Einschrénkung.

6. Wenn ein Mitglied eine der sonstigen Bestimmungen dieses Ver-
trags iibertritt, hat es an das Kohlensyndikat eine Strafe zu zahlen,
die fiir jeden Fall des Zuwiderhandelns mindestens 1000 Reichsmark be-
tragen soll.

SchluBbestimmungen.
B. Dauer des Vertrags.
§ 45.

Dieser Verirag tritt mit Ablauf des 30. April 1925 in Kraft. Er
gilt bis zum 31. Mirz 1930 mit der MaBgabe, dal er mit einer Mehrheit
von drei Vierteln aller Stimmen zu jedem Monatsletzten, spétestens am
15. des vorhergehenden Monats gekiindigt werden kann.

C. Bestimmungen fiir den Fall der Auflésung.
§ 48.
1. Im Fall der Auflosung der Verecinigung wird das Vermigen
an die z. Z. der Auflésung vorhandenen Mitglieder verteilt.
§ 49.

Die dem Kohlensyndikat zustehende Befugnis zur Geschifts-
fihrung bleibt bis zur vollstindigen Abwicklung aller Geschifte be-
stehen. Das Kollensyndikat ist insbesondere berufen, die Vermogens-
auseinandersetzung -durchzufithren. —
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Die Satzungen der Aktiengesellschaft
Rheinisch-Westfilisches Kohlensyndikat

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

§ 1.
Die Aktiengesellschaft fiihrt die Iirma Rheinisch-Westfilisches
Kohlen-Syndikat und hat ihren Sitz in Kssen.
Das Geschiiftsjahr 1duft vom 1. April bis zum 31. Mérz.

Gegenstand des Unternehmens.

§ 2.

Ausschlieflich Gegenstand des Unternehmens ist es, einer durch
Zusammenschlul von Zechenbesitzern im Bezirk des Niederrheinisch-
westfilischen Steinkohlenbergbaus gegriindeten Kartellvereinigung als
geschiftfiihrendes Organ zu dienen und in dieser Eigenschaft alle Auf-
gaben zu erfiillen, welche die Ausfiihrungbestimmungen vom 21. August
1919 zum Gesetz iiber die Regelung der Kohlenwirtschaft vom 23. Mérz
1919 den Kohlensyndikaten iibertragen.

Die Aktiengesellschaft handelt bei ihrer gesamten Tétigkeit im
eigenen Namen und auf Rechnung der Mitglieder der Vereinigung, darf
also fiir eigene Rechnung keinerlei Geschifte betreiben.

Grundkapital und Aktien.

§ 3.
Das Grundkapital betrdgt 7500000 Reichsmark und ist eingeteilt
in fiinfundzwanzigtausend auf den Namen lautende Aktien von je
300 Reichsmark.

Organe der Gesellschaft.

§ 4.
Organe der Gesellschaft sind:
a) der Vorstand,
b) der Aufsichtsrat,
¢) die Generalversammlung.

Auflosung.
§ 18.

Im Fall der Auflésung der Gesellschaft wird das nach Berich-
tigung der Schulden verbleibende Vermégen in folgender Weise verteilt:
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Zunichst erhilt jeder Aktiondr die auf seine Aktien von ihm oder
seinen Rechtsvorgingern im Rigentum der Aktien geleisteten Einzah-
lungen zuriick.

Der Rest ist der Kartellvereinigung von Zechenbesitzern im Bezirk
des niederrheinisch-westfilischen Steinkohlenberghaus (§ 2) zur Ver-

figung zu stellen.

Aulierhalb des Syndikats befinden sich z. Z. nur einige wenige
unbedeutende Zechen, wie z. B. Klosterbusch, Constanze, Flote (ohne
Bahnanschluf).

Das Syndikat hat fiir groBere Verkaufsgebiete Vereinigungen von
Handlern, namlich, die des 6fteren erwihnten Kohlenhandelsgesellschaften
(Organisationen der Ruhrkohle und des Syndikats) mit dem Alleinver-
kaufsrecht an die einzelnen Hindler ausgestattet. Fs bestehen solche
Gesellschaften in Kassel, Hannover, Bremen, Dortmund, Magde-
burg, Berlin, Duisburg, Diisseldorf, Hagen (Westfalen), Koln,
Hamburg, Miilheim (Ruhr) (Kohlenkontor). Ausgeschlossen von
diesem alleinigen Verkaufsrecht sind jedoch die unmittel-
baren _Lieferungen des Syndikats an Grolverbraucher. Seit
dem Jahr 1924 sind die Kohlenhandelsgesellschaften von den Zechen auf-
gekauft worden. Figentiimer sind z. Z. also lediglich die Zechen, zu
denen noch die persénlich haftenden Mitglieder der Gesellschaften treten,
beim Kohlenkontor auch noch die Reeder. Zweck dieses Aufkaufs war
wohl das Bestreben der Zechen, im Handel fiir den Fall festen Full gefalit
zu haben, dafl das Syndikat nicht mehr bestehen konnte?).

Weitere Verbinde usw. im Ruhrbezirk:

a) Die Deutsche Ammoniak-Verkaufs-Vereini-
gung G.m. b. H.in Bochum.

Gegenstand des Unternehmens ist der An- und Verkauf von Am-
moniakerzeugnissen. Griindung am 25. November 1895. Mitglieder sind
Bergwerke und Eisenhiitten.

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

Gegenstand des Unternehmens ist der Verkauf der von seinen Mit-
gliedern hergestellten Benzole auf syndikatlicher Grundlage.

Griindung am 31. Juli 1918.

1) Zu erwihnen ist in diesem Zusammenhang noch, daB vom 1. August 1917
bis 80. Juli 1920 ein Kohlensteuergesetz in Geltung war.
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¢c) Gesellschaft fiir Teerverwertung m. b. H in
Meiderich.

Errichtet am 5. Oktober 1905.
_ Zweck des Unternehmens ist- Errichtung, Erwerb, Betrieb usw. von
Fabriken, insbesondere solchen, die sich mit der Verarbeitung von
Steinkohlenteer, Benzol und anderen Erzeugnissen aus den Gasen der
Teerkokereien befassen, Handel mit diesen Erzeugnissen usw.

ZusammenschluBbestrebungen im Ruhrkohlen-
berghbanu.

An Stelle des Wettbewerbs trat im Verlauf der wirtschaft-
lichen Entwicklung die Betonung gemeinsamer Interessen. Den
locker gefiigten Konventionen folgten die Kartelle 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 fiihrte zum Trust, der Ka-
pital-, Betrieb- und Eigentumgemeinschaft.

Als markantestes Beispiel des Zusammenschlusses seien hier ge-
nannt die Vereinigten Stahlwerke A.-G. Diisseldorf.

Am 14. Januar 1926 schlossen sich folgende Gesellschaften als
Vereinigte Stahlwerke A.-G. Diisseldorf zusammen:

1. Bochumer Verein fiir Bergbau und GulBstahlfabrikation, Bochum,

2. Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- und Hiittenaktiengesell-

schaft, Bochum,

3. Gelsenkirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft, Gelsenkirchen,
August Thyssen-Hiitte, Gewerkschaft, Hamborn,

5. Phoenix Aktiengesellschaft fiir Bergbau und Hiittenbetrieb,

Diisseldorf, .
6. Rheinische Stahlwerke, Duisburg-Meiderich,
7. Vereinigte Stahlwerke van der Zypen und Wissener Eisen-
hiitten-Aktiengesellschaft, Kéln-Deutz.
Das Grundkapital betrigt 800 000 000 Reichsmark.

=

AnderweitigewirtschaftlicheGroBlunternehmungen.

1. Das Rheinisch-Westfdlische Elektrizitdts-
w e rk (Aktiengesellschaft) mit dem Silz in Fssen wurde 1898 gegriindet.

Gegenstand des Unternehmens ist die gewerbliche Erzeugung und
Verwertung elektrischer Energie. Ferner der Erwerb, die Errichtung und
der Betrieb aller zur Ausnutzung oder Verdufierung elektrischer Energie
dienlichen Anlagen, Einrichtungen und Betriebe. Kndlich, soweit es zu
demselben Zweck forderlich: der Erwerb, die Verweriung und Ver-
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dullerung von Patenten, Erfindungen und Erfahrungen, von Grund-
sticken und anderen Immobilien, auch Beteiligung an Gesellschaften und
anderen Unternehmungen.

Bei der fiir die Zukunft immer mehr zunehmenden Umwandlung der
KohleunmittelbaranOrtund Stelle in Energie verdient dieses
GroBunternehmen besondere Beachtung.

Das Grundkapital betrug am 1. Mirz 1925 140000 000 Reichsmark.
Die Mehrheit des Stimmrechts steht der offentlichen Hand (Kommunal-
verbinden) zu. Auch das Reich und die Linder Preuien und Hessen sind
mit groferen Aktienbetrigen beteiligt.

Das zusammenhingende Elektrizitdtversorgungsgebiet der Gesell-
schaft und ihrer Tochterunternehmungen umfafit einen grofien Teil der
Rheinprovinz von der hollindischen Grenze im Norden bis iiber die Ahr
im Siiden und von der holléindischen Grenze im Westen bis hinein in die
Provinz Westfalen, so dall noch die Stidte Bocholt und Gelsenkirchen
zum Versorgungsgebiet gehdren. Ferner werden von einer Tochtergesell-
schaft, der Rheinisch-Westfilischen Elektrizitits-Versorgungs-Gesell:
schaft m. b. H., der Kreis Iserlohn von einer 100000 Volt-Station bei
Letmathe versorgt, sowie die Kreise Bentheim und Meppen durch in Fr-
richtung befindliche 100 000 Volt-Leitungen von den Heseper Torfwerken
im Kreis Meppen und dem Kraftwerk Ibbenbiiren der Tochtergesell-
schaft Niedersdchsische Kraftwerke A.-G. Diese letztere Gesellschaft
versorgt drei westfidlische und sechs hannoversche Kreise sowie die
Stadt Osnabriick. Die Elektrizitits- und StraBenbahn-A.-G. in Paderborn
beliefert mehrere westfilische Kreise und die Stadt Paderborn. Aufiev
dem Xraftwerk Ibbenbiiren verfiigt die Gesellschaft mnoch iiber
weitere Unternehmungen, wie Goldenberg-Werk, Kraftwerk Reisholz,
Kraftwerk Niederrhein bei Wesel usw.

Die Gesellschaft besitzt auBlerdem langdauernde Stromlieferungs-
veririge mit benachbarten Elektrizititsverteilungsunternehmungen, die
sie durch ihr 100 000-Volt-Netz versorgt, so mit dem Kommunalen Klektri-
zitditswerk Mark in Hagern, mit dem Elektrizititswerk Siegerland in Sie-
gen, mit der Koblenzer Straflenbahn-Aktiengesellschaft in Koblenz.

Die jahrliche Stromabgabe der Gesellschaft einschliefllich der Toch-
terunternehmungen betrug:

1921/22 . . . rd 960 000 000 KW-Stunden,
1922/23 . . . rd. 990 000 000 KW-Stunden,
1923/24 . . . rd. 696000000 KW-Stunden (Ruhreinbruch),
1924/25 . . . rd. 1100000000 KW-Stunden.

Von den 1099477186 KW-Stunden des letzten Geschiftsjahrs
fielen auf Lichtabnahme: 61588791 KW-Stunden und auf Kraft
1037 888 395 KW-Stunden.
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Die Gesellschaft betreibt auBer den Elektrizititswerken eine Gas-
fernversorgung, indem sie von den Kokereien der Gesellschaft Mathias
Stinnes in Essen, des HEssener Bergwerksvereins Konig Wilhelm in
Essen-Bergeborbeck und der Arenbergschen Aktiengesellschaft fiir Berg-
bau- und Hiittenbetrieb in Essen Gas einkauft und dieses durch eine
240 km lange Hochdruckleitung abgibt. Aus ihr werden die Gemeinden
des Bergischen Landes, ferner nach Uberquerung des Rheins die Stadt
NeuB und nach Stiden verschiedene Gemeinden bis nachWiesdorf bei Kéln
versorgt. Insgesa,mt‘sind 30 Gemeinden angeschlossen, die ihrerseits das
durch die Fernleitung bezogene Gas vertreiben. Der (Gasabsatz im Ge-
schaftsjahr 1924/25 beirug 61563 346 cbm. Die Gesellschaft besitzt eine
eigene Gasversorgung in Rotthausen, Borbeck und Mettmann, sowie
pachtweise auch in Diilken.

In Borbeck vermittelt die Gesellschaft endlich auch die Wasserver-
teilung, indem sie dags Wasser von der Rheinisch-Westfilischen Wasser-
werksgesellschaft m. b. H. in Miilheim-Ruhr bezieht. -

Die Gesellschaft verfiigt weiter iiber erheblichen Besitz an Berg-
werkskuxen und Effekten mehrerer Elektrizititswerke und -Gesell-
schaften. Inshesondere ist sie auch an folgenden Stralenbahnen wesent-
lich beteiligt:

Clever Straflenbahn-Gesellschaft m. b. H., Kreig Mettmanner Stra-
Renbahn G. m. b. H., Westfilische Kleinbahnen Aktiengesellschaft in
Griine bei Lietmathe, Paderborner Elektrizitits- und StraRenbabn A.-G.
in Paderborn, Straflenbahn Moers-Camp-Rheinberg G. m. b. H., Kreis
Ruhrorter Strafienbahn A.-G. in Duisburg-Meiderich, Rheinisch-Westf.
Bahngesellschaft m. b. H. in Essen und Bochum-Gelsenkirchener Bahiu-
gesellschaft m. b. H. in Gelsenkirchen, welche die Mehrheit der Aktien
der Siiddeutschen Eisenbahngesellschaft und der Bochum-Gelgenkirchener
Strallenbahn A.-G. besitzen.

Die Gesellschaft betreibt ferner folgende, den Kreis- und Gemeinde-
verbinden gehérige Bahnen, mit denen sie Betriebsgesellschaften nach
biirgerlichem Recht oder Pachtvertirige abgeschlossen hat: Kleinbahn
Langenfeld—Monheim—Hitdorf, Straflenbahn Opladen—Ohligs, Strafen-
bahn Opladen—Liitzenkirchen, Kleinbahn Wesel—Rees—FEmmerich,
Kleinbahn Rees—Empel, Kleinbahn Siegburg—Ziindorf und Wahner
StraBenbahn.

Die Zahl des von der Gesellschaft und ihren Tochterunternehmun-

gen ausschlieflich der Kohlengruben beschiftigten Personals betragt
zur Zeit etwa 1100 Angestellte und 3500 Arbeiter.
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2. Vereinigte Elektrizitiatswerke Westfalen G. m.
b. H Dortmund-Bochum-Minster.

Sitz Dortmund.

Zweck Errichtung, Erwerb und Betrieb von Elektrizitits-, Gas-
und Wasserwerken und offentlichen Verkehrsunternehmungen und von
hiermit zusammenhingenden TUnternehmungen sowie Beteiligung an
solchen Unternehmungen in jeder zulidssigen Form.

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

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

b) Westfilisches Verbands-Elektrizititswerk A.G. Dorfmund.

¢) Stidtisches Elektrizitdtswerk Dortmund. »

Das Versorgungsgebiet umfalit 31 Stadt- und Landkreise in den
Regierungsbezirken Arnsberg, Miinster, Minden, Osnabriick.

Die Stromabgabe im Jahr 1925 wird sich auf rund 300 Millionen
Kilowattstunden belaufen.

Durch eine besondere Gaswerksabteilung werden verschiedene Ge-
meinden mit Gas beliefert.

Anderebedeutungsvolle 6ffentliche
Verbande.

1. Die Emschergenossenschaft (nach dem in den Rhein
zwischen Ruhr und Lippe miindenden Flufl Emscher benannt). Durch
Gesetz vom 14. Juli 1904 wurden alle an der Regulierung der Vorflut
und Beseitigung der Abwiisser beteiligten Gemeinden usw. mit der Aui-
gabe zusammengeschlossen, die Vorflut im ganzen — 748 gkm groflen —
Emschergebiet (dem vom Bergbau — zwischen Ruhr und Lippe — am.
meisten beanspruchten Gebiet) nach einem einheitlichen Entwurf zu re-
geln, die Abwisser zu reinigen und zu beseitigen. Der Genossenschaft
(Korperschaft des 6ffentlichen Rechts) gehéren an die Gemeinden (mit
etwa 2 300 000 Einwohnern), der Bergbau (mit 228 Schachtanlagen) sowie
die industriellen Grofbetriebe und Eisenbahnen.

Bisher hat die Emschergenossenschaft 75 Kilometer Emscher und
160 Nebenbiche reguliert, 10 Pumpwerke und 30 Kldranlagen . 1, die
die z. T. giftigen Abwiisser insbesondere der Zechen und grofen Werke
vor ihrer Einfilhrung in die Emscher reinigen. (Schutz der mensch-
lichen Gesundheit, aber auch der Fischerei, da die Emscher, wie erwihnt.
in den Rhein miindet.)
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Durch Bodensenkungen infolge des Bergbaus entstehen Ver-
sumpfungen, deren Trockenlegung gleichfalls zu den Aufgaben der Ge-
nossenschaft gehort.

Aufgefangen aus den Kliranlagen wird der Trockenschlamm, der
wieder zum Diingen und Auffiilllen des Geldndes verwandt werden kann.
Aufgefangener Kohlenschlamm kann auch zur Kesselfeuerung der Zechen
dicnen, bei der Schlammzersetzung aufgefangenes Gas sogar fiir Leucht-
und Heizzwecke.

Unvergingliche Verdienste um die Genossenschaft hat sich der im
Jahr 1924 verstorbene Landrat und Polizeipriasident Karl Gerstein
erworben.

Zur Regelung der Versorgung des Ruhrgebiets mit Gebrauchs- und
Trinkwasser schlossen sich die beteiligten Wasserverbraucher im
Ruhrtalsperrverein zusammen. '

Weiter griindete sich zur Reinhaltung der Ruﬁr der Ruhrverband.
(Gesetz vom 5. Juli 1913.)

In den ersten Jahren war die Verwaltung des Ruhrverbands mit
der Emschergenossenschaft vereinigt, wurde aber 1922 abgetrennt.

2. Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk: Das soge-
nannte wilde Bauen war von jeher im Ruhrkohlenbezirk an der Tages-
ordnung. Fiir die planmédBige weitere IKrschliefung des Ruhr-
bezirks fehlte die nétige gesetzliche Handhabe. Deshalb wurde durch
Goesetz vom 5. Mai 1920 (Preufl. Ges.-S. 1920 Seite 286 £f.) die Verbands-
ordnung fiir den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk erlassen. Sie
schafft Zustindigkeiten fiir eine Korperschaft 6ffentlichen Rechts, welche
die Hauptgrundziige fiir die weitere Erschliefung des Industriegebiets
aufstellt und hierbei inshesondere die friiher stark vernachléssigten
Interessen der Allgemeinheit, der Volkswirtschaft und insbesondere der
zwischengemeindlichen Bediirfnisse wahrnimmt. An die Stelle
des Vorgehens der Einzelgemeinde tritt das, das Ruhrgebiet umfassende
gemeinsame Band.

Nachdem die Fluchtlinienhoheit der Gemeinden in gewissem Um-
fang auf den Verband iibertragen worden war, bestand die Moglichkeit,
das Gesamtgebiet mit einheitlichem Netz sogenannter Verband-
straben (in erster Linie fiir den Fernverkehr) zu tiberziehen. Unter
BentU‘wing geeigneter Teile bestehender Straflen ist das Gebiet inzwischen
planmiBig derart gegliedert worden, daB 5 Ostweststrallen, 12 Nordsiid-
strafilen und 10 Diagonalstrallen von rund 1300 km Linge das Gerippe
bilden, in das sich die Wege von iiberwiegend gemeindlicher Bedeu-
tung eingliedern.
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Ahnlich liegen die Verhiltnisse bei den Bahnanlagen. Hier hat das
Verbandsgesetz durch Schaffung des neuen Rechtsbegriffs Verkehrs-
band abzuhelfen gewullt. Verkehrsbinder sind Gelindestreifen, die der
spéteren Aufnahme von Verkehrsmitteln, Reichsbahnen, Schnellbahnen,
StraBenbahnen, Kraftwagenlinien usw. dienen und zwar auch fiir die Zu-
kunft und in auskdommlichem MaB. Die Rechtswirkung ihrer
formlichen Feststellung besteht darin, dafl sie fiir andere Verwendung
gesperrt sind, bis das betreffende Verkehrsbediirfnis gekldrt ist. Der-
artige Verkehrsbinder sind bisher in einer Léinge von rund 450 km fest-
gelegt worden und zwar iiberwiegend fiir die Neuanlagen der Reichsbahn
und gegebenenfalls Schnellbahn.

Weiter werden bei dem Ruhrsiedlungsverband die wirtschaftlichen
Nutzungspline aufgestellt, die der Industrie, dem Bergbau, dem Wohmn -
wesen, dem Ackerbau und den Erholungsfléchen das fiir sie wichtige
Gelinde zuweisen.

(Dr. Schmidt in der Jubiliums-Ausgabe der Deutschen Bergwerkszeitung
Nr. 7 (Marz 25) Seite 5: Siedlungsverband und Wirtschaft.)

Durch das erwihnte Gesetz vom 5. Mai 1920 ist der Verband bevoll-
michtigt, Griinflichen fluchtlinienmifig festzulegen und sie dadurch fiir
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 der Volksgesundheit vom 29. Juli 1922 (PreuBl. Ges.
S. 1922 Seite 213 ff.).

8. Rheinische Braunkohle?).

Im Zusammenhang mit der Ruhrkohle mtge auch kurz ihr Nachbar-
gebiet, das der rheinischen Braunlkohle, betrachtet werden.

An der Wurm im Kreis Aachen beginnend, zichen sich die Braun-
kohlenablagerungen, wenn auch vielfach unterbrochen, bis zum Ufer der
Ahr bei Sinzig hin, treten auf der rechten Rheinseite bei Linz an einigen
Stellen auf und erstrecken sich vom Siebengebirge bis nach Bergisch-
Gladbach hin. Auch weiterhin rheinaufwirts zwischen Andernach und
Coblenz sind auf beiden Seiten des Rheins noch Braunkohlenlager ge-
funden worden.

Eine entwickeltere bergbauliche Tétigkeit hat jedoch lediglich in
der Kolner Umgebung (Liblar, Briihl, Kirberg usw.) stattgefunden, einer

1) Sitz der Syndikate: Rheinisches Braunkohlen-Syndikat G. m. b. H
Ko6ln, Ostelbisches Braunkohlen-Syndikat G. m. b. H. Berlin, Mitteldcutsches
Braunkohlen-Syndikat G. m. b. H. Leipzig, Kohlen-Syndikat fiir das rechts-
rheinische Bayern, Miinchen.
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Gegend, wo die Ablagerungen (Tagebau) Michtigkeiten von 20 bis 100
Metern aufweisen und sich auf 40 Kilometer Linge und 5 Kilometer
Breite erstrecken. Man schétzt den gesamten Kohlenreichtum der dortigen
Gegend auf 5 Milliarden Tonnen.

Thren Hauptwert gewinnt die Braunkohle durch ihre Verarbeitung
zu Briketts, deren Heizwert etwa das 2%fache der Rohbraunkohle auf-
weist. In weiterer Form wird der Braunkohlenstaub (Abfall bei der
Brikettherstellung oder auch aus der Vermahlung der Rohbraunkohle
hervorgehend) 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 Elektrizitit groe Anlagen angebaut. An elektrischen Kraft-
zentralen seien genannt das Goldenberg-Werk, das Rheinisch-Westfali-
sche Elektrizititswerk, 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, Kreosolsl usw.

Die genaueren Zahlen fiir die rheinische Braunkohle?!) sind folgende:

(Tonne) [ 1913/14 1921/22 ‘ 1922/23 ‘ 1923/24 : 1924/25 1 1925/26

Rohbraunkohlen- \ ; ’

Férderung . . . . ] 21183 990 | 34 776 470 { 36 996 004 | 18 976 443 | 35 759 539 | 39 521 757

Absatz. . . . . . || 1657753 |10213710 12345259 | 5420996 | 9395733 | 10 053 904
Briketts- |

Herstellung . . . || 5941763 | 7543445| 7549819| 4101520| 8144567} 9088291

Gesamtabsatz . . || 5203019 7065650| 6797947 | 3 964486 7822222| 8480939

Industrie . . . . | I 19447341 2740166 | 2900506 | 1485829 | 2707280, 2454673

Hausbrand . . . . | 3263285, 4324484| 3897441 | 2478657 | 5114942, 6026 266

Landabsatz . . . ‘] 295 674 625 464 579 934 542 798 356 102 341173

Eisenbahnabsatz . | 4265238 | 4844086 | 4521947 | 3712899 | 5907145 | 6437713

Schiffsversand . . ‘ 647107 | 1595100 | 1996 066 708789 15568975 1702053

In den Jahren 1895—1922 stieg die Forderung der rheinischen
Braunkohle von 1 555 000 Tonnen auf 37 504 000 Tonnen.

1) Braunkohlenférderung Deutschlands, davon fallen

auf das ostelbische auf das mitteldeutsche Gebiet
t t
1899 . . . 34205000 30 565 000
1913 . . . 88233084 65 777 084
1922 . . . 137072707 98 068 859

1923 . . . 118248735 92 716 639
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Im gleichen Zeitraum 1895-—1922 stieg hingegen die Ruhrkohlen-
férderung nur von 41940 000 Tonnen auf 97 346 000 Tonnen (einschl. des
linken Rheinufers Oberbergamtsbezirk Bonn).

Uber die Zunahme der Braunkohlenforderung geben folgende Zahlen
ein treffendes Bild:

Die Steinkohlen forderung hat im Jahr 1922 gegen 1913 a b -
genommen:

a) Forderung der Welt . . um 16 %,
b) » Deutschlands um 32 %,
c) " der Ruhr . . um 16 %,

wihrend die B ra un kohlenfsrderung zugenommen hat:
" zu a) um 40 %,
zu b) um 58 %,
im rheinischen Revier um 85 %.
Preise der Rheinischen Braunkohle (je t frei Eisenbahnwagen
ab Grube): '

Forderkohle Briketts

1913 . . . . ... — 8,70

1918 . . . ... L. — 22,00

1920 (1. Juli) . . . . . 3,55 14,84

1924 (1. April) . . . . 3,00 16,00

Das Ruhrgebiet empfing an Braunkohle:

Ruhrbraunkohle Briketts
1900 . . . . ... 14000 t 98000 ¢

92 ... ... 777 000 ,, 1163000 ,,
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II. Entwicklung des Transportwesens im Ruhrbezirk.

A. Der Eisenbahnen.

Eine Eisenbahnanlage mit Dampfbetrieb fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr, wie sie in England bereits seit 1825 zwischen Darlington und
Stockton vorhanden war, erstand in Deutschland erst 1835 mit Eroffnung
der Bahn Niirnberg—Fiirth. In Osterrcich fuhr der erste Dampfzug 1838
auf der Strecke Wien—Wagram, in Frankreich 1832 auf der Linie
St. Etienne—Lyon. Amerika fiihrte 1832 den Lokomotivhetrieb bei
sich ein?).

Im westlichen Deutschland wurde 1838 die erste Eisenbahnlinie
Diisseldorf—FElberfeld bis Erkrath in Betrieb genommen. 1841 erfolgte die
volle Durchfiihrung des Betriebs bis Elberfeld. 1839 wurde die Rhei-
nische Bahn ab Ko6ln mit den ersten Stationen in Richtung Aachen er-
o6ffnet, um 1841 bis Aachen selbst fertiggestellt zu sein.

1) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen S. 8.

2) Auf den ersten englischen Kohlenbahnen waren die Wagen gewohnlich
mit 2,65 t beladen, gleichfalls auf der Bahn St. Etienne—Lyon. Hingegen war
schon auf den ersten deutschen Eisenbahnen eine Ladefihigkeit von 8—9 t je
Wagen vorhanden, die sehr bald auf 10 t stieg und sich auch auf die itbrigen
europiischen Bahnen iibertrug mit Ausnahme von Fngland, wo man noch léngere
Zeit an der Ladefihigkeit von 7—8, selten 9 t festhielf.

Von den schlesischen Bahnen ausgehend, wurde in den 70er Jahren
eine erhebliche Zahl von Wagen mit 125 t Ladefihigkeit eingestellt, deren
weitere Beschaffung jedoch mit Ersetzung des Raumtarifs durch den Reform-
tarif wieder in Wegfall kam.

Erst im Jahr 1880 wurde auf Grund der Erfahrungen des Wagenmangels
den oberschlesischen Eisenbahnen gestattet, ihre simtlichen zum Kohlentransport
geeigneten Wagen auf 12,5 t Ladefidhigkeit zu erhohen.

Die zukiinftige Politik ging dann bekanntlich auf eine immer weitere Ver-
groflerung des Ladegewichts hinaus.



1845 begann die Koln-Mindener Bahn — nachdem der Plan schon
seit 1826 entworfen war — mit dem Bau der Strecke Deutz—Diisseldor{.
1846 wurde die Linie weitergefiihrt bis Duisburg, 1847 iiber Ober-
hausen—Altenessen—Dortmund—Hamm weiter bis Minden, wodurch ge-
meinschaftlich mit der Hannoverschen Bahn (Wunstorf—Hannover—
Celle—Harburg und Wunstorf—Bremen) die Verbindung zwischen
Rhein und Nordsee hergestellt wurde.

Gleichfalls 1847 wurde die Bergisch-Méirkische Eisenbahn ab Elber-
feld bis Schwelm gebaut und auch — zur Kohlenzufuhr nach Elberfeld
und Umgegend als Ersatz fiir die bisherige Pferdebahn — die Prinz-
Wilhelm-Bahn (Vohwinkel—Uberruhr) ersffnet. 1848 baute die Ber-
gisch-Mirkische Bahn von Schwelm iiber Hagen nach Dorimund, wo sie
AnschluB an die Koln-Mindener Linie.erhielt, wihrend sie auf der ent-
gegengesetzten Seite an die Bahn Elberfeld—Diisseldorf anschlo8.

Ebenfalls 1848 wurde die Bahn Hamm—Miinster ersffnet. 1850
baute die Westfilische Bahn von Paderborn iiber Soest nach Hamm zum
Anschluf an die Koln-Mindener Bahn und die Linie Hamm—DMiinster.
Ab Paderborn wurde die Bahn 1853 nach der entgegengesetzten Richiung
bis Warburg zum AnschluB an die hessische Nordbahn verlingert. 1852
wurde die Ruhrort—Krefeld-Kreis Gladbacher Bahn ersfinet.

In Baden wurde 1838, in Bayern 1840 und in Wiirttemberg 1843
mit dem Bau von Staatsbahnen begonnen. In Braunschweig wurde am
1. Dezember 1838 als erste Staatsbahn Deutschlands die von Braun-
schweig bis Wolfenbiittel er & ffn e t?).

In Preullen war der Bau von Staatsbahnen infolge der Kabinetts-
ordre von 1820, wonach Anleihen ohne Genehmigung einer, damals
nicht vorhandenen, verfassungsmifigen Volksvertretung mnicht aufge-
nommen werden konnten, nicht moglich. Als Anfang der 1840er Jahre
der Bau von Privatbahnen stockte, wurde nach einem Gutachten der pro-
vinzialstddiischen Ausschiisse der Bau einiger wichtiger Bahnen durch
Gewdhrung von Zinsbiirgschaften unterstiitzt. Nach Einfiihrung der
Verfassung war das Hindernis der Kabinettsordre von 1820 beseitigt, und
alsbald wurde der Bau von Staatshahnen unter dem Ministerium von der
Heydt beschlossen, und durch Gesetz vom 7. Dezember 1849 der Bau der
Ostbahn, der westfilischen Bahn und der Saarbriicker Bahn genehmigt.
Die notleidenden Bahnen, besonders die bergisch-mirkische und die ober-
aschlesische, wurden in Staatsverwaltung iibernommen.

1) (Vgl. von Miihlenfels: Die Entstehungsgeschichte der ersten deutschen
Staatsbahn im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1889, S. 42) 1In Europa begann Bel-
gien zuerst mit dem Bau von Staatsbahnen (Gesetz vom 1. Mai 1834).
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Im rheinisch-westfilischen Kohlengebiet war der Zustand
Ende der 1840er Jahre der, dal das Revier bereits 1847 von der
Ko6ln-Mindener Bahn und der Prinz-Wilhelm-Bahn, sowie 1848 auch von
der Bergisch-Mirkischen Bahn durchschnitten war. Eine ungewdéhnliche
Verkehrsbelebung war die Folge. Neue Bahnen und Anschliisse wurden
gebaut, um neue Kohlengebiete zu erschliefen, wie im Westen, so auch
im Osten Deutschlands.

Die groflen oberschlesischen Kohlen- und Erzlager erhielten in den
Jahren 1851—56 isenbahnverbindung 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 sichsische Kohlenbecken wurde 1855 bei Dresden durch die
Albertbahn erschlossen, das der Saar 1852 durch die Bahn Neun-
kirchen—Saarbriicken. Weiter erhielt das Saargebiet 1860 durch die
Rhein-Nahebahn (Bingerbriick—Neunkirchen) eine Abfuhrlinie zum
Rhein sowie im gleichen Jahr durch die Bahn Saarbriicken—Trier Ver-
bindung mit der Mosel.

Die Kohlenlager in Oberbayern wurden 1860 durch die Bahnen
Miinchen—Rosenheim und Holzkirchen—Miesbach erschlossen.

An Kohlen wurden versandt auf der :
1850 1855 1860

(in Tonnen)
Bergisch-Mirkisechen Bahn . . . . . . . 55185 323 622 1081 547
Oberschlesischen Bahn . . . . . . . . 92688 363 555 434 325"
Niederschlesisch-M#arkischen Bahn . . . . 5382 106 756 162472
Saarbriickener Bakn . . e — 833 622 1 483 866.

,Aus Hunderten von neuen Erwerbsquellen flof Reichtum und
‘Wohlstand, und Tausende von Erzeugern, Unternehmern, Hiéndlern, Hand-
werkern, Beamten und Arbeitern erhielten durch die Bahn lobnende Be-
schiftigung und vermehrten mit ihrem Verdienst das Volksvermégen
und die Verbrauchskrait des Landes.”

1856 baute die Westfilische Bahn von Miinster bis Rheine, die Han-
noversche Westbahn von Rheine bis Emden und Léhne, die XK§ln-Min-
dener Bahn von Oberhausen bis Emmerich zum Anschluf an die Nieder-
lindische Rheinbahn. Im Jahr 1859 wurde als erste Rheinbriicke
die zwischen Koln und Deutz fertiggestellt und somit ein Ubergang
von der Rheinischen zur K&ln-Mindener Bahn erméglicht. 1862 folgte im
Bahnbau die Strecke der K$ln-Mindener Bahn Deutz—Gieflen. 1865 fand
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die Rheinische Bahn von Koln iiber NeuB—Krefeld Anschlufl an die Nie-
derldndische Rheinbahn, gleichfalls die Westfélische Bahn in Salzbergen
(dber Almelo) Anschluff an die Niederldndische Staatsbahn.

Die Bergisch-Mirkische Bahn baute 1861 und 1862 weiter von
Witten {iiber Langendreer—Bochum—Steele—Egsen—Miilheim = (Ruhr)
nach Oberhausen und Ruhrort; 1872 erbaute sie die Linie Diisseldorf—
Kupferdreh—Dahlhausen—Hattingen (untere Ruhrtalbahn) und 1874 die
mittlere Ruhrtalbahn Hattingen—Herdecke.

Die Kéln-Mindener Bahn vollendete 1875 die Emschertalbahn von
Castrop iiber Herne—Wanne—Schalke—Sterkrade nach Ruhrort.

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

In den Jahren 1855—1865 waren in Deutschland durchschnittlich
jahrlich 553 Kilometer Eisenbahn gebaut worden.

Das Kilometer Eisenbahn kostete durchschnittlich 191 500 o%.

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

Im rheinisch-westfilischen Industriebezirk stritten sich fir die
Folgezeit vier Grofbahnen, n&mlich:

die K6ln-Mindener,

die Bergisch-Miarkische,

die Rheinische und

die Westfélische Bahn
um die Vorherrschaft.

So hatte z.B. die Kéln-Mindener Bahn der Bergisch-Mirkischen
Bahn den Eintritt in den Norddeutschen Eisenbahnverband vereitelt.
Die Giiter ab Elberfeld nach Norden und Osten muBten deshalb in Dort-
mund beim Eintritt auf die Koln-Mindener Linie umexpediert werden.
Von diesem Mifistand befreite sich die Bergisch-Mirkische Bahn 1855
durch den Bau der Linie Dortmund—Soest und 1866 durch denjenigen der
Strecke Unna—Hamm, wodurch sie nach Osten und Norden hin von der
K8In-Mindener Linie unabhingig wurde.

1867 eriffnete die Bergisch-Mirkische Gesellschaft die Strecke
Hagen—Holzwickede—Soest, 1868 vollendete sie den Bau der Linie
Haan—Miilheim (Rhein), 1873 fand die Eréffnung der Strecke Hagen—-
Schwerte—Arnsherg—Warburg (Oberruhrtalbahn) statt.

Von Siiden her war die Rheinische Bahn von ihrem linksrheinischen
Gebiet bereits 1866 von Osterath bei Krefeld, zun#chst mittels Fahr-
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betriebs, dann iiber die — in den Jahren 1871 bis 1873 erbaute und am
15. Januar 1874 ersffnete — feste Rheinbriicke bei Rheinhausen-Hochfeld
bis Essen (Nord) iiber Speldorf vorgedrungen. 1874 setzte sie ihren Weg
weiter fort iiber Wattenscheid nach Dortmund und eréffnete im gleichen
Jahr auf der entgegengesetzten Seite die Strecke Oberlahnstein—Trois-
dorf—Diisseldorf—Speldorf. 1869 hatte sie bereits ihr Netz durch die
Strecke Neul—Diiren und 1877 durch die Linie Krefeld—Miinchen-Glad-
bach-—Rheydt ergéinzt. Die feste Rheinbriicke bei Rheinhausen stellte das
Bindeglied dar zwischen dem rechts- und linksrheinischen Kohlen- und
Industriegebiet.

1879 vollendete die Rheinische Bahn ihre Parallellinie zur Bergisch-
Mirkischen Bahn Diisseldorf-——Dortmund (iiber Elberfeld).

Zur besseren Verbindung mit dem linksrheinischen Ufer baute die
Bergisch-Markische Bahn 1870 die feste Rheinbriicke bei Diisseldorf und
fand in den Jahren 1866—73 neben der Rheinischen Bahn durch Bahn-
bauten Anschiufl an die holléndischen und belgischen Bahnen. 1879 wurde
die direkte Bergisch-Mirkische Linie Miinchen-Gladbach—Dahlheim mit
Anschlufl nach Belgien eroffnet.

1874 vollendete die Koln-Mindener Bahn die Strecke Venlo—Bii-
derich—Wesel (feste Rheinbriicke!)—Haltern—Miinster—Osnabriick—
Bremen—Hamburg mit Abzweigung Haltern—Wanne. Hierdurch wurde
insbesondere auch das Ruhrrevier wiederum unmittelbar miti dem Meer
verbunden.

Demgegeniiber baute die Rheinische Bahn von Duisburg iiber
Dorsten—Coesfeld nach Quakenbriick zum AnschluB an die oldenbur-
gische Linie Osnabriick (Eversburg)—Oldenburg. Die Bahn wurde 1879
vollendet. Auch dehnte sich die Rheinische Bahn durch Ankauf der Bahn
Koln—Krefeld insbesondere nach den belgischen und holléindischen
Héfen aus.

Die Bergisch-Mirkische Bahn iibernahm die Verwaltung und den
Betrieb der von der hollindischen Bahn gebauten und 1880 ersffneten
Strecke Bismarck—Winterswyk (Niederlindisch-Westtilische Bahn), wo-
durch sie hauptsichlich Anschlufl an die hollindischen Hifen erhielt.

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

Die Westfilische Bahn suchte endlich 1875 von Soest aus iiber
Welver—Dortmund Anschlufl an die Rheinische Bahn, um auch ihrerseits
in das Gebiet von Ruhr und Wupper einzudringen. 1879 baute die West-
falische Bahn alsdann eine eigene Linie durch das Ruhrgebiet iiber
Castrop—Herne—Bismarck—Horst—Oberhausen—=Sterkrade zum Rhein.
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Als besiverwaliete Gesellschaftsbahnen PreuBens galten die Koln-
Mindener und die Rheinische Bahn.

»Namentlich war es die Rheinische Bahn, welche den weitgehenden
Anforderungen der Kohlen- und Erzerzeuger zu entsprechen suchte und
die Bediirfnisse des Verkehrslebens zu erfassen verstand. Die bei der
Vorlage der Jahresberichte in den Hauptversammlungen von dem Vor-
sitzenden der Rheinischen Bahn gehaltenen Reden waren ein Ereignis,
dem die ganze Eisenbahn- und Geschiaftswelt mit Spannung ent-
gegensah.”

Wie sich im Jahr 1879 das Machtverhiltnis der einzelnen Bahnen
im rheinisch-westfilischen Industriebezirk zueinander gestaltete, ergibt
sich am deutlichsten aus der beigefiigten Karte.

Auf die Zeit regster Eisenbahngriindungen sollte jedoch Mitte und
Ende der 1870cr Jahre durch den allgemeinen wirtschaftlichen Riickgang,
durch den ungesunden Wettbewerb der Privatbahnen, ihren teuren Ver-
waltungs- und Betriebsapparat, durch gewissenlose Bérsenmanover usw.
sehr bald ein Riickschlag folgen. Manche Bahn vermochte sich nur noch
durch Anschluli an ein grofleres Unternehmen zu halten. (So z. B. die —
noch im Bau begriffene — Miinster-Enscheder Bahn durch Aufnahme
in die Verwaltung der Westfilischen Staatsbahn im Jahr 1875.) Der
Reinerlos sank bis zu 1 % herab.

»Es war nunmehr das zweitemal gekommen, dafl der preullische
Staat durch die Mifiwirtschaft der Gesellschaftsbahnen vor die Frage der
Verstaatlichung gestellt wurde. Die bei Griindung der Gesellschafts-
bahnen in den 1840er Jahren gemachten Erfahrungén und die Wieder-
holung derselbeh in den 70er Jahren in Begleitung einer 'eigenm’itzigen
unwirtschaftlichen Betriebfithrung erleichterten dem Staat die Ent-
scheidung.”

Nach langwieriger Arbeit und nachdem der seit 1875 unter-
nommene Versuch Bismarcks, Reichseisenbahnen zu  schaffen,
nicht verwirklicht werden konnte — keine praktische Bedeutung hat
erlangt das preubBische Gesetz vom 4. Juni 1876, betr. Ubertragung der
Eigentum- und sonstigen Rechte auf das Deutsche Reich (Ges.S. 8. 161)
—, wurde die Verstaatlichung der groBen Gesellschaftshahnen in PreuBien
beschlossene Sache. Sie vollzog sich bei den hier interessierenden Gesell-
schaftsbahnen wie folgt:

Geseiz vom 20. Dez. 1879: K61ln-Mindener Bahn (1108 km),

Gesetz vom 14. Febr. 1880: Rheinische Bahn (1295 km),

Gesetz vom 28. Mirz 1882: Bergisch-Méarkische Bahn,

(1335 km),
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Gesetz vom 25. Februar 1885: Miinster-Enscheder Bahn
(57 km).

Das rheinisch-westfilische Eisenbahnnetz, das durch Neubauten und
den Erwerb von Teilen der Niederléindischen Rheinbahn und der Nord-
brabanter Eisenbahn bedeutend erweitert ist, wird zur Zeit verwaltet
von der Reichsbahndirektion Essen, Koln, Elberfeld und Miinster. Fiir
den Wagenumlauf ist das Wagenamt in Essen die Zentralstelle.

B. Der Wasserstrafien.
1. Rhein.

Der Wiener Kongrel von 1815 bestimmte, dafl eine besondere Kom-
mission der Rheinuferstaaten, die Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt, die fiir den Rhein als Verkehrstrafle erforderlichen Anord-
nungen treffen solle. Kinigende Beschliisse fanden jedoch erst 1831 statt,
die in der Rheinschiffahrtordnung vom 31. Méirz 1831 ihren Ausdruck
fanden. Eine Revision dieser Rheinschiffahrtordnung fand durch die
Rheinschiffahrtakte vom 17. Oktober 1868 nebst SchluBiprotokoll 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, daf die
Schiffahrt auf dem Rhein fiir Schiffe aller Nationen frei sein solle,
und daBl Abgaben, die sich auf die Befahrung bezogen, nicht erhoben
werden diirften. Es war hiermit der frithere Zustand beseitigt, daf jeder
der vielen Herrscher am Rhein seine eigenen Zolle erhob. So wurden
z. B. noch im Jahr 1830 auf der Strecke Germersheim—Holland (un-
gefihr 600 km) an 34 Stellen Zoll erhoben.

Artikel 354 des Vertrags von Versailles') bestimmt, daB sich vom In-
krafttreten des Vertrags an die Schiffahrt auf den Rhein weiterhin nach
dem Mannheimer Abkommen vom 17. Oktober 1868 nach n&her bestimmten
MafBgaben regelt (Art. 354 £.).

Artikel 355 bestimmt, dall die durch das Mannheimer Protokoll vor-
gesehene Zentralkommission kiinftig aus 19 Mitgliedern besteht, ném-
lich aus:

2 Vertretern der Niederlande,

2 Vertretern der Schweiz,

4 Vertretern der deutschen Rheinuferstaaten,

4 Vertretern Frankreichs, das auBerdem den Vorsitzenden er-

nennt,

1) Reichs-Ges.-Bl. 1919 Seite 687—1336.
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2 Vertretern Grofibritanniens,

2 Vertretern Italiens,

2 Vertretern Belgiens.

Die Zentralkommission hat ihren Sitz in Straflburg.

In Betracht kommt ferner das Rheinlandabkommen vom 28. Juni
1919 (Reichs-Ges.-Bl. 1919 Seite 1337—1349). Es regelt den Rechtszustand
im besetzten Gebiet an Stelle des Kriegsrechts wihrend des Waffenstill-
stands. Weiterhin sind zu erwihnen die Verordnungen der Interalli-
ierten Rheinlandkommission Nr. 17, 25, 80, 37, 85, 106.

Simtliche Rheinuferstaaten haben auf Grund des Artikels 32 der
Rheinschiffahrtakte vom 17. Oktober 1868 gemeinschaftliche Rheinschiff-
fahrtpolizeiverordnungen erlassen. Die jetzt noch giiltige datiert vom
1. Oktober 1915.

Auf Grund der Artikel 33 und 34 der Rheinschiffahrtakte unter-
halten siamiliche Rheinuferstaaten auch Rheinschiffahrtgerichte, so
Preullen z. B. in erster Instanz die Gerichte in Riidesheim, Bonn, Emme-
rich usw. In zweiter Instanz ist fiir Preullen Berufungsgericht das Ober-
landesgericht Ko6ln, fiir Baden z. B. das Landgericht Mannheim. Artikel 34
— vgl. auch die Bestimmungen des Zusatzprotokolls — umschreibt
die Zustindigkeit der Rheinschiffahrtgerichte. 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 Beschiidigungen, die die Schiffer wihrend der Fahrt oder
beim Ausladen verursacht haben. —

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

Die Regulierung auf der Strecke Basel—Bodensee ist schon seit
langerer Zeit Gegenstand der Erorterung.

Die Rheinflotte bestand 1918 aus:

1989 Dampfschiffen mit 470 835 indizierten Pferdekréften,

10 868 Segelschiffen und Schleppkdhnen mit 5657000 t Tragfahig-

keit.

Hiervon waren deutsche Schiffe:

1024 Dampifschiffe init 281 466 indizierten Pferdekriften,

3506 Segelschiffe und Schleppkihne mit 2573 600 t Tragfdhigkeit.

Der fremde Schiffsraum war somit bedeutend.

Gemil Artikel 357 des Vertrags von Versailles wurden von
Deutschland 23 761 Pferdestirke Schleppkraft und 3854 150 t Kahnraum
abgegeben. Die Last trugen die Rheinschiffahrtfirmen. Die Parti-
kulier-(Einzel-)schiffer blieben aus sozialen Griinden verschont.
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Ende 1925 verfiigte die deutsche Rheinflotte iiber 384 Schlepphoote
mit 188 900 Pferdekriften und 2016 Kihnen mit insgesamt 1 958 000 t.

Die Grobe der Schiffe auf dem Rhein ist von 500 t bis auf 3600 t
Tragfahigkeit gestiegen. Neuerdings ist sogar auf einer hollindischen
Werft ein Schiff von 4000 t Ladefahigkeit vom Stapel gelaufen. Bis
Strafburg kénnen Schiffe zu 1200 t, bis Basel solche zu 600 t gelangen?).

Die Tiefe der Schiffahrtrinne betrigt bei mittlerem Wasserstand

mindestens von Biebrich bis St. Goar . . . 35 m
» St. Goar bis Kéln . . . . 4
,» Koln abwarts . . . . . . 45 ,,.

Es kommen Tiefen bis 20 m vor. Die Geschwindigkeit eines Schlepp-
zugs rheinaufwirts betrdgt ungefihr 5 km in der Stunde.

‘Wihrend 1913 auf den Rhein 83 Millionen Tonnen = 53,7 % des
Gesamtgiiterverkehrs von 156,5 Millionen Tonnen auf deutschen Strom-
gebieten fielen, mufite er sich 1923 mit 23,5 Millionen Tonnen von
52,7 Millionen Tonnen, also mit wenig iiber 40 % begniigen. 1924 betrug
der Rheingiiterverkehr wieder 57 Millionen Tonnen = 54,4 % des Gesamt-
verkehrs. 1925 ergab sich eine weitere Verkehrsteigerung auf dem
Rhein, die fast den Vorkriegsumfang erreichte.

, Der Umschlag am Oberrhein betrug 1925 67 % des Jahrs 1913,
der Umschlag am Nieder- und Mittelrhein 78 % des Jahrs 1913.
Den 'Anteil der Massengiiter am Verkehr auf dem Rhein bildete

z. B. 1913 . Kohle mit . . . . . . . . . 40,6 %
Erze mit . . . . . . . . . 176 ,,
Getreide mit . . . . . . . . 81.,,.

Nach den Zahlen des Kohlenkontors war der Kohlenverkehr — das
Riickgrat der Rheinschiffahrt — 1913 wie folgt:

1) Eine neue Epoche begann fiir die Rheinschiffahrt mit der Nutzbar-
machung der Dampfkraft. Das erste Dampfschiff — ein englisches — erschien auf
dem Rhein bereits am 12. Juni 1816. Es kam von Rotterdam und legte die Reise
bis Kéln in etwa 5—6 Tagen zuriick. Der erste eiserne Schleppkahn mit einer
Tragfihigkeit von 4880 Zentnern wurde 1841 auf den Rhein gebracht. Am 11. Juni
1826 erhielt die PreuBlisch-Rheinische Dampfschiffahrtgesellschaft die behord-
liche Konzession zur Aufnahme des Dampfschiffahrtbetriebs. Dieser Kolner
Gesellschaft gegeniiber entstand 1836 in Diisseldorf die Dampfschiffahrtgesell-
schaft fiir den Nieder- und Mittelrhein. Unter dem Druck der Konkurrenz der
-gich immer mehr ausdehnenden Eisenbahnen schlossen sich 1853 beide Gesell-
schaften zu einer Betriebsgemeinschaft (Koln-Diisseldorfer Rheindampfschiif-
fahrt) zusammen.

Der Zusammenschlufl, der in seiner Form fast unveriindert auch heute
noch besteht, brachte es auch mit sich, daffi man sich — wohl entgegen der
urspriinglichen Absicht der Griinder — immer mehr und dann fast ausschliefflich
vom gemischten (Giiter- und Personenverkehr) lediglich dem Personenverkehr
zuwandte,
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Es bezogen auf dem Wasserweg des Rheins von ihrem Gesamt-

bedarf an Ruhrkohle:

Baden
Wiirttemberg

Hessen
Die Pfalz

98 %
81 ”

%
9 ,,.

Der Anteil des Kohlenverkehrs am gesamten Giiterverkehr in den

Rhein h 4 f e n betrug

1910 . 48,64 %
1913 . 4729 ,,
1923 . 33,76 ,, .

(Vgl. z. B. aus friiherer Zelt Lehmann, Die Beteiligung der
‘Wasserstrallen des Rheins am Giiterverkehr, im Archiv fiir Eisenbahn-
wesen 1886, S. 188 ff.)

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

gemessen an gemessen an der
der Zahl der Schiffe Tragfihigkeit 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-niederlindischen Grenzdurchgang auf die einzelnen
Nationalitiiten wie folgt:

Zahl der Kdhne:

Deutschland Holland | Belgien Frankreich | sonstige Linder
v. H. | v. H. v. H. v. H. v. H.
zu Berg . . . . 245 03 8 11,0 5,0 Lo
» Tal . .. .. 19,0 16,0 4,0 Lo
Rheinfrachten:

Man unterscheidet
a) Bergfracht (rheinaufwiirts). Sie besteht aus der Kahnfracht
(Kahnmiete) und dem Schlepplohn.

Die Kahnfracht umfaflt die Gebiihr fiir den Kahn und das
Kahnpersonal, der Schlepplohn diejenige fiir den Schlepp-
dampfer.

Im Betrag der Kahnfracht sind die Kosten des Be- und
Entladens nicht mitenthalten.



b) Talfracht (rheinabwirts).

Sie wird nach einem einzigen Satz als Schiffsfracht (zu-
gleich fiir Kahnmiete und Schleppen, jedoch ohne Vergiitung fiir
das Be- und Entladen) vereinbart.

Die Sitze sind vielfachen Schwankungen unterworfen und im
wesentlichen abhingig von dem Gang des Geschéfts und dem Wasser-
stand. (Schifferborse zu Ruhrort.)

Die im Durchschnitt gezahlte Totalfracht fiir 1700 kg (altes MaB

»Ruhrkarre genannt) Steinkohlen von Ruhrort nach Rotterdam
betrug z. B. 1885 2,20 M
1890 2,40 ,,
1895 2,40 .,
1898 . . . . . . L L. 2,10 ,,.
In fritheren Zeitent!) kosteten z. B. 10 t Kohle ab Duisburg-Ruhrort:
!
1853 1854
i Thaler Silbergroschen ‘ Thaler 1 Silbergroschen
g 1 ! '1
rheinaufwirts i !
bis Diisseldorf . . . . . — 24 1 _
o, Kéln......... 1 7 1 _
» Mainz . .. ... .. 3 20 4 —
» Mannheim . . . . . . 4 15 4 15
» Frankfurt . . . . .. 5 — 5 10
» Strafburg . . .. .. — — 9 ‘ 15
rheinabwirts i ‘
| I
, Emmerich . . . . .. ‘ 1 3 1 ! 5
» Holland (je nach Jah- | | 1
reszeit u. Entfernung) ‘ 1 4 1 . 21
: — 20

| . i

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

Auf der Schifferborse wendet sich der Verfrachter an den einzelnen
Schiffer, ob und zu welcher Fracht er fiir ihn fahren will.
Schiffer fahrt billiger, der andere teurer.

Die Borsenfeststellung (Kurs) hat gewissermafien nur nachricht-
lichen Wert. Der Kurs stellt den Durchschnitt der bereits ab-

Der eine

1) Wirtschaftliche Entwicklung des Niederrheinisch-Westf. Steinkohlen-
bergbaus a.a. 0. S. 112, 1 Thaler — 30 Silbergroschen — 3 Mark, 1 Silber-
groschen — 0,10 Mark.
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geschlossenen Geschiifte (Frachten) dar. Er dient dem Schiffer fiir den
folgenden Tag bei der Frachtvereinbarung als Anhalt.

In den Monaten Mirz usw. sind die Frachten bei dem allgemein
guten Wasserstand des Rheins (Angebot tiibersteigt die Nachfrage)
niedrig. Dies dndert sich im Herbst. Als Ausgleich fiir den Minderver-
dienst in den Friihjahrsmonaten werden dann hohere Frachten verlangt,
die sich zum Teil weit iiber die ,Kontorfrachten“ (siehe spiterhin)
erheben. -

Wichtig ist auch der Umstand, ob der Schiffer Riickfracht zu er-
warten hat. Da z. B. Mannheim eher Gelegenheit zur Riickfracht bietet,
als andere Hiifen, erscheint es auch erklarlich, daf die Fracht nach Mann-
heim nicht teurer ist, als nach n#her gelegenen Stationen. Bis 1914
machte ein 1200-t-Kahn von Ruhrort bis Mannheim jahrlich 15 Reisen, ein
Schleppdampfer zu 4000 t jihrlich 32 Reisen. Jetat bestenfalls — infolge
der Arbeitsverkiirzung usw. — 12 oder 22—25 Reisen.

An der Schifferbérse werden an Kahnfrachten gehandelt: feste
Frachtsiitze und Zeitmieten. ‘

Der feste Frachtsatz wird erhoben von dem wirklich ver-
ladenen Gewicht. Wegen des im wechselnden Wasserstand liegenden
Risikos fahren die Schiffer nur ungern zu diesen Frachten, also meist
nur bei schlechter Marktlage (im M#rz usw.). Sie fahren lieber zu
Zeitmieten, bei denen der Wasserstand (lingere Fahrzeit bei
Niedrigwasser, Stilliegen usw.), also das Risiko, beriicksichtigt wird.

Die Zeitmiete (Tagesmiete fiir 1 Tag und 1 t) wird erhoben von
der Tonnengrifle des Schiffs (also nicht vom verladenen Gewicht).

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

Im Gegensatz zum Frachtgeschift spielt sich jedoch das Schlepp-
geschift tatséichlich fast ganz auBerhalb der Borse ab. Hs liegen hier
konstantere Verhiltnisse vor, da der Menge der Kahnbesitzer nur wenig
Schleppunternehmer gegeniiberstehen. Die Feststellung der - Schlepp-
Ishne steht deshalb auch auBlerhalb der amtlichen Kursnotierung. Wenn
trotzdem regelmifiig Bergschlepplohne notiert werden, so geschieht dies
auf Grund von — als zuverldssig anzusehenden — Mitteilungen der
Schleppagenten.

Wiahrend im Bergverkehr die Fracht lediglich die Ver-
giitung fiir die Uberlassung des Schiffsraums bedeutet, und der
Verlader fiir das ,Schleppen® selbst zu sorgen hat, wird im Tal-
verkehr nach Holland und Belgien mit dem Schiffer nur ein Satz verein-
bart, der beides, Schiffsfracht und Schlepplohn enthélt. Den Schlepp-
lohn muB der Schiffer aus der Fracht decken. Die Fracht wird gehandelt
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frei (ohne) Schleppen und einschlieBlich Schleppen. Letztere ist
naturgemify teurer. Die Besorgung des Schleppens mufl der Schiffer
selbst besorgen. Eventuell 148t er sich auch ,treiben“ oder segelt auf
dem — breiten — TUnterrhein. Auflerdem ist in diesem, den Fracht-
und Schlepplohn umfassenden Satz das sogenannte Einladegeld, d. h. die
Vergiitung fiir das Kinladen der Kohlen, enthalten.

Mit auf diese Umsténde ist es zuriickzufiihren, daf§ die Frachtsiize
im Talverkehr — unter Beriicksichtigung der kiirzeren Fahrtdauer —
hoher sind. als diejenigen des Bergverkehrs.

Es betrugen:

a) Die Durchschnittfrachtséitzet) (in Pfennig fiir die Tonne)

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

1902 1905 1910 1925
I 3 133 70 158
11 71 76 69 100
III 60 80 65 70
v 59 75 65 66
\' 59 4 65 60
VI 61 86 68 81
VII 78 96 70 161
VIIT 72 124 70 103
IX 71 121 74 63
X 193 134 153 97
X1 220 143 105 119
XII . 143 161 100 140
b) Schlepplohn nach Mannheim durchschnittlich (in Pfennig fiir die
Tonne):
1902 1905 1910 1925
I 91 100 71 113
11 82 95 70 105
111 73 80 65 100
v 72 80 59 100
A% 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 8 100
XI 124 90 8 106
XI1I 156 90 77 123

Im Jahr 1925 betrug die niedrigste Kahnfrachtbemessung:
Rubrort—Rotterdam 0,55 Gulden (einschlieflich Schleppen).

1) Die Erzfrachten (Notierungen der Rotterdamer Borse) schwankten z. B.
Juni 1924 zwischen 40 und 80, September 1924 zwischen 110 und 203, Mirz 1925
zwischen 35 und 50, August 1925 zwischen 30 und 70 cents per Tonne. Die Erz-
frachten Oberlahnstein—Ruhrort—Friemersheim betrugen z. B. Juli 1924 170,
Februar 1925 1,30 4 je Tonne.
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Die gleichen Verhiltnisse — 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 lingeren 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 IFrachten
borsenméBig nicht notiert. Sie werden hier lediglich zwischen Schiffern
und Verfrachtern gehandelt, d. h. vereinbart.

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

A B C
Von den Rhein- Von de'n Hafen Schlepp-
K des Rhein-Herne- .«
. Ruhrhifen Kanals 1 lohne
Bestimmung anals 1) von den
Fracht- | Tages- || Fracht- | Tages- Rhein-
sitze miete sitze miete Ruhrhifen
oM 7 ot 7 oM
Mainz-Gustavsburg . . . . . 1,00 — 1,15 — —
Mannheim . . . . . e 1,00 —_— 1,1 — —
Karlsruhe . . . . . ... .. 1,20 — — — -
Rotterdam frei Schleppen 0,80 — 1,10 —_ —

" einschl. » 0,95 —_— 1,25 —_ —
Antwerpen Siid . belg. Fres. 8,00. — 10,00 — —
Briissel . . . . . » » 10,25 —_— 12,25 — —
Liittich . . . . . » » 17,00 — 19,00 — —

Die Notierungen an der Ruhrorter Bérse finden praktische Anwen-
dung nur auf die Einzelverfrachtung des Einzel(Partikulier)-Schiffers.
Das Hauptverfrachtungsgeschiift liegt aber in der Hand des ,,Kohlen-
kontors‘.

Die Partikulierschiffer sind zusammengeschlossen zu einem
Partikulierschifferverband. Der Verband (keine Unternehmung wirt-
schaftlicher Art) zdhlte z. B. 1922 ungefshr 1000 Schiffer als Miiglieder
mit einem Kahnraum, der ungefihr demjenigen der Reedereien gleich-
kam. Schleppkraft hat der Verband kaum. Im Gegensatz zu den Reede-
reien iibernimmt der Partikulierschiffer keine — besonders abzu-
schliefende ~— Versicherung der Giiter.

1) Auf dem Rhein-Herne-Kanal besteht das staatliche Schleppmonopol.

Die Frachten auf der Oder betrugen April 1926 bergwirts (Erze) von
Stettin nach Breslau 4,30, nach Cosel 540 J je t. Talwirts (Kohle) von Cosel
nach Stettin 5,80, nach Berlin 6 4, nach Hamburg 9 J je t.



— 7 —

Im Gegensatz zu den Partikuliérschiffern stehen die Reedereifirmen
auf dem Rhein, insbesondere die Rheinische Kohlenhandels- und
Reederei-Gesellgchaft (kurz Kohlenkontor genannt) zu Miilheim-
Ruhr.

Beziiglich des Kohlenkontors verhilt es sich, wie folgt:

Der Kohlenhandel hatte in friihester Zeit seinen Sitz in Miilheim-
Rubr. Die meisten Kohlenh#indler waren zugleich Gewerke und Schiffs-
besitzer (z. B. Mathias Stinnes).

Noch zu Anfang der 1880er Jahre vollzog sich die Kohlenversorgung
Stiddeutschlands ab Grube unmittelbar auf der Bahn. Bayern bezog
hauptsichlich bayerische, bﬁhmische', schlesische und sichsische Kohle,
nur in Sonderfdllen (Schmiedekohlen und Anthrazit) auch Ruhrkohle.
Die Gasanstalten Bayerns, Wiirttembergs und Badens, sowie Industrie-
werke Badens und Wiirttembergs verfeuerten neben Ruhrkohle Saar-
kohle. Erst mit der Verfeinerung der Ruhrkohle, der Kohlen-
wische, die ein absolut hochwertiges Material lieferte, erhielt die
Ruhrkohle auf dem siiddeutschen 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 in enger Verquickung mit dem Kohlenhandel auf-
blithte. Neue Hafenanlagen, Stapelplitze in Mannheim usw. entstanden,
die Reedereien vergrofierten sich. Mit der Zunahme des Verkehrs auf
dem Rhein wuchs auch der gegenseitige Wettbewerb im Kohlenhandel.

Um den gegenseitigen Preisunterbietungen der Kohlengrofihéndler
auf dem Rhein (Herabdriicken der Rheinfrachten) ein Ende zu machen
und auch die geschéiftlichen Vorteile eines Zusammenschlusses aus-
zunutzen, wurde am 12. Dezember 1903 unter Zusammenschlufl der bis
dahin fiir Siiddeutschland maBgebend gewesenen Kohlenhéndler die
Rheinische Kohlenhandels- und Reederei-Gesellschaft (kurz ,Kohlen-
kontor* genannt) zu Miilheim-Ruhr gegriindet, nachdem schon im
Jahre 1901 eine Preiskonvention zwischen Duisburger, Miilheimer und
Mainzer Kohlengrofhindler zustande gekommen war.

Griinder des Koblenkoniors waren:

a) das Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat Essen. Es beteiligte

sich an dem vorliufig festgesetzten Aktienkapital von 3 Mill. o4
in Hohe von 1,8 Mill. .4, erhielt also die Majoritét;

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

¢) die Firmen Mathias und Hugo Stinnes in Miilheim-Ruhr;

d) die Firma Bergbau und Schiffahrt-Akiiengesellschaft Kannen-

giefer Miilheim-Ruhr (jetzt Harpener Bergbau A.-G.).
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Die Gesellschaft verfolgte den Zweck, den Handel in Steinkohle,
Koks und Briketts, der bis dahin von einer Anzahl Firmen selbsténdig
gefiihrt wurde, in einer Hand zu vereinigen. Beitreten konnten alle
Firmen, die in den Jahren 1901-—1903 wenigstens 50000 t Kohle vom
Syndikat fiir eigene Rechnung bezogen und in das fiir die Vereinigung
in Betracht kommende Gebiet abgesetzt hatten. Ein Teil der Firmen
waren reine Kohlenhandelsfirmen, wihrend die doppelte Anzahl im
Besitz von Dampfbooten wart). Zur Erreichung des von der Vereinigung
angestrebten Zwecks iibertrug das Kohlensyndikat der Gesellschaft den
alleinigen Verkauf seiner Produkte in das ihr zugewiesene Interessen-
gebiet (Siiddeutschland usw.), auf dem Eisenbahn- wie Wasserwege, mit
Ausnahme jedoch von Hochofen- und GieBereikoks, sowie der Lieferun-
gen an Eisenbahnen, Gasanstalten, Behorden und solche Werke, die einen
jahrlichen Mindestverbrauch von 6000 t hatten.

Wie ausgefiihrt, waren die Unterbietungen, aber auch die natiir-
lichen Schwankungen der Rheinfrachten geeignet, eine einheitliche Preis-
politik des Rheinisch-Westfilischen Kohlensyndikats auf dem Wasser-
weg des Rheins zu durchkreuzen. Mit in die Griindungsidee des
Kohlenkontors wurde deshalb aufgenommen die Festsetzung des Ober-
rheinzuschlags.

‘Wie der Kohlenverbraucher Siiddeutschlands beim Eisenbahn-
bezug aus den feststehenden Teilen des Kohlenpreises und der Fracht
genau den Gesamtkohlenpreis errechnen konnte, so sollte auch auf dem
Wasserwege die Fracht eine konstante sein.

Im allgemeinen verkauft das Syndikat loco Zeche. (Uber die ge-
nauveren Verkaufsmodalititen spiilerhin.) Um jedoch die geschilderten
Preisschwankungen der Rheinfracht auszuschlieBen, erfolgt der Verkauf
iiber den Rhein nach Mannheim usw. von den Zechen bis frei Schiff oder
frei Wagen oder frei Lager Mannheim usw., d. h. es werden die durch-
schnittlichen Transport- sowie Umschlagkosten usw. ab Frachtbasis
Wanne oder Gelsenkirchen bis Mannheim usw. eingerechnet. (Ober-
rheinzuschlag). Seit Binfiihrung des Kohlenwirtschaftsgesetzes ist der
Oberrheinzuschlag an die Genehmigung des Reichskohlenverbands ge-
bunden.

Damit die freien — dem Kohlenkontor nicht beigetretenen —
Reedereien konkurrenzfihig bleiben, bildet die Kontorfracht fiir sie
gleichfalls den Mafstab ihrer Frachtenbildung.

1) Das Kohlenkontor selbst hat keine Floite. 1913 verfiigte z. B. Mathias
‘Stinnes iiber 83 Kihne, Hugo Stinnes iiber 30 Kidhne, Raab, Karchen & Co. iiher
39 Kihne.
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Da die Kontorfracht eine durchschnittliche, konstante Fracht be-
deutet, kann sie sich zu gewissen Zeiten iiber die in Ruhrort ,,gehan-
delte” Fracht erheben oder auch darunter bleiben.

Der Oberrheinzuschlag setzte sich z. B. Anfang 1925 wie folgt zu-
sammen:

Eisenbahnfracht von den Zechen zu den Ruhrhifen einschl. Zechen-

anschlufifracht (gerechnet auf der Frachtbasis Gelsenkirchen Hbf.,
wihrend frither nach alter Erfahrung stets mit der Basis Wanne

gerechnet wurde) e e e e e . ... ... . ... 19 RM
Hafenfracht Ruhrort . . . . 0,23 ,,
Einladekosten, Werftgebiihren und sonstlge Hafenspesen in Ruhrort 027 ,
Schiffstransportsatz nach Mannheim s .5 S
Manko . . . . . . . . . . . .. e e e e e e e s s 01T,
Zinsen . . 0,19 .
Ausladen zuzughch der antellmaﬁlgen Mehrkosten fur notwendlgen
doppelten Umschlag bei zeitweiliger Lagerung . . . 075,
Lagerverluste, Spesen, Zinsen, Umsatzsteuern, Bugs1erk0sten usw. . 0,08 ,,
Handelsnutzen (einschl. Generalunkosten) . . . . . . . . . . . 042 ,,
7,32 RM.
Als Oberrheinzuschlag gelten:
bei Mannheim Karlsruhe Kehl
fiir das Jahr 1914 4,50 5,10 5,00 RM fiir die t
e ,» 1926 6,85 7,40 885 ., »  »

In der ersten Hilfte des Jahrs 1926 fand eine Reduzierung dieses
Zuschlags und des Kohlenverkaufspreises fiir Siiddeutschland um 2
statt. '

Die genauen Schwankungen des Schiffstransportsatzes waren die
folgenden (Durchschnittszahlen des Monats):

Kﬁ)hlelliﬁon'for Exportkohlen Getreide | MEXP ort- ;
TIrac. as1s N assengu
Mannheim Ruhr Rotter dafn i Mannheim
ab Ruhrort —Rotterdam —Mannheim —Rotterdam
Monat einschl. ausschl. einschl. einschl.
Schlepplohn Schlepplohn Schlepplohn Schlepplohn
1925 | 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 || 1925 | 1926
o | o 1l 1l
|
Japuar. . . . . . 3,25 3,2 185 2,11 - 3,30 1,85 2,24 1,37
Februar . . . . . 3,25 ‘8,2 ! 1,00 L | 2,20 1,75 1,31 1,35
Mirz. . . . . .. 3,25 8,25 ] 0,70 065 | 1,80 1,52 0,89 1,27
April . .. . .. 3,25 2,87% ! 0,65 0,52 1,30 1,23 0,30 1,08
Mai .. .. ... 3,95 2,87% | 0,65 1,2 1,27 1,21 0,74 1,14
Juni . . .. ... 3,9 | 287 \: 0,75 Lo | 158 1,30 0,73 1,%
Juli . . ... .. 3,2 2,87% ,[’ 1,15 22 I 23 1,9 1,16 1,75
August . . . .. 3,25 287% || 1,00 213 2,12 2,22 1,32 2,07
September . . . . 3,25 2,87% 0,80 2,11 1,93 2,22 1,02 2,55

Durchschnitt ii 3,25 3,00 H 0,95 ; 1,50 H 1,9 ‘ 1,69 ” 1,3 1 1,54
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Uber die genaueren Einzelheiten der zwischen Kohlensyndikat
und Kohlenkontor getroffenen Vereinbarung gibt der nachstehend
wiedergegebene Griindungsvertrag Auskunft:

Auszug aus dem
zwischen dem Rheinisch-Wesifilischen Kohlensyndikat und dem
Kohlenkontor im Jahr 1903 abgeschlossenen Vertrag:

»Zur Erreichung des von ‘der Vereinigung angestrebten Zwecks
iibertrigt das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat fiir die Zeitdauer
vom 1. April 1904 bis 31. Mirz 1915 der Vereinigung den Alleinverkauf
seiner Produkte in das ihr zugewiesene Interessengebiet, mit der Ein-
schrinkung jedoch, dal das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat be-
rechtigt ist, Lieferungen an Eisenbahnen und, bei Lieferungen an die
koéniglich preuBischen und die ihrer Verwaltung unterstellten Eisen-
bahnen, auch an deren Beamie und Arbeiter, Lieferungen an Gas-
anstalten. an Behérden und an diejenigen Werke, welche einen Selbst-
verbrauch an Syndikatsbrennstoifen von mindestens 6000 t im Jahr
haben, unmittelbar abzuschlieBen und auszufiihren. Abgesehen von
den Lieferungen an die koniglich preulischen Staatsbahnen, diirfen
solche Lieferungen jedoch nur ausnahmsweise erfolgen. Ganz aus-
geschlossen von dem Alleinverkauf bleiben Hochofenkoks und GieBerei-
koks fiir Hiittenwerke. Erfolgt die Ausfiithrung der vom Syndikat iiber-
nommenen Lieferungen iiber den Wasserweg, so ist der Transport dieser
Mengen der Vereinigung zu iiberweisen.

Das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat und die der Vereinigung
beitretenden Firmen stellen der Vereinigung ihre Reedereien, Umschlag-
einrichtungen, Lagerpliitze und Brikettfabriken zur Veerfiigung. (Es
folgen im Vertrag die niheren Bedingungen.)

Fiir den Transport von frei Waggon Ruhr-Rheinhiifen bis frei
Schiff Rhein-Mainh#éfen einschliefilich Versicherung und freies Lichten
werden folgende Sitze vereinbart:

a) Nach Mainz—Gustavsburg pro 10 t 25 o, und zwar 12 4 fiir

Schlepplohn, 13 4 fiir Kahnfracht; '

b) nach Frankfurt a. M.—Offenbach und vorliegenden Mainstationen
(zuziiglich der jeweiligen Main-Kanalabgaben) fiir 10t 26,
und zwar 12 o fiir Schlepplohn, 14 o fiir Kahnfracht;

¢) nach Worms, Mannheim—Rheinau und Ludwigshafen a. Rh. fir
10 t 26 A, und zwar 12 A fiir Schlepplohn, 14 o fiir Kahnfracht;

d) nach Maxau—Karlsruhe pro 10t 304, wund zwar 144 fiir
Schlepplohn, 16 A fiir Kahnfracht;
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e) nach Lauterburg pro 10t 35+, und zwar 18 o/ fiir Schlepplohn,
17 A fiir Kahnfracht;

1) nach Kehl-Straliburg pro 10t 42 4, und zwar 23 A fiir Schlepp-

lohn, 19 4 fiir Kahnfracht.

Diese Sitze gelten fiir die ersten vier Jahre und kénnen dann von
vier zu vier Jahren geindert werden.“

Das Belieferungsgebiet des Kohlenkontors (Verkauf und Verfrach-

tung auf dem Rhein) war bislang Siiddeutschland, Elsafl-Lothringen, die
Schweiz, Vorsirlberg, Tirol, Salburg, Salzkammergut, Oberssterreich, das
franzosische Departement Doubs und Sadéne sowie das Territoire de
Belfort. Hinzu kam fiir die Jahre 1916 bis 1924/25 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 groflere Mengen durch das Kontor verkauft und verfrachtet worden
waren. :
Das Kohlenkontor stellte am 31. Januar 1924 seine Lieferungstitig-
keit ein. Mit dem 1. Februar 1924 trat das Kohlenkontor Weyhenmeyer
& Co. Kommanditgesellschaft in Miilheim-Ruhr in die Lieferungs-
geschiifte der friiheren Firma ein.

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

Hinsichtlich des dem Kohlenkontor zugewiesenen Verkaufs-
gebiets ist eine Einschridnkung nunmehr insoweit eingetreten, als sein
Beljeferungsgebiet auf Siiddeutschland beschréinkt ist. Das Ausland (die
Schweiz, Holland usw.) wird als bestrittenes Gebiet nach den hierfiir
geltenden und bereits erwiihnten Grundsitzen behandelt.

7Zu beachten ist aber der Paragraph 39 des Syndikatsvertrags, der
folgendes bestimmt:

,Insoweit die nach dem bisherigen Auslandsgebiet der Syndikat-
handelsgesellschaft Miilheim abzusetzenden Mengen iiber den Rhein ver-
frachtet werden, erfolgt der Transport, die Spedition und etwaige
Lagerung durch die Syndikatshandelsgesellschaft Miilheim."

Hierdurch verbleibt dem Kohlenkontor das Verfrachtungs-
geschift auf dem Rhein auch fiir die Schweiz usw. (nicht aber fiir
Holland). _

Die Lieferung an Fisen- und Stahlwerke (einschlieRflich der Hoch-
ofenwerke), an Eisenbahnen, Briketifabriken, Kokereien, Gasanstalten
und Elektrizititswerke ist seitens des Kohlenkontors nur mit Ge-
nehmigung des Kohlensyndikats gestattet.

Der Transport der Mengen, die das Kohlensyndikat un-
mittelbar auf dem Wasserweg nach Siiddeutschland verkauft, muf
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jedoch nach den bestehenden Abmachungen durch das Kohlenkontor er-
folgen.

Der Verbraucher in Siiddeutschland hat die Wahl zwischen der
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 Uberweisung gestellt, also vom
Empfinger bezahlt. Das Syndikat stellt dem Kohlenkontor den Preis
fiir Kohle ab Zeche in Rechnung.

Bei Lieferung auf dem Rheinweg (ab Oberrhein- oder Main-Héfen)
bezahlt der Empfinger 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 Uberweisung gestellt, also der Eisen-
bahn vom Kohlenkontor bezahlt. Dem Kohlenkontor wird vom Syndikat
wie auf dem Bahnweg auch hier nur der Kohlenpreis ab Zeche in Rech-
nung gestellt. Die iibrigen Kosten des Umschlags, Wassertransports usw
tragt das Kohlenkontor, das wiederum dem siiddeutschen Empfanger
neben dem Kohlenpreis die gesamten Transportkosten ab Zeche in Form
des Oberrheinzuschlags in Rechnung stellt:

Um die gleichmiBige Beschiftigung der Zechen, unbekiimmert um
ihre Lage, zu gewihrleisten, rechnet das Kohlenkontor die Eisenbahn-
vorfracht auf Grund eines Durchschnitifrachtsatzes bis frei Bahnhof
Rubrort mit dem Syndikat monatlich ab. Dies ist der Frachtsatz Gelsen-
kirchen-Ruhrort von zur Zeit 1,90 # nebst 0,06 A ZechenanschluBgebiihr je
Tonne. Ist die wirklich den einzelnen Zechen entstandene Fracht in einem
Monat hoher als die nach der Gesamtionnenzahl und mit 1,96 4 zu multipli-
zierende Fracht, so trigt das Syndikat die Mehrfracht. Im entgegen-
gesetzten Fall geht die Differenz zu Lasten des Kohlenkontors.

Auch bei Verladungen ab Kanalzeche wird dem Kohlenkontor vom
Syndikat lediglich der Zechenpreis in Rechnung gestellt, allerdings unter
Hinzusetzung der Zechenvorfracht. (Zechenbahn bis zum Hafen.) Die
Zechenvorfracht wird vom Syndikat mit den einzelnen Zechen vereinbart.
Sie betrigt zur Zeit im Durchschnitt 0,80 '.—//[ fiir die Tonne in westlicher
und 0,70 4 in 6stlicher Richtung. (In 8stlicher Richtung mufl wegen des
gich hier besonders bemerkbar machenden ,bestritienen Gebiets ein
niedrigerer Gesamtpreis erzielt werden.) Das Syndikai erstattet den
Zechen stets nur die vereinbarten Sitze, auch wenn die tatsiichlich ent-
standenen Vorfrachten hoher sein sollten.
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An die Stelle der in dem Oberrheinzuschlag enthaltenen Position
Eisenbahnfracht bis Ruhrort, Hafenbahnfracht usw. tritt bei Verladung
ab Kanalhafen die erwidhnte Zechenvorfracht (Uberladegebiihr genannt),
die Kanalabgahe sowie ein besonderer Frachtzuschlag fiir lingere Trans-
portdauer'). Bei der Verladung ab Rheinhafenzeche deckt der ent-
sprechende Teil des Obeirheinzuschlages die gesamten Verladekosten.
Jedenfalls ist der Oberrheinzuschlag stets derselbe, gleich ob ab Kipper
Ruhrort, Kanal- oder Rheinzeche verladen wird.

(Wegen der Verfrachtung rheinabwérts vgl. die spitere Dar-
stellung.)

2. Rheinhifen, Fliisse, Kanile.
1. Duisburg-Ruhrort.

Die Hafenanlagen bestehen aus drei Teilen, dem Ruhrorter, Duis-
burger und Hochfelder Hafen. Das Gesamtgebiet der Hafenanlagen
umfalt 631,4 ha, davon sind Wasserflichen 183,9 ha, Umschlag- und Lager-
plitze 225 ha, Wege und Eisenbahnanlagen 223,32 ha sowie 265 km Bahn-
gleise. Der Ruhrorter Hafen ist der bedeutendste unter ihnen. An der
Einmiindung der Ruhr und des Rhein-Herne-Kanals in den Rhein ge-
legen, stellt er als Wasserumschlagplatz des Ruhrreviers den grofiten
Binnenhafen der Welt dar.

I. Hafen Ruhrort.

‘Wie noch auszufiihren sein wird, hatten die Schiffer auf der Ruhr
bis zum Jahr 1868 Abgaben, die sogenannten Ruhrschiffahrtgefille zu
entrichten. Bei der regen Schiffahrt auf der Ruhr in den 1850er und
1860er Jahren konnten erhebliche Betrige dem — zuerst vom Oberprisi-
denten der Provinz Westfalen (Verdienste des Oberprisidenten
v. Vincke), ab 1845 von der Regierung zu Diisseldorf verwalteten —
Ruhrschiffahrtsfonds tiberwiesen werden. Zweckbestimmung dieses
Fonds war die Erhaltung und Verbesserung der Ruhrschiffahrt ein-
schlieflich des Ruhrorter Hafens. Aus seinen Mitteln sind dann auch
die #lteren Hafenanlagen in Ruhrort nach und nach geschaffen worden.
Alg die Ruhrschiffahrtabgaben am 1. Januar 1868 aufgehoben wurden,
war noch ein Kapital von fast 900000 o/ vorhanden. Auf der anderen
Seite hatte aber der Verkehr im Ruhrorter Hafen bereits einen derartigen
Umfang angenommen, daf aus den Hafeneinnahmen nicht allein
der weitere Ausbau des Hafens selbst, sondern auch die Unterhaltungs-
kosten der R uhr bestritten werden konnten.

1) Zu beachten ist auch die etwas teurere Kahnfracht auf dem Rhein-Herne-

Kanal, als ab Rubrort, sowie das staatliche Schleppmonopol nebst Schiffahri-
abgaben.
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Die ersten Anfinge des Hafens Ruhrort gehen zuriick bis auf die
Jahre 1715 bis 1735. KEin leistungsfihiger Hafen entstand zum ersten
Mal (Kabinettsordre vom 6. Dezember 1819) nach Aufleben der Ruhr-
schiffahrt in den Jahren 1820—1825.

Der Kostenbedarf dieser Bauten (insgesamt 494 435 «£) wurde bestrit-
ten aus dem Verkauf von 31 207 qm Kohlenniederlageplédtzen, aus der Miete
der iibrigen Lagerplitze, aus dem Hafen- und Schutzgeld, aus dem soge-
nannten ,,Ringelgeld* (Abgabé zur Bestreitung der Baukosten nach Rin-
geln — 1% Zentner Steinkohle — bemessen und bis 1853 erhoben) sowie
aus einer auf den Ruhrschiffahrtsfonds genommenen Anleihe von
362 700 A. .

Die Kohlenabfuhr stieg von 160000 t im Jahr 1826 auf 340000 t
im Jahr 1834. ‘

Erweiterungsanlagen wurden gebaut 1837—1842 (Schleusenhafen)
und 1859—1868 (Nord- und Siidhafen). In den Jahren 1848-—1853 erhielt
der Hafen Eisenbahnanschlufl an die Kéln-Mindener, 1868 an die Bergisch-
Mirkische Bahn. Der Verkehr stieg weiter. 1872—1890 wurde der soge-
nannte Kaiserhafen gebaut. 1903—1908 wurden in den Meidericher Ruhr-
wiesen 3 neue Hafenbecken hergestellt. Die Kosten dieser Neuanlagen
wurden auf 13,9 Millionen Mark bemessen. Die Gesamthafenfliche betrug
nunmehr 128 ha.

Im Zusammenhang mit dem Bau des Rhein-Herne-Kanals wurden
1911—1914 die #ltesten Hafenbecken (der alte Hafen und der Schleusen-
hafen) zur Herstellung besserer Hafenzufahrten umgebaut und zum
groflen Teil zugeschiittet.

Ein Schleusenabstich aus dem Rhein-Herne-Kanal zur Ruhr, der
die zweite Verbindung dieses Kanals mit dem Rhein unter Benutzung der
unteren Ruhr schaffen soll, wird im Jahr 1927 fertiggestellt sein, und
zwar fiir Schiffe bis 1700 t Tragfihigkeit.

Weitere Erweiterungsplidne des Hafens schweben.

Das Hafengebiet ist Eigentum des Ruhrfiskus, eigentlich des Ruhr-
schiffahrtfonds, der jedoch keine eigene Rechtspersénlichkeit mehr haf,
sondern nur noch die Eigenschaft eines besonderen Staatsfonds.

Die Ruhrorter Hafenanlagen (wie auch die R uhr schiffahri-
anlagen) sind, wie nochmals betont werden mag, aus ihren eigenen Ein-
nahmen, in fritherer Zeit hauptséichlich aus den Ruhrschiffahrtabgaben,
in neuerer Zeit aus den Hafeneinnahmen, also aus Abgaben der Montan-
industrie, der Reedereien und des Handels entstanden. Lediglich fiir die
erstmaligen Schleusenanlagen in den Jahren 1876—1878 hatte der Staat
mit eigenen Mitteln beigesteuert.
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Erst die groBen Erweiterungsbauten der Jahre ab 1903 machten es
fiir den Ruhrschiffahrtfonds erforderlich, das bisherige System durch
Aufnahme von Anleihen zu erginzen. Die — auf ungefihr 8 Millionen
Mark veranschlagten — Kosten fiir den neuen Hafenbahnh o f (Ruhrort
Hafen neu) waren von der Staatseisenbahnverwaltung zu tragen.

Als Pline fiir den weiteren Ausbau der Hafenanlagen sind zurzeit
vorgesehen: Bau einer Umschlageinrichtung am Nordufer des Kaiser-
hafens (die Verwendung von Grofraumgiiterwagen macht die Errichtung
neuer Vorrichtungen erforderlich), Verbreiterung des Kaiser- und Auflen-
hafens, Vertiefung des AuBlen- und Innenhafens zwecks Aufnahme von
Schiffen mit gréferem Tiefgang.

Das Projekt des Rheinhafens auf Duisburger Gebiet schwebt
schon seit langen Jahren. Demgegeniiber ist aber insbesondere das
weitere Vorriicken des Kohlenbergbaus zur Lippe hin (Hafen Wesel)
zu beachten.

Zu erwihnen ist noch ein Eisenbahnbassin, der sogenannte Ruhr-
orter Eisenbahnhafen, der in den Jahren 1849—50 von der Koln-
Mindener Eisenbahngesellschaft erbaut wurde und gleich dem gegeniiber-
liegenden Homberger Eisenbahnhafen dem Verkehr der Eisenbahnféhre
iiber den Rhein diente. Er stellte nichts anderes dar, als einen fiir den
Fihrbetrieb eingerichteten Seitenkanal. Mit der Verstaatlichung der
Eisenbahn ging auch der Hafen in das Eigentum des preliBischen Eisen-
bahnfiskus iiber. Seit dem Bau der Ruhrort-Homberger FEisenbahn-
briicke hat der Hafen seine eigentliche Bedeutung verloren. Auch schon
vorher war der Fihrbetrieb zwischen dem Homberger und Ruhrorter
Bahnhof durch zwei Dampfschiffe besorgt worden.

Zur Zeit beschrankt sich der — unbedeutende — Umschlagverkehr
in diesem Hafen auf die Verladung von Kies fiir Eisenbahnzwecke und
auf Zollgiiter. Weiter dient er Schiffsreparaturzwecken.

Der Ruhrorter Eisenbahnhafen wurde im Jahr 1907 von der
preubischen Staatsbahn an die kgl. preuBische Wasserbauverwaltung
abgetreten und von dieser am 1. April 1912 in die Betriebsgemeinschaft
der Duisburg-Ruhrorter Hifen eingebracht.

II. Hafen Duisburg.

Wiahrend 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 riumlicher Trennung von dem Ruhrorter Hafen. Im Gegensatz
zum Hafen Ruhrort, der eine Staatsgriindung bedeutet, ging der Duis-
burger Hafen aus der Initiative der Biirgerschaft hervor.



Der Duisburger Hafen besteht aus:

@) dem AuBenhafen, der in den Jahren 1828—1831 urspriinglich
als Rheinkanal gebaut wurde. (Der Rhein hatte sich n#mlich
im Jahr 1270 zwei Kilometer von Duisburg entfernt ein neues
Bett gegraben.)

) dem Zollhafen, einem Seitenkanal des Auflenhafens. Er wurde
1831 erdffnet.

v) dem Innenhafen, einer Verlingerung des Auflenhafens landein-
wiirts. Er wurde erbaut in den Jahren 1840-—1844 und 1889—1893.

Durch den Bau in den Jahren 1840—1844 erhielt der Hafen
Verbindung mit der Ruhr. Zugrunde lag diesem Projekt der
Wetthewerb mit dem immer mehr aufbliihenden 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- oder Rhein-Ruhr-
kanal-Aktienverein, teils von der Stadt Duisburg erbaut. 1889 tibernahm
die Stadt Duisburg das gesamte Eigentum des Rhein-Ruhrkanal-Aktien-
vereins.

Der erste EisenbahnanschluB erfolgte 1849 in der Weise, .dafl die
K6ln-Mindener Bahn einen Schienenstrang nach der Siidseite des jetzigen
Innenhafens legte. Der iibrige Teil des Hafens wurde 1864 an die
Bergisch-Mirkische Bahn angeschlossen.

Lag das Schwergewicht des Ruhrorter Hafens im Massengiiterver-
kehr (Kohlenumschlag) begriindet, so war das Charakteristische des
Duisburger Hafens die Spedition, sowie der Handel (Kolonial-
waren usw.), inshesondere nach und von Holland.

Noch jetzt dient der Duisburger Hafen vornehmlich dem Umschlag
von Getreide, Mehl, Holz und sonstigen Speditionsgiitern, wihrend der
Hafen Ruhrort hauptsichlich Ausfuhrhafen fiir Kohle und Einfuhrhafen
fiir Erze geblieben ist.

III. Hafen Duisburg-Hochfeld.

Als dritter Hafen kommt noch der Hochfelder Hafen hinzu, der in
den Jahren 1867—1874 von der Rheinischen Eisenbahngesellschaft er-
baut und bei deren Verstaatlichung 1880 vom preuBischen Eisenbahn-
fiskus mit iibernommen wurde.

Der Hafen wurde 1869 in Betrieb genommen mit der Zweckbestim-
mung, der Rheinischen Bahn Verkehr zuzufiihren. Er besteht aus dem
Kultus-Nord- und Siidhafen. Sein Verkehr, der hauptséchlich im Um-
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schlag der dort ansissigen Firmen besteht, ist gegeniiber Duisburg und
Ruhrort nur von geringerer Bedeutung. —

Durch das Nebeneinanderbestehen verschiedener Eisenbahnlinien
fiir die drei Hifen entstanden harte Konkurrenzkimpfe, sich auf der
einen Seite in Frachtunterbietungen, auf der andern Seite in der Er-
hebung hoher Gebiihren beim Ubergang von einer Bahn zur andern aus-
wirkend. Auch die Héfen selbst wetteiferten durch Schaffung giinstige-
rer Umschlagbedingungen usw. gegeneinander.

Erst mit der Eisenbahnverstaatlichung wurde, wie noch genauer
auszufithren sein wird, eine weitgehende Gleichstellung der Hifen
erreicht.

Anstatt weiter im Wettbewerb zu einander zu stehen, kam spiterhin
im Jahr 1905 auch eine Einigung zwischen den Interessen der Hifen
Ruhrort und Duisburg selbst, wie folgt, zustande:

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

Der Hafen Hochfeld blieb noch als FEigentum des preuBischen
Eisenbahnfiskus der Eisenbahndirektion Essen unterstellt, bis er im
Jahr 1908 an die preul. Wasserbauverwaltung iiberging. (Erlall des
preuflischen Ministers der offentlichen Arbeiten vom 22. Oktober 1908.
Die Modalititen des Eigentumsiibergangs sind niedergelegt in der Uber-
gabeverhandlung vom 15. September 1908. Hiernach verblieb lediglich
in dem — der Kiesverladung fiir die Eisenbahnverwaltung dienenden —
Nordhafen das Geldnde mit den Gleisen der Eisenbahnverwal-
tung, wihrend im iibrigen das Eigentum an den Hochfelder Hafenanlagen
auf die Wasserbauverwaltung iiberging.) Mit diesem Ubergang auf die
Wasserbauverwaltung wurde der Hochfelder Hafen gleichfalls Mitglied
der Vereinigung.

Den AnlaBl zu der Vereinigung bot der EntschluB, den Ruhrorter
Hafen zu erweitern. Da dem der Duisburger Hafen nicht betitigungslos
zusehen konnte, auf der andern Seite aber zwei gewaltige Hifen das vor-
handene Verkehrsbediirfnis iiberschritten haben wiirden, einigte man sich
auf eine Interessen- und Betriebsgemeinschaft, wobei der Hafen Duis-
burg fiir 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 vertragschlieBenden Teile
Eigentiimer seiner Hafenanlagen. Die Hifen werden als einheitliche
Verkehrsanlage fiir  gemeinsame Rechnung der VertragschlieBenden
unterhalten, betrieben und bewirtschaftet. Die Verwaltung der wver-
einigten Héifen wird durch den Ruhrfiskus unter der Bezeichnung ,,Ver-
waltung der Duisburg-Rubhrorter Hiafen“ gefiihrt. Die Stadt iibt durch
einen Hafenbeirat ihre einem nicht gesch'atftsfiihfendén 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 Hilfte iiber-
wiesen. In demselben Verhiltnis haben beide Teile zur Deckung et-
waiger Fehlbetrige beizusteuern. Jeder Gesellschafter hat seinen Ge-
winnanteil zur Verzinsung und Tilgung seiner Hafenschulden zu verwen-
den. Sechs Monate, nachdem auf diese Weise die gegenwirtig 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 Entschidi-
gung in sein Eigentum tibernehmen. Auch ist dem Ruhrfiskus das Recht
eingersumt, den stidtischen Hafen jederzeit unter Auflosung des Gesell-
schaftsverhiltnisses 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, daf das Preuflische Staatsministerium nunmehr
(April 1926) dem Staatsrat den einstweiligen Entwurf eines Gesetzes
wegen Ubertragung der staatlichen Hafenanlagen in Duisburg an eine
Aktiengesellschaft zugeleitet hat. Die Mangel der gegenwirtigen Orga-
nisation ligen, wie ausgefiihrt wird, darin, dafl eine behordliche Betriebs-
verwaltung mit ihren vielfdltigen Abhéngigkeiten und ihrer geringeren
Selbstandigkeit sich wechselnden Wirtschaftsverhdlinissen nicht so
schnell anzupassen vermoge, wie es dem Tempo der wirtschaftlichen Ent-
wicklung entspriche und es einer freier gestalteten privatwirtschafit-
lichen Betriebsform moglich sei.

Aus diesem Grund sieht der Gesetzentwurf die Ubertragung der
staatlichen Hifen mit allen Grundstiicken, Anlagen, Rechten und Ver-
bindlichkeiten an eine Aktiengesellschaft vor. Eine Beteiligung des
Privatkapitals ist auch in dem neuen Entwurf nicht geplant. Die Aktien-
gesellschaft soll allein mit der Stadt Duisburg gebildet werden, die den
stiadtischen Hafen mit allen dazu gehérenden Anlagen einbringen wird.
Damit wiirde an der nunmehr schon iiber 20 Jahre bewéhrten Vereini-
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gung der staatlichen und stiidtischen Hiifen festgehalten. Die Berechnun-
gen ergeben ein Gesamtvermiégen der Aktiengesellschaft von 46 Mill. RM,
wovon 31,2 Mill. RM vom Staat (dem Ruhrfiskus) und 14,8 Mill. RM
von der Stadt Duisburg eingebracht werden. Hieraus ergibt sich als
Verteilungsschliissel das Verhiltnis von etwa 2:1 oder fiir den Staat
eine Beteiligung am Aktienkapital von 66% % und fiir die Stadt eine
solche von 33% %. Entsprechend diesem Anteilverhilinis werden dem
Staat von den 16 Aufsichtsratsstellen 10 und der Stadt Duisburg 6 zuge-
wiesen. Der Staat ernennt den Vorsitzenden im Aufsichtsrat, die
Stadt dessen Stellvertreter. Unter Verzicht auf eine Gewinn-
ausschiittung wird die Hauptversammlung iiber die Verwendung der
Uberschiisse nur zugunsten der Gesellschaft beschliefen kénnen. Die
Aktiengesellschaft ~ wird die handelsiibliche Form wund ihren
Sitz in Duisburg erhalten. Das Aktienkapital soll auf 18 Mill. RM fest-
gesetzt werden. Um auch den Hafeninteressenten Gelegenheit zur Mit-
‘wirkung an der Verwaltung zu geben, soll ein Hafenbeirat gebildet wer-
den aus sechs von der Industrie- und Handelskammer Duisburg-Wesel
zu wihlenden Sachverstindigen.

Inzwischen ist das Gesetz wegen Ubertragung 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
Aktiengesellschaft fiir die Duisburg-Ruhrorter Héfen gegriindet.

Der sogenannte Rhein-Ruhr-Hafenbetriebsverein — gegriindet 1918
— ist eine Vereinigung der an dem Umschlag in den Duisburger Rhein-
Ruhrhéfen beteiligten Firmen. Er vertritt die Interessen dieser privaten
Firmen namentlich auch gegeniiber der Hafenverwaltung und der Eisen-
bahn.

Die Kohlenzufuhr auf der Eisenbahn nach den Duisburg-Ruhrorter
Hifen war:

1913 . . . 19159143 ¢t
1924 . . . 13951188t
1925 . . . 17376202 t.

Die Kohlenabfuhr zu Schiff aus den Rhein-Ruhrhiifen betrug ins-

gesamt:
1913 (ohne Orsoy und Essenberg) 21 464 887 t
1924 . . . . Co. ... .. 18496022 t
1925 . . . . . . . . . . . . 20449381 t.

Aus den Duisburg-Ruhrorter Hifen allein wurden zu Schiff abge-

fahren:
1913 . . . 18700000 t
1924 . . . 14373000 t
1925 . . . 17019000 t.



— 80 —

Nach der Eréffnung des Rhein-Herne-Kanals im Jahr 1914 ist ein
erheblicher Teil der Kohle zum Rhein ohne Beriihrung der Umschlag-
einrichtungen im Hafen Ruhrort dir ekt zum Rhein beférdert worden.
1915 waren es etwa 2 Mill.,, 1924 6,5 Mill. t. -

Neben Kohlen kommen als Ausfuhrgiiter hauptsichlich in Betracht
die Erzeugnisse der Hiittenwerke sowie die Nebenprodukte bei der
Koksgewinnung.

‘ An Einfuhrgiitern kommen in erster Linie in Frage: Erze, Schrott,
Baumaterialien, Holz und Getreide. —

Die tarifarische Lage der drei Hifen Ruhrort, Duisburg
und Hochfeld, insbesondere ihre tarifliche Gleichstellung, hat sich wie
folgt entwickelt:

Die Kabinettsorder vom 6. April 1839, durch die der Duisburger
Ruhrkanal und Hafen konzessioniert wurde, bestimmte:

,,Unter den obwaltenden Umstéinden habe Ich keine Bedenken ge-
tragen, der Aktiengesellschaft fiir die Benutzung des Kanals #hnliche
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 Schlufl des Jahrs 1845 fiir giiltig
erklirten Tarif von Mir vollzogen Ihnen hierbei wieder zugehen. Auch
bei kiinftigen Tarifregulierungen wird die Riuck-
sicht, daB beide Anstalten nebeneinander bestehen
kénnen, mafligebendseinmiissen®

Dementsprechend waren auch von den fritheren Privatbahnen auf
ihren Linien die kilometrischen Entfernungen und die auf ihrem Grund
berechneten FEisenbahnfrachtsitze der Station Ruhrort-Hafen und
Duisburg fiir den Verkehr nach Osten (Richtung Dortmund, Soest und
Hagen) sowie nach Nordosten (Richtung Miinster 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 gleichm#flig beiden Hifen zugestanden wurden.
In der Richtung nach Siden (Diisseldorf), Siidosten (Linie Diisseldorf—
Hagen nebst Seitenlinien) und Siidwesten (NeuB—Kdln) hat Duisburg
dagegen stets den Vorzug niedrigerer Frachtsitze genossen, weil die Ent-
fernungen von Ruhrort dorthin meist um die Linge der Strecke Ruhrort—
Oberhausen—Duisburg = 15 km grober waren. Im Getreideverkehr nach
dem Bergischen waren jedoch bis zum Jahr 1881 die Frachtséize der
Stationen Duisburg und Ruhrort gleichgestellt. Diese friithere Gleich-
stellung der Sitze fand ihre Erklarung in dem Umstand, daB bis zur Ver-
s:aatlichung die fritheren Privateisenbahnen fiir Duisburg und Ruhrort
nicht die absolut, sondern die iiber ihre eigenen Linien kiirzesten Ent-
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fernungen der Tarifberechnung zugrunde gelegt hatten. Nach dem Ber-
gischen ergab sich auf diese Weise fiir die Bergisch-M#rkische Bahn
die kiirzeste Entfernung fiir beide Stationen tiber Styrum—Vohwinkel.
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 tarifm#fig 65 km be-
tragen. Bei der nach der erfolgten Verstaatlichung der friiheren Privat-
bahnen vorgenommenen Neuberechnung der Tarife wurden aber die Ent-
fernungen durchweg 1iiber den vorhandenen kiirzesten fahrbaren
Schienenweg ermittelt. Fiir Ruhrort ergab sich hierbei eine Entfernung
von 66 statt 65 km. Die Entfernungen der Station Duisburg wurden da-
gegen durch die Berechnung iiber Diisseldorf ganz wesentlich abgekiirzi.
Im Verkehr mit Elberfeld sank die Kilometerzahl von 65 auf 50. Bei der
damaligen Entfernungsermittlung iiber Diisseldorf war jedoch irrtiim-
licherweise die Entfernung -der Verbindungsbahn zwischen den Bahn-
hofen des Elberfelder und Kéln-rechtsrheinischen Bezirks zu Diisseldorf
nicht in Ansatz gebracht worden. Dieser Irrtum wurde bei einer im Jahr
1887 erfolgten Umrechnung der Tarife beseitigt, und betrug alsdann die
Entfernung nach Eilberfeld ab Duisburg 56, ab Ruhrort wie seither
66 km?).

Alg im Jahr 1881 nach erfolgter Verstaatlichung der Koéln—Min-
dener- und Rheinischen Bahn die Lokal- und Nachbartarife der rheinisch-
westfilischen Bahnen einer allgemeinen Umarbeitung unterzogen wur-
den, gelangten auch die Getreideausnahmesitze fiir Rubrort nach dem
Bergischen (Gleichstellung mit Duisburg) zur Aufhebung.

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

Bei dem Aufbliihen des Hochfelder Hafens (Konzession im Zusam-
menhang mit der fiir die rheinische Zweigbahn Osterath—FEssen, Kabi-
nettsorder vom 16. Juli 1863) durch die billigeren Tarife der Rheinischen
Bahn und dem Darniederliegen des Duisburger Hafens auf der andern
Seite wurde im Jahr 1879 von den Privatbahnen die Gleichstellung ihrer
Tarife fir Kohleund X o k s fiir 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 auch damals von
einer Anderung dieses Zustands ab, weil erhebliche Hafenerweiterungen mit
neuem Bahnanschlufl geplant waren, wodurch die Tarifentfernung- voraussicht-
lich eine Umgestaltung erfahren haben wiirde. Duisburg-Hafen war damals no¢h

nicht Tarifstation.
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fiir Ruhrort jedoch abgelehnt. Die Berufung Ruhrorts auf die ange-
zogene Kabinettsorder vom 6. April 1839 und ein Schreiben der
Ké6ln—Mindener Bahn vom 25. Januar 1849 hatten, obgleich die
Bergisch-Mirkische wie die Koln—Mindener Bahn zur Gleichstellung der
Frachten bereit waren, keinen Erfolg, da die Rheinische Bahn in der
Verhandlung zu Ruhrort am 3. Februar 1879 erklirte, daB eine Gleich-
stellung der Frachtsitze fiir Hochfeld und Ruhrort im Interesse der
Existenzishigkeit des ersteren Hafens nicht zuldssig erscheinen und von
ihr, der die Ansetzung der Tarifsitze fiir ihre Strecken freistehe, nicht
zugegeben werden konne.

Nach Verstaatlichung der Rheinischen Bahn wurde im Jahr 1880
die von den Interessenten erbetene und von der Regierung zu Diissel-
dorf befiirwortete gleichmifBige Regulierung der Frachtsitze nach den
Rheinhéifen bei Ruhrort und Duisburg angeordnet. Es trat dement-
sprechend am 7. April 1880 der Ausnahmetarif F fiir die Beforderung von
Steinkohlen und Koks nach den Rheinhifen bei Duisburg und
Ruhrort in Kraft.

Die Tariflage war hiernach z. B. im Jahr 1888 folgende: Die im
Lokal-undrheinisehenNachbarverkehr fiir die Stationen
Duisburg, Hochfeld-Rh. und Ruhrort-Hafen bestehenden G i t e r tarife ent-
sprachen der wirklichen Entfernung mit der Ausnahme jedoch,
dall Ruhrort-Hafen in ostlicher und nordlicher Verkehrsrichtung in den-
jenigen Fillen, in denen die Mehrentfernung dieser Station gegeniiber
Duisburg nur 1—2 km betrug, mit Duisburg gleichgestellt war. Hoch-
feld tarifierte normal.

Die Kohlentarife nach den Rheinhdfen zu Ruhrort, Duisburg
und Hochfeld waren unter Zugrundelegung nicht der wirklichen, sondern
der oben geschilderten, im Lokal- und rheinischen Nachbarverkehr ab
Osten und Norden giiltigen Tarifkilometer des allgemeinen Giiter-
verkehrs (Gleichstellung mit Duisburg) gebildet, und zwar zum Einheits-
satz von 2,5 Pfg. je tkm zuziiglich 9 J fiir je 10 t an Zechenfracht, ein-
schlieRlich Expeditionsgebiihr und Hafenfracht. (Gleichstellung der drei
Hifen.)

Abweichend waren die sich fiir den Duisburger Hafen
im Verkehr von den friilheren Kéln-Mindener und rheinischen Kohlen-
stationen ergebenden billigeren Frachtsitze auch fiir den Hochfelder
Hafen eingestellt.

Aullerdem waren fiir einzelne bei Heiflen, Miilheim (Ruhr) und
Oberhausen gelegene Zechen, die bei Annahme der regelmiBigen
Tarifsitze zu hohe Erhoéhungen gegen den Zustand von 1881 erfahren
haben wiirden, besondere Ausnahmen bewilligt, so fiir die Zeche Wiesche
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(bei Heiflen) und Sellerbeck (bei Miilheim [Ruhrl) nach Hochfeld-Hafen
(10 A statt 12,80 und 11,50 #, nach Duisburg-Hafen 11,30 statt 12,50 /),
fiir die Zeche Concordia I und II bei Oberhausen nach allen drei Hifen
(10,50 statt 11 und 12 ).

In sdmtlichen direkten Verkehren (iiber den rheinischen Nach-
barverkehr hinaus) waren dagegen die Tarife lediglich unter Zugrunde-
legung der wirklichen Entfernungen fiir Ruhrori-Hafen, Duisburg
und Hochfeld gebildet worden. —

Die erwihnte Aufhebung der Getreideausnahmesitze fiir Ruhrort
ins Bergische hatte eine erhebliche Verschiebung des Gesamigetreide-
versands der Hifen Duisburg und Ruhrort zum Nachteil Ruhrorts
zur Folge gehabt.

TUm dieser Benachteiligung entgegenzutreten, wurde von der Eisen-
bahn angeregt, eine weitere Gleichstellung der beiden Hafenplitze
dadurch ins Leben zu rufen, daf fiir diese in sémtlichen Tarifklassen und
gémtlichen Verkehrsheziehungen Frachtsiitze in gleicher Hohe nach Ma8-
gabe der Durchschnittsentfernungen erstellt wiirden.

Die Anregung stiefl zunichst auf den lebhaftesten Widerspruch der
Stadt Duisburg, die den Vorteil ihrer gilinstigeren geographischen
Lage gerade beziiglich des Getreideverkehrs nicht durch tarifarische
MafBnahmen der Eisenbahnverwaltung zugunsten des Ruhrorter Mitbewer-
bers beeintrichtigt wissen wollte. Auch wurde darauf hingewiesen, daBl
der Ruhrorter Hafen Vorziige mannigfacher Art besille, die ihm fiir ge-
wisse Artikel, namentlich Kohlen, stets den Vorrang sicherten.

In der Sitzung des Bezirkseisenbahnrats zu Kéln vom 14. November
1888 wurde die Frage, ,,ob die Annahme von Durchschnittseisenbahn-
frachtsitzen in den Hafenstationen Ruhrort und Duisburg, vielleicht auch
fiir Hochfeld einem offentlichen Verkehrsbediirfnis entspricht”, mit
grofler Mehrheit verneint.

Am 30. Januar 1904 beantragte der Regierungsprisident zu Diissel-
dorf ,Gleichstellung der Frachten fiir den alten und neuen Hafen
Ruhrort als eines einheitlichen Ganzen®“. Zweckmillig wiirden die Ent-
fernungen vom neuen Meidericher Bahnhof zugrunde gelegt werden.

Weiterhin beantragte am 20. Juni 1905 die Handelskammer zu Ruhr-
ort bei der Eisenbahnverwaltung Gleichstellung der Tarifentfer-
nungen und Frachtsitze fiir Ruhrort mit denen fiir Duisburg. Auch die
Duisburger Interessenten beriefen sich nunmehr darauf, daB man bei den
Verhandlungen iiber die inzwischen eingetretene Vereinigung der Héfen
von Duisburg und Ruhrort stets davon ausgegangen sei, daR eine Gleich-
stellung der Hifen in tarifarischer Beziehung erfolgen werde, und dafl



dies von den Vertretern des Ruhrhafenfiskus auch ausdriicklich zuge-
sagt worden sei.

Die Duisburger Interessenten fiirchteten nimlich jetzt fiir ihren
Getreideverkehr nach dem Ruhrbezirk die sich aus der verdnderten Lage
des neuen Hafenbahnhofs Ruhrort ergebenden tarifarischen Vorteile.

Der Antrag wurde von der Eisenbahnverwaltung abgelehnt. Es
wurde dabei darauf hingewiesen, daB die Gleichstellung der Frachfen
fiir beide Hifen von jeher nur fiir den Verkehr mit dem 6stlich und nord-
lich gelegenen Gebiet erfolgt und auch nur in dieser Beschréinkung mog-
lich sei, da die Entfernungen von Ruhrort und Duisburg nach Osten und
Norden nur unerheblich voneinander abwichen, wéhrend die Entfernungs-
unterschiede nach Westen und Siiden auch nach Eréffnung des neuen
Hafenbahnhofs Ruhrort immer noch bis zu 11 km betriigen.

Hingegen wurde der Antrag des Regicrungsprisidenten zu Diissel-
dorf, dem sich auch die Handelskammer Ruhrort in der Form angeschlos-
sen hatte, die Frachtsitze fiir den neuen und alten Ruhrorter Bahnhof
nach den Entfernungen des neuen Hafenbahnhofs Ruhrort zu berechnen,
in dieser letzteren Weise genehmigt, mit Ausnabhme jedoch fiir den
Kohlenverkehr, bei dem an der geschilderten Gleichstellung der Hifen
festgehalien werden miisse.

Nachdem auch noch am 80. Januar 1904 der Regierungsprisident
zu Diisseldorf den Antrag befiirwortet hatte, der Tisenbahntarifierung
von Ruhrort nur die wirklichen Entfernungen des neuen Ruhrorter
Hafenbahnhofs zugrunde zu legen und die bisherige Gleichstellung der
Kohlensendungen fiir die Hifen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld aufzu-
heben (Ausgleich der Schidigung Ruhrorts auf dem Gebiet der Getreide-
verfrachtung; giinstigere geographische Lage des mneuen Ruhrorter
"Hafenbahnhofs fiir den Kohlenverkehr). wurde im Jahr 1906, nachdem
allerdings im vorhergehenden Jahr die Interessen- und Betriebsgemein-
schaft der Hifen zu Ruhrort und Duisburg ins Leben getreten war, der
Antrag gestellt, mit Erotfnung des neuen Hafenbahnhofs zu Ruhrort in
die Giitertarife die Durchschnittsentfernungen allerdrei
Hifen (Duisburg, Ruhrort und Hochfeld Siid) nach allen Statiomen
einzustellen und die Kohlenfrachtsiitze auf Grund dieser Entfernungen
umzurechnen.

Das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat trat dafiir ein, fiir den
Kohleilverkehr die jeweils giinstigsten Entfernungen einzustellen,
jedenfalls aber fiir die neue Station Ruhrort-Hafen diejenigen ErméBi-
gungen durchzufiihren, die sich nach der wirklichen Entfernung er-
gaben. Die Entwicklung wiirde dann den Verlauf genommen haben, daf
der Kohlenverkehr fast ausschlieBlich den Ruhrorter Hafen aufgesucht
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haben wiirde. Eine solche Bevorzugung eines einzelnen Hafens wiirde aber
keinesfalls im Interesse der Eisenbahn gelegen haben, die zur glatten
Betriebfiihrung eine der Leistungsfahigkeit der Héfen und ihren Kipp-
vorrichtungen entsprechende gleichméfiige Behandlung der Hifen vor-
ziehen muf.

Gegen die Einstellung der wirklichen Entfernungen fiir jeden
Hafen in die Tarife sprach auch das finanzielle Interesse der Eisenbahn.
Bei Einstellung einer Durchschnittsentfernung wiirde sich ein geringerer
Einnahmeausfall ergeben haben, als dies bei Einrechnung der wirklichen
Entfernung fiir Ruhrort (neu) gegeniiber dem alten Hafen Ruhrort
der Fall gewesen wiire.

Aber auch die Interessenten des Hafens Duisburg, wie auch der
Hafenbeirat traten fiir eine Gleichstellung der Frachten ein. Na-
mentlich beflirchteten die Duisburger Getreidefirmen eine Ablenkung
des Getreideverkehrs nach Ruhrort, wenn Ruhrort tarifarisch einen Vor-
sprung vor Duisburg in éstiicher Richtung erhielte, wie es bei der Ein-
stellung der wirklichen Entfernung der Fall sein wiirde.

Die Handelskammer zu Duishurg lieR sich in einem Schreiben vom
26. September 1907 dahin aus, daf die Schaffung einheitlicher Entfernun-
gen fiir die Hifen zu Duisburg, Hochféld und Ruhrort im Interesse der
Stadt, der Hafenverwaltung und der Verlader liege. Im Hinblick auf das
Zusammenwachsen der Stadtteile links und rechts der Ruhr erscheine die
Beseitigung jeder, auf der friiheren kommunalen Selbsténdigkeit beruhen-
den Sonderbehandlung der beiden Hafenteile erwiinscht. Die Hafenver-
waltung koénne in der bestmdglichen Ausnutzung der Verladeplitze durch
die Schaffung einheitlicher eisenbahokilometrischer Entfernungen fiir
alle Hafenteile nur gefordert werden. Dasselbe gelte fiir die einzelnen
Verlader, die in beiden Hafenteilen gleichzeitig Verladebetriebe
unterhielten. Die Schaffung giinstiger Tarifverhilinisse sei auch fiir die
gich an den Hafenbecken noch ansiedelnden Industrien nur méglich durch
Schaffung einer Tarifstation fiir den Gesamthafen, da die Anlieger
andernfalls hinsichtlich des Verkehrs nach Westen, Siiden und Siidosten
ungiinstiger gestellt seien, als beim Anschluff an den Hafen Duishurg.

Der Bezirkseisenbahnrat zu Koln befiirwortete in seiner Sitzung
vom 80. Oktober 1907 den Vorschlag, die Gleichstellung der Frachten fiir
alle drei Hifen derart herbeizufiihren, daf die fiir jede Station niedrigste
Entfernung nach einem der drei Héfen auch fiir die anderen Hiifen einge-
stellt wiirde.

Der Genehmigung dieses Antrags stand jedoch nach Ansicht der
Eisenbahnverwaltung entgegen, dafl -es sich -um- Entfernungsunterschiede
bis zu 11 km handele. Dazu kam, daf die Lage der Rheinhifen zu Kre-
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feld, NeuB und Diisseldorf eine derartige Regelung nicht erwiinscht er-
scheinen lieB. Iis erschien nicht unwahrscheinlich, daBl sich der Wett-
bewerb fiir diese Héfen gegeniiber den Rhein-Ruhrhifen schwieriger ge-
stalten werde. Is wurde hierbei auf die vollkommeneren Einrichtungen
namentlich des neuen Ruhrorter Hafens, auf die in den Ruhrhéifen mit
ihrem starken Verkehr wohl jederzeit vorliegende Méglichkeit, iiber den
notwendigen Schiffsbedarf zu verfiigen, wie auch die Verbindungen und
geschiftlichen Beziehungen der grofien in diesen Hifen angesessenen
Speditionsfirmen hingewiesen und die Befiirchtung ausgesprochen, dafl}
durch eine Herabsetzung der Frachten auf diejenigen von Duisburg-Hoch-
feld Siid ein Teil des Verkehrs von den Héfen Krefeld usw. abgelenkt
und den Hifen Duisburg und Ruhrort zufallen wiirde. Endlich wire
auch fiir die Eisenbahnverwaltung aus einer Gleichstellung der Héfen
auf Grund der niedrigsten Entfernungen ein sehr erheblicher Frachten-
ausfall entstanden, der insbesondere durch den neuen Ruhrorter Hafen
gegeniiber dem alten Hafen eingetreten wiire.

Die Eisenbahnverwaltung war vielmehr nach wie vor Befiirwor-
terin der Einsetzung einer Durchschnittsentfernung fir die
drei Hifen. Sie befand sich hiermit im weiteren Verlauf der Entwick-
lung in Ubereinstimmung mit der Handelskammer zu Duisburg, die
in einem Schreiben vom 28. September 1907 hervorhob, dafl die Verein-
heitlichung der An- und Abfuhrtarife fiir die Ruhrhifen auf der Grund-
lage wvon Durchschnittsentfernungen einem alten Wunsch der Hafen-
interessenten entspriche, dessen Erfiillung allerseits mit Freude begriifit
werden wiirde. Die Einsetzung von Durchschnitfsentfernungen wiirde
allerdings, wie die Eisenbahn betont habe, zur Folge haben, da8 in vielen
Fillen eine Verteuerung der Fracht eintrite, der Verfrachter also eine
hohere Fracht, als sie der wirklichen Entferniing entspriche, zahlen
miisse.

Beabsichtigt war von der Eisenbahnverwaltung im Jahr 1908 zu-
nichst die Einsetzung der Durchschnitisentfernungen der Héifen Duis-
burg und Rubrort und Ubertragung auf Hochfeld Siid, und zwar spiter-
hin nur in nérdlicher und 6stlicher Richtung.

Eine Entscheidung erging erst im Jahr 1909. Der Grundsatz der
Einstellung einer Durchschnittsentfernung trug zwar den Sieg
davon, aber in einer inzwischen verénderten Form. Am 19. Oktober 1909
wurde — mit Giiltigkeit vom 1. Januar 1910 — angeordnet, dal als Tarif-
station der Duisburg-Ruhrorter Hafenstationen fiir den Verkehr mit den
Stationen in nordlicher und 6stlicher Richfung die Durchschnitts-
entfernungen des altenundneuen Hafenbahnhofsin Ruhr-
ort gleichmiBig fiir die Hafenbahnhofe zu Ruhrort, Duisburg und Hoch-



— 87 —

feld in die Giitertarife einzustellen seien. Fiir den Verkehr in siidlicher
und westlicher Richtung sei dagegen die verschiedene Tarifstellung der
drei Hifen je nach den wirklichen Entfernungen mit der Anderung bei-
zubehalten, daf fiir Ruhrort-Hafen die Durchschnittsentfernung des alten
und neuen Bahnhofs eingestellt wiirde. Auch die Kohlentarife sollten
nach den neuen Emntfernungen umgerechnet werden.

Dem aus der Privatbahnzeit iibernommenen Grundsatz entsprechend
und zugleich als Ausgleich fiir die beim Norden und Osten getroffene
Regelung wurde in siidlicher und westlicher Richtung Duisburg-Hafen
als Tarifstation mit Duisburg-Hbf. gleichgestellt, ebenso Hochfeld-Hafen
als Tarifstation mit Hochfeld Siid.

Dem entspricht auch noch der jetzige Zustand mit folgender Rege-
lung:

,Fiir die Stationen Ruhrort-Hafen alt und Ruhrort-Hafen neu sind
als Tarifentfernungen der Durchschnitt der wirklichen Entfernungen
dieser beiden Hafenstationen eingestellt worden. Diese Tarifentfer-
nungen werden in ndrdlicher und 6stlicher Verkehrsrichtung
auf die Stationen Duisburg-Hafen und Hochfeld-Hafen iibertragen; im
iibrigen sind fiir Duisburg-Hafen die Tarifentfernungen der Station
Duisburg-Hbf., fiir Hochfeld-Hafen diejenigen von Duisburg, Hochfeld
Siid einzustellen.”

Mit Geltung vom 1. August 1888 wurde auch die Gebithr fiir die
Beforderung von Wagenladungsgiitern auf den Gleisen des Ruhrorter
Hafens (Hafenbahnfrachten) dahingehend geregelt oder er-
mabigt, daB fiir je angefangene 5000 kg Ladungsgewicht 0,15 J, anstatt
wie bisher 1,95 4 zu erheben waren, mit der Einschrinkung jedoch, dafl
fiir die auf Grund der allgemeinen Giiter- und Kohlentarife zur Abferti-
gung gelangenden Steinkohlen- und Kokssendungen auch kiinftig die seit-
herige Hafenbahnfracht von 1,50 o fiir 5000 kg Ladungsgewicht erhoben
wurde, da dieser Satz auch fiir die Hifen von Duisburg und Hochfeld
zur Anwendung kam, und Unterbietungen vermieden werden sollten.

Ab 1. Oktober 1910 wurde die Hafenbahnfracht fiir alle Giiter —
einschlieflich Kohlen, Koks und Briketts — auf 2 o fiir den Wagen
festgesetzt.

Am 1. Juli 1917 wurde die Hafenbahnfracht fiir alle Duisburg-Ruhr-
orter Hifen gleichmiBig von 2 auf 3 A fiir den Wagen erhoht.

Wihrend des Kriegs und in der Nachkriegszeit wurden diese Sitze
wiederholt geéndert.

Nach Abzug der Regie im Jahr 1924 wurden die jetzt noch bestehen-
den Sitze festgelegt. Is sind dies:
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fiir Kohlen, Koks usw. . . = 350 J#{
» andere Giiter . . . . = 3,80 J
,» einzelne Giiter, die im
Heft C I c¢ bhesonders
aufgefithrt sind . . . = 2,00 .

An Hafengebiihren werden erhoben: Hafengeld, Ufergeld und
Schutzgeld.

Der Eisenbahnbetrieb in den Duisburg-Ruhrorter Hafenanlagen
wird gefiihrt:

a) im Ruhrorter Hafen von der Deutschen Reichsbahn. Als Ent-
gelt fiir ihre Leistungen erhiilt sie — Gleisanlagen usw. stehen im
Eigentum des Ruhrfiskus, dem auch die Unterhaltung der Bahn-
anlagen obliegt — die Hilfte der Hafenbahnfrachten;

b) im Duisburger Hafen, als stidtischem Eigentum, von der Stadt
Duisburg. Diese erhélt dementsprechend auch die Hafenbahnfracht
ganz;

¢) im Hochfelder Hafen von der Deutschen Reichsbahn. Die Ver-
teilung der Hafenbahnfrachten regelt und begriindet sich. wie beim
Hafen Ruahrort.

Uber die Betriebfithrung usw. im Ruhrorter Hafen bestimmte der
zwischen der Regierung zu Diisseldorf und der Koln-Mindener, wie
auch der Bergisch-Markischen Eisenbahn am 12./15. Juni 1874 geschlossene
Verirag folgendes (auszugsweise)?):

§1.

Die beiden vorgenannten Eisenbahndirektionen iibernehmen, und
zwar rickwirkend vom 1. Januar 1874 ab, unter den nachstehenden Be-
dingungen den Betrieb auf den Ruhrorter Hafeneisenbahnen in der Weise,
dall eine der beiden Eisenbahn-Gesellschaften den Betrieb auf simtlichen
Gleisen ausschlieflich leitet, und diese Leitung, mit welcher die
Bergisch-Markische Eisenbahn-Verwaltung beginnen wird, jedesmal nach
Verlauf von drei Jahren am 1. Januar von einer auf die andere Gesell-

schaft iibergeht.
§ 2.

Die Unterhaltung und Erneuerung sowie die Bewachung des Ober-
baus der Hafen-Eisenbahnen, das heiBt: der Schienen, Schwellen und des
kleineren Eisenzeugs, sowie der Weichen, Drehscheiben, Werkiiber-
ginge, Barrieren und Telegraphen wird fiir Rechnung der Koniglichen
Hafenverwaltung durch die beiden KEisenbahn-Verwaltungen bewirkt.

1) Der Hafen Hochfeld stand damals noch im Eigentum der Rheinischen
Eisenbahn, die auch den Betrieb fiihrie. Beim Hafen Duisburg war die Stadt
sowohl Eigentiimerin wie Betriebfiihrerin.
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Die Kosten der Unterhaltung, Erneuerung und Bewachung werden
monatlich zusammengestellt und der Koniglichen Hafenverwaltung bei
Zusendung der im verflossenen Monat fiir ihre Rechnung erhobenen
Frachten als bar in Anrechnung gebracht.

§ 5.

Der Tarif fiir 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.

Fiir jeden beladenen Wagen von 100 Zentner Tragfihigkeit, welcher
von jeder der genannien Eisenbahn-Verwaltungen nach den betreffenden
Magazinen an dem alten resp. neuen Ruhrhafen gebracht wird, erhalten
dieselben eine Transportgebiihr von 10 sgr, ,,Zehn Silbergroschen®; fiir
jeden beladenen Wagen von 100 Zentner Tragfihigkeit, welcher in um-
gekehrter Richtung befordert wird, eine Transportgebiihr von 5 sgr,
HFinf Silbergroschen”. Ladungen unter 100 Zentner werden voll
berechnet.

Hat der transportierte Wagen eine hohere Tragfihigkeit als
100 Zentner, so wird die Transportgebiihr verhdltnisméfig erhéht. Die
letztere wird von der betreffenden Absende- resp. Empfangstation dem
betreffenden Empfinger berechnet. In bezug auf die Entladung der
Kohlenwagen sind die in den Tarifen fiir Beforderung von Giitern und
Vieh auf der Koéln-Mindener resp. Bergisch-Mirkischen Eisenbahn ent-
haltenen Bestimmungen und Fristen mafBigebend.

Im Jahr 1919 wurde durch Vereinbarung zwischen der Regierung
zu Diisseldorf und der Eisenbahndirektion Essen am 6. September und
17. Oktober vorstehend angefiihrter Vertrag aus dem Jahr 1874 auf-
gehoben und durch die nachstehenden Bestimmungen ersetzt (Auszug):

1. Den Betrieb auf der Ruhrorter Hafeneisenbahn fiihrt die Eisen-
bahnverwaltung.

2. Die Unterhaltung und Erneuerung, sowie die Uberwachung des
Oberbaus der Hafeneisenbahn, d.h. der Schienen usw. wird fiir
Rechnung der Verwaltung der Duisburg-Ruhrorter Héfen in Duis-
burg-Ruhrort durch die Eisenbahnverwaltung bewirkt. Die Kipper-
anlagen (Gebsude, Drehscheiben und Kipper einschl. der Schienen)
unterhilt die Hafenverwaltung.
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Die Kosten der Unterhaltung, Erneuerung und Bewachung
werden monatlich zusammengestellt und der Verwaltung der Duis-
burg-Ruhrorter Héfen in Anrechnung gebracht.-

Fiir die Erhebung einer Hafenfracht, fiir die Weiterbeférderung der
Sendungen von der Tarifstation Ruhrort-Hafen nach der Hafenbahn
sowie fiir die sonst etwa zur Erhebung kommenden Gebiihren sind
die jeweilig offentlich bekanntgemachten Tarife und die Vor-

schriften fiir die Bedienung der Hafenbahn mafigebend. Die Zah-

lung der fiir Rechnung der Verwaltung der Duisburg-Ruhtorter
Hifen von der Eisenbahnverwaltung erhobenen Frachien erfolgt
durch die Verkehrskontrolle II in Koln.

Wie bemerkt, erhidlt die Deutsche Reichsbahn als Entschidi-
gung fiir ihre Betriebfiihrung zur Zeit die Hilfte der von ihr fiir
den Bahneéigentiimer erhobenen Frachten.

Die Hafeneisenbahnen in Ruhrort, Duisburg und Hochfeld sind

PrivatanschluBlbahnen, die dem Gesetz. itber Klein- und Privatanschlufl-
bahnen vom 28. Juli 1892 unterliegen.

das

An bedeutenden Hifen privater Unternchmungen kommen fiir
weitere rheinisch-westfilische Industriegebiet auf dem Rhein

in Frage:

1.

Hafen Alfred-Hiitte Krupp Rheinhausen der Firma Krupp. FEr-
baut 1897. Tarifstation Friemersheim.

Hafen Bergwerks-Gesellschaft Diergardt, Hochemmerich. Die
Bedienung von der Tarifstation (Trompet) bis zur Umschlagstelle
erfolgt durch die Reichsbahn (Privatanschluf), der Umschlag selbst
durch das Werk.

Hafen Steinkohlenbergwerk Mevissen, Bergheim. Bedienung wie
bei Diergardt.

Hafen Steinkohlenbergwerk  Rheinpreuflen der Gewerkschaft
Rheinpreufien. Erbaut 1907. Die Gewerkschaft hatte bereifs in
den 1870er Jahren eine eigene Verladestelle am Homberger-Essen-
berger Ufer eingerichtet. Tarifstation ist Homberg (Niederrhein),
ab da PrivatanschluB.

‘Hafen Alsum mit Schwelgern der Gewerkschaft Deutscher Kaiser

(August Thyssen). Hafen Alsum wurde 1884, Hafen Schwelgern
1904 erbaut.
Hafen Walsum der Gutehoffnungshiitte. Erbaut 1905.

Die Anlegung dieser Hifen wurde geférdert durch den stindig

steigenden Erzbezug auf dem Rhein.



Kohlenverkehr in vorstehend genannten Hifen (einschl. Orsoy)
in Tonnen:

— ] — -
Jahr ‘f Rheinpreufen ! Schwelgern Walsum E Essenberg | Orsoy
913 .. ... | vursos | orossses | ossses | — 0 —
1924 . . . .. X 879731 2161182 678326 | 197178 226834

An weiteren 6 ffentlichen Rheinbifen kommen ab Kéln zu Tal
hauptséchlich in Frage:

Bedienung
Bezeichnung Als | von der Tarifstation | der
des Tarifstation  bis zur | Umschlagstelle
Hafens kommt in Frage Ubergabestelle ! selbst
{ erfolgt durch
I | |
Koln-Hafen . . . .. . Koln-Hafen . . . .| Reichsbshn . . . | Stiidt. Hafenbaln
Kioln-Deutz-Hafen . . . | K6ln-Deutz-Hafen . | N ey N
K&ln-Miilheim-Hafen . . | K&ln-Miilheim Nord \ :
nordliche Rheinwerft ‘ :
Kb61n-Miilheim-Hafen . . | K6ln-Deutz Nord . | ” e N
stidliche Rheinwerft ' I
Neufler Hafen . . . . . Neufl Vorbf. . . . ; N . . . ! NeuSer Ring- und
| Hafenbahn
Diisseldorf. . . . . . . Diisseldorf-Hafen . | Stidt. Hafenbahn .
Diisseldorf-Heerdt . . . | Diisseldorf-Hafen . | Reichsbahn . . . Stidt. Hafenbahn
Rheinwerft Urdingen . . | Urdingen . .. N .. . Stadt Urdingen
Rheinhafen Krefeld . . | Krefeld-Linn . . . ! » .« . | Kleinbahn Xrefeld-
l Rheinhafen
Rheinwerft Orsoy . . . | Mors & Rheinberg . | Morser Kreisbahn | Morser Kreisbahn
(Kohlenumschlag Zeche I
Lintorf) . Ein ReichsbahnanschluB bestcht nicht. Die ndchsten Uber-
gangstationen der Kreisbahn auf die Reichsbahn sind Mérs
und Rheinberg
Hafen der Stadt Cleve . | Cleve . . . . . . 1 Reichsbahn . . . 1 Stadt Cleve
(Spoykanal) | :

Auf dem rechten Rheinufer folgen an dffentlichen Héfen ab Ruhrort
talwérts:

1. Hafen Wesel, bestehend aus: a) dem staatlichen Winterhafen,
b) dem stidtischen Handelshafen. Tarifstation ist Station Wesel. Die
Bedienung von der Tarifstation bis zur Ubergabestelle erfolgt durch die
Reichsbahn. Die Umschlagstelle selbst wird von der stiddtischen Werft-
bahn bedient. " Als Gebiihr fiir die Bedienung durch die Reichsbahn bis
zur Umschlagstelle wird die normale Anschlufracht erhoben (fiir Kohlen
1,34, fiir alle tibrigen Giiter 1,47 J).

Umschlag zur Zeit hauptsidchlich Kies, Getreide und Holz.
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Umgeschlagene Mengen (Tonnen):

1922 1925
Kies . . . . . . 41957 550 000
. Kohlen . . . . . 12000 26 691
Getreide ... 14892 12000
Holz . . . . . . 800 2 553

2. Hafen Emmerich, bestehend aus: a) dem staatlichen Sicher-
heits- und Zollhafen; b) der stidtischen Werft im Staatshafen; c) dem
stédtischen Industriehafen.

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

Eine Erweiterung der zur Zeit betragenden Hafenwasserfliache von
5,4 ha ist beabsichtigt. - '

Im Hafen Emmerich sind zwischen Reichsbahn und Schiff im
Jahr 1926 nur ganz geringe Mengen Steine und Mohrriiben um-
geschlagen worden. Dagegen findet ein Umschlag vom Schiff auf die
Kleinbahn Ziitphen—Emmerich zur Weiterbeférderung nach Holland
statt, hauptsichlich in Kali und Basalt.

Umgeschlagene Mengen im Jahr

1922: ! 1925:
Vom Schiff zur Reichsbahn ‘ Zwischen Sc¢hiff und Reichsbhahn
9471 t. _ | nichts.
(Mais, Kali, Kohlen, Zement, Holz, |
Steine.) 1
Vom Schiff zur Kleinbahn ! Vom Schiff zur Kleinbahn
2616 t. 7799 t.

Von der Reichsbahn zum Schiff
(Fett, Getreide)
2731 +t.

3. Ruhr. FEiner weiteren Ausdehnung des Kohlenbergbaus an der
Ruhr standen in der ersten Zeit die schwierigen Transportverhéltnisse
entgegen. Auf schlechten Wegen mufiten die Kohlen mittels Landfuhr-
werks abtransportiert werden. Auch stand die Kleinstaaterei der Ent-
wicklung hemmend entgegen. Die Ruhr!) beriihrte um die Mitte des
18. Jahrhunderts nach dem Austritt aus der zu Preufien gehdrenden
Grafschaft Mark (dem jetzigen westfalischen Teil der Ruhr) folgende
Kleinstaaten: die fiirstliche Abtei Essen, das Stift Werden, die Herr-
schaft Oeft, die — zu Hessen-Darmstadt gehsrende — Hetrschaft Broich,

1) Die Ruhr entspringt am Kahlen Astenberg und hat eine Linge von
230 km. Nach Vereinigung mit der Lenne und Volme war sic in fritheren Jahren
ab Herdecke schiffbar.
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die Herrschaft Styrum und das Herzogium Kleve, wozu die Miindung
der Ruhr gehorte. Die — zur Grafschaft Broich gehdrende — Stadt
Miilheim zog nach und nach den ganzen Kohlenhandel an sich (Familie
Stinnes) und erlangte eine Art Monopolstellung.

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

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

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

Hinderlich fiir die Schiffahrt auf der Rubhr waren die plotzlichen
starken Anschwellungen des Flusses und im Sommer der niedrige Wasser-
stand. Erst infolge der Verbesserungen seit 1856 konnten Schiffe mit
170 Tonnen Ladung und 1,1 m Tiefgang fahren.

_ Die Ruhrschiffe falBten 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 5 Stunden, Ruhrort—Witten 26 Stunden, Witten—Ruhrort (Tal-
fahrt) 16 Stunden. (Genaueres iiber 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 ausgedriickt):

Kohlenabfuhr
Jahr Ruhrverkehr aus - den Ruhrhifen
(Duisburg-Ruhrort).
1826 185 164
1830 275 243
1840 580 560
1850 676 803
1860 867 13819 (Eisenbahn!)
1865 490 1867
1870 344 1656
1875 98 2044
1880 25 2633
1885 9 3533

1890 — 4530



Die Eisenbahnen, die in den 1840er Jahren aufkamen, bedeuteten
den Todesstol fiir die Kohlenabfuhr auf der Ruhr. Seit 1890 wurden
keine Kohlen mehr auf der Ruhr verfrachtet. Auch die am 1. Januar 1868
erfolgte Aufhebung der Ruhrschiffahrigefille (Kgl. Erlaff vom 14. Mirz
1867, Preufl. Ges.-S. Seite 1920) vermochte den Lauf der Dinge nicht mehr
aufzuhalten.

- An die Stelle der — durch Nichtgebrauch auch allm&hlich versan-
denden — Ruhr war der Eisenbahnverkehr nach Duisburg-Ruhrort ge-
treten, dessen Steigerung sich aus obigen Zahlen ergibt.

Das in der neuesten Zeit erfolgte Aufblithen der Industrie der Stadt
Miilheim liefl jedoch dem Wunsch auf Wiedereinrichtung eines Wasser-
wegs nach dem Rhein nicht verstummen.

In Verfolg dieser Bestrebungen sind bereits seit mehreren Jahren
die Arbeiten zur Ruhrkanalisierung ab Rhein bis Miilheim — sogar fiir
Schiffe von 2500 t — im Gange. Der Bau geht seiner Vollendung ent-
gegen. Mit seiner Fertigstellung werden gleichzeitig in Miilheim (Ruhr)
grofziigige Hafenanlagen mit einer Kailinge von 8 Kilometern und mit
anschliefendem Industriegelinde von 850 Morgen geschaffen. Ein weite-
res Vortreiben der Ruhrkanalisierung insbesondere bis Hagen wird wohl
— zumal bei der Abwanderung des Ruhrkohlenbergbaus zur Lippe hin —
lediglich ein Projekt bleiben.

4, Lippe. Bei dem stetig nach Norden wachsenden Bergbau —
die Kohlendecke senkt sich von der Ruhr zur Lippe, daher an der Lippe
die tieferen Schichte — gewinnt die Lippe an Bedeutung. Sie wird
durch einen — parallel laufenden — Seitenkanal schiffbar gemacht, der
zur Zeit von Hamm bis Datteln mit Einmiindung in den Dortmund-Ems-.
Kanal fertiggestellt ist. An der Weiterfithrung zum Rhein bis Wesel
(ein zweites Ruhrort?) wird zur Zeit gearbeitet. Auf der enigegen-
gosetzten Seite ist eine Verlingerung von Hamm bis Lippstadt geplant.
(Genaueres spiiter.) ' '

In friiheren Jahren diente die Lippe — aber stets in bescheidenem
Umfang — hauptséchlich zum Transport von Holz, Salz (von den west-
filischen Salinen) und Kaufmannsgiitern aus Holland. Der Kohlenver-
kehr (ab Dortmund—Ioerde bis zur Lippe bei Liinen, sich mittels Fuhr-
werks abspielend) ist stets ein ganz geringfiigiger gewesen.

Hierfiir folgende Zahlen (in Tonnen):

Giiter aller Art: davon Kohle:
180 . . . . . . 13770 563
1854 . . . . . . 14935 311

Von 1866 an wurden Kohlen auf der Lippe ﬁberhaﬁpt nicht mehr
verfrachtet, nachdem bereits 1858 die Transportmenge auf 79 Tonnen
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im Jahr gesunken war und sich nur noch einmal im Jahr 1860 auf
257 Tonnen erhoben hatte.
Von 1853 bis 1856 bestand auf der Lippe sogar eine Dampfschlepp-
sehiffahrt.
5. Kandile.
a) Dortmund-Ems-Kanal.

Dieser Kanal, dessen Vorgeschichte bis zum Jahr 1862 zuriickreicht,
ist — einschlieBlich seiner Abzweigung von Henrichenburg (Schiffshebe-
werk) nach Herne — in den Jahren 1892 bis 1899 gebaut worden und 1899
in Betrieb genommen.

Er stellte eine Verbindung des Ruhrgebiets mit der See (Emden')
dar. Mit dem Aufhéren der Ruhrschiffahrt (iiber den Rhein-Rotterdam)
hatte eine direkte Wasserverbindung des Industriegebiets mit dem Meer
gefehlt.

‘Weitere Fortsetzung fand der Kanal durch seinen AnschluBl an den
Mittellandkanal (bei Bevergern). Auf der entgegengesetzten Seite wurde
er 1914 durch den Rhein-Herne-Kanal bis zum Rhein fortgesetzt. Schon
in dem Bewilligungsgesetz vom 27. Mai und 10. Juni 1886 war vorgesehen,
daf der Dortmund-Ems-Kanal dazu bestimmt sei, den Rhein mit der
Ems und in einer den Interessen der mittleren und unteren Weser und
Elbe entsprechenden Weise auch mit diesen Stromen zu verbinden.

Vier maBgebende Seehiifen standen dem Ruhrgebiet nunmehr auf
dem Wasserweg zur Verfiigung: Emden, Bremen, Rotterdam und Ant-
werpen.

Der Mittellandkanal wurde 1915 bis Hannover in Betrieb genommen.
Die veranschlagten Baukosten des Dortmund-Ems-Kanals betrugen
72009000 A 'Tatsichlich wurden 80 Millionen Mark verbaut.

Der Kanal kann nur Schiffe bis héchstens 750 t Tragfahigkeit auf-
nehmen. Die Anlieger klagen deshalb iiber Benachteiligung im Ver-
hiltnis zu den am leistungsfdhigen Rhein gelegenen ‘Werken und streben
den Ausbau des Kanals zu einem groBschiffigen Wasserweg an.

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

1) Zum weiteren Ausbau der schon in den letzten Friedensjahren stark
vergroBerten Hafenanlagen in Emden wurden durch preuBisches Gesetz vom
5. September 1923 (Gesetzsamml. S. 424) und 23. Juni 1926 (Gesetzsamml. S.185)
weitere Mittel bewilligt. Gegeniiber dem Hafen Emden hat der — durch Aus-
nutzung des tiefen Wasserarms des Ledaflusses von Natur aus beglinstigte —
Hafen Leer immer mehr an Bedeutung verloren. Besonders gilt dies auech fiir
den dritten Emshafen Papenburg.
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verfiigte 1925 zusammen mit der Schleppschiffahrt-Gesellschaft Dort-
mund-Ems G. m. b. H. in Leer iiber 110 Kiéhne und 4 Giiterdampfer mit
einer Tragfihigkeit von rd. 115000 t, sowie iiber 28 Schleppdampfer.
Die Emder Hafenanlagen sind der Gesellschaft zur Verwaltung
tibertragen.
Das Kapital der Gesellschaft betrug 1925 4 Millionen Reichsmark,
Die Schiffahrttage (ohne die Tage, an denen der Verkehr auf dem
Kanal geschlossen war) betrugen in den Jahren 1907—1924 je nach der
Lage (Frost usw.) 285—365 Tage.
Der Hauptverkehr auf dem Kanal spielt sich ab
Kohle ab Ruhr nach Emden,
Erz ab Emden zur Ruhr.
Die Riickfracht ab Emden ist fiir die Frachtenlage bedeutungsvoll.

Es wurden z. B. beférdert:

Vom Ruhrgebiet:

Zusammen: davon Kohle:
1913 . . . . 2045778 1636144 t
1917 . . . . 1216219 1082583 t
1924 . . . . 1677800 1400100 ¢
1925 . . . . 1141000 1020000 t

(I. Halbjahr)
Nach dem Ruhrgebiet:

davon
Jahr zusammen n

Erze ‘ Holz | Getreide
1913 . . . 1\ 2222 929 1 499 602 113 663 232 124
1917 . . . 1148 906 783 467 145 063 33 262
1924 . . . | 1728600 1 427 300 95 400 66 000
1926 . . . E 1022000 911 000 —_ 16 000

(L. Halbjahr) l

Hifen am Dortmund-Ems-Kanal
1. Hafen Dortmund.
Die Linge der Verladeufer betrigt 9 Kilometer. Die Baukosten

beliefen sich auf 10400 000 Mark. Der Hafen ist Reichsbahntarifstation.
Fiir die Beforderung auf der stidt. Hafenbahn erhebt die Stadt Dort-

mund Gebiithren nach besonderem Tarif.

Gesamtverkehr z. B. 1917 . . . . 543861 t
1924 . . . . 1364409 t
(9 Monate)

Bedeutend ist der Erzumschlag.
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2. Kanalhafen der Zeche ,Minister Achenbach®
Verkehr 1917: 184109 t.

3. Haten Waltrop.
Eigentum des Fiskus und der Gemeinde.

4. AuBlerhalb des eigentlichen Kohlenbezirks folgen dann die Hifen
Liidinghausen, Miinster i. W., Saerbeck (Hafen der Teutoburger Wald-
Eisenbahn), Rodde, Lingen, Meppen, Papenburg, Leer und Emden.

Am Zweigkanal nach Herne befinden sich

1. Hafen Herne, Hafen der Gewerkschaft Friedrich der Grofe I/II
alter Hafen und ITI/IV neuer Hafen.

2. Hafen der Gewerkschaft Kénig Ludwig, Recklinghausen.

3. Hafen der Gewerkschaft Viktor in Rauxel.

b) Rhein-Herne-Kanal

In der Kanalvorlage vom 9. April 1904 war abweichend von den
beiden fritheren Vorlagen das Stiick des Mittellandkanals von Hannover
bis zur Elbe fortgelassen worden.

Eine der hauptséichlichsten Anderungen, die vom Landtag an dem
Entwurf vorgenommen wurden, war folgende):

Um die Méglichkeit zu schaffen, den Wettbewerb des Kanals mit
der Eisenbahn zu regeln, flocht der Landtag in das Gesetz das
gtaatliche Schleppmonopol ein, das der Verwaltung durch
Erhebung von Schleppgebithren einen erheblichen EinfluB auf die
Frachtkosten und eine Einnahmequelle verschaffen sowie die durch die
Inbetriebnahme mneuer Kanile eintretenden wirtschaftlichen Ver-
schiebungen mildern sollte.

Aus demselben Grundgedanken heraus wurde auch die Abgabe auf
den regulierten Strdmen beschlossen.

‘Wihrend die Regierungsvorlage nur den Bau auch eines Seiten-
kanals zur Lippe von Hamm bis Datteln vorsah, fiigte der Landtag noch
die Kanalisierung der Lippe von Wesel bis zum Dortmund-Ems-Kanal
und von Hamm bis Lippstadt hinzu.

Die Baukosten des Rhein-Herne-Kanals beliefen sich auf 68 348 000
Mark. Fiir seine Linienfiithrung gaben im allgemeinen die Zechen den
Weg an. (Kohlenwasserweg.) Erbaut wurde der Kanal in den Jahren
1907—1914. Er ist schiffbar fiir 1350 Tonnen-Kihne.

Der Kanal — in 7 Staustufen angelegt — zweigt ungefihr 3 km
ostlich von der Stadt Herne aus dem Dorimund-Ems-Kanal ab und miindet

1) Vgl. Dr. Schmitz im Westdeutschen Schiffahrt- und Hafen-Kanalkalender
1925 Seite 302 ff.
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bei Duisburg-Ruhrort in den Hafen Ruhrort und damit in den Rhein. Er
ist 38 km lang und 3,5 m tief.

Die Leistungsfihigkeit (Schleusenleistung) des Kanals ist 48000 t
in 24 Stunden in jeder Richtung.

Zugelassen sind Schiffe bis 80m Linge, 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 fiir Schiffe bis 1200 t Tragfihigkeit. Seine Verlingerung nach
Westen bis Wesel wurde 1915 in Aussicht genommen. Besonderer Wert
wird von den Interessenten auch auf die Erhaltung der Schiffbarkeit
(auch Flofibarkeit) des unteren Lippeflusses gelegt.

Dieser Kanal ist in erster Linie gebaut worden, um dem deutschen
Gewerbe, namentlich der Industrie, zur Erhohung der Wetthewerbsfihig-
keit auf dem Weltmarkt bei dem immer schirfer werdenden Werben fremd-
landischer Industriezweige moglichst billige Beférderungswege zur Ver-
fiigung zu stellen. Ferner sollte der Kanal die Eisenbahn im Rheinisch-
Westfilischen Industrierevier entlasten, andernfalls kostspielige Eisen-
bahnum- und Neubauten erforderlich gewesen wiren.

Anderseits sollte der Kanal die Dezentralisation in der industriellen
Ansiedlung fordern. Man ging von der Erwartung aus, dafl die Bereit-
stellung von billigem Gelinde an der diinn bevélkerten westfélisch-
hannoverschen Kanalstrecke der industriellen Konzentration (der
Massierung der Ruhrindustrie und -Bevilkerung auf einen kleinen Raum)
Einhalt gebieten wiirde.

Das Gesetz betr. Herstellung und Ausbau von Wasserstraflen vom
1. April 1905 bestimmte u. a. folgendes:

§ 18. Auf dem Kanal vom Rhein zur Weser, auf dem Anschlufl
nach Hannover, auf dem Lippe-Kanal und auf den Zweigkanilen dieser
Schiffahrtstralen ist ein einheitlicher staatlicher Schlepp-
betrieb einzufiihren.

§ 19. Auf den im Interesse der Schiffahrt regulierten Fliissen
sind Schiffahrtabgaben zu erheben. (Fiir staatliche Anlagen iiber
das natiirliche MaB hinaus im Interesse der Schiffahrt.)

Die ni#heren Bestimmungen iiber die Einrichting 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,
diirfen auf dem Rhein-Weser-Kanal und dem Lippe-Kanal nur mit der
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vom Staat vorzuhaltenden Schleppkraft forthewegt werden. Zum Rhein-
Weser-Kanal im Sinn dieses Gesetzes gehoren: Der Anschlufl nach
Hannover (Abzweigung vom Dortmund-Ems-Kanal), die Zweigkanile
nach Herne, Dortmund, Osnabriick, Minden und Linden, ferner der Duis-
burg-Ruhrorter Hafen, dieser jedoch nur beziiglich des durchgehenden
Verkehrs zwischen Rhein und Kanal.

Fahrzeuge, die lediglich den Dortmund-(Herne)
Emshafen-Kanal benutzen, sind in den ersten
15 Jahren seit Inbetriebnahme des Rhein-Weser-
Kanals von dem staatlichen Betrieb freizulassen.

(Der Dortmund-Ems-Kanal bestand, wie ausgefiihrt, schon vor
dem Rhein-Weser-Kanal mit freier Schiffahrt.)

§ 2 des Gesetzes bestimmt, daB private Fahrzeuge mit eigener Trieb-
kraft nur ausnahmsweise unter besonderer Genehmigung die dem
Monopol unterliegenden Kanalstrecken befahren diirfen.

§ 3 regelt die Veroffentlichung der Schlepplohntarife und ihre gleich-
milige Anwendung auf jedermann.

Gemil § 4 des Gesetzes ist eine besondere Schleppordnung fiir den
Rhein-Weser-Kanal und den Lippe-Kanal erlassen.

Die Grundziige des Schlepplohntarifs fiir den Rhein-Weser-Kanal
und den Lippe-Kanal von Datteln bis Hamm vom 7. Oktober 1923 nebst
Nachtrigen sind folgende:

1. Die Berechnung des Schlepplohns erfolgt fiir jede Tonne Tra g -
fahigkeit und jedes Kilometer.

9. AuBerdem werden fiir jede Tonne L adun g und jedes Kilometer
der Schleppleistung Zuschlige zu den Sitzen zu 1. erhoben,
die nach 5 Giiterklassen (Tarif fiir die Schiffahrtabgaben) abge-
staffelt sind.

8. Fiir den Verkehr vom Osten nach Westen zahlen Kalisalze zum
Diingen nur /1, Erze und Schwefelkiesabbrinde nur /5 des
Ladungszuschlags der Klasse V.

Durch Nachtrag VII (vom 12. November 1924) wurde diese
Vergiinstigung ausgedehnt auch auf Erze und Schwefelkies-
abbrinde nach Osnabriick und ab Emden.

4. Mindestens ist ein Schlepplohn fiir 10 (oder auch 7) km zu ent-
richten. '

Zuschlige bis zu 100 % werden je nach dem Wasserstand
erhoben.
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Zustindig fiir den Rhein-Herne-Kanal wie auch den Lippe-
Kanal ist das Schleppamt Duisburg-Ruhrort (unterstellt der
Wasserstrafien-Direktion Miinster).

Neben dem staatlichen Schlepplohn hat der Verfrachter auf
dem Kanal zu zahlen Schiffahrtabgaben und Kahnmiete.

a) Schiffahrtabgaben:

MaBigebend ist der Tarif fiir die Schiffahrtabgaben auf den west-
deutschen Kanilen vom 7. Oktober 1923 mit Nachtrigen und Ausfiihrungs-
bestimmungen (auch zum Schlepplohntarif) vom 19. Mai 19283.

Grundziige.
1. Zu den westdeutschen Kanilen im Sinn des Tarifs gehoren:
a) der Rhein-Weser-Kanal im Sinn des Schleppmonopolgesetzes
vom 30. April 19138,

b) der Dortmund-Ems-Kanal. (Die Wasserstrafe Dortmund bis

Herne
einschl. Schleuse Herbrun (bei Aschendorf-Papenburg) und der
Seitenkanal Oldersum-Emden).

2. Die Abgabe wird fiir jede Gewichtstonne nach Art der Ladung
and jedes zuriickgelegte Kilometer nach 5 Giiterklassen berechnet.

Es sind zu zahlen:

I. Von den in Schiffen oder Flolen befsrderten Giitern, sowie von

FloBholz fiir jede Gewichtstonne und jedes zuriickgelegte Kilometer:

1. im Wechselverkehr zwischen dem Rhein und der Schleuse
Bergeshovede (Abzweigung des Mittellandkanals) oder Hamm
oder im Verkehr innerhalb dieser Kanalstrecke:

a) b)
auf der Strecke zwischen Rhein und
Schnittpunkt mit dem Zweigkanal auf den iibrigen Kanalstrecken
nach Herne
Giiterklasse T . . . . 4,8 Pfg. Giiterklasse I . . . . 24 Pig.
Im ... 4 II A
Imr . . . 32 I - . . . 16 ,,
v . .. 24 , v . .. 12 ,
v ... 18 , v ... 08 ,
(Stand vom 7. Oktober 1923).
2. in allen iibrigen Verkehrsbeziehungen — auch auf der oben

unter 1 a bezeichneten Strecke — die Sitze unter 1 b —, in beiden
Fillen 1 und 2 mindestens aber die vom leeren Schiff zu zahlende
Abgabe.

(Unter dem gleichen Gesichtspunkt sind auch die erwiihnten
Schlepplohnzuschlige festgesetzt.)
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3. Es gelten dieselben ErmiBigungen fiir Kalisalze und Erze wie

beim Schlepplohn; eine #hnliche Ermifigung auch fiir Getreide.
Fine Ermifigung (im Riickerstattungswege) tritt ein fiir

Giiter, die ab Kanalhafen (auf der Strecke zwischen dem Rhein
und dem Schnittpunkt mit dem Zweigkanal nach Herne) rhein-
aufwiarts gehen oder von dort kommen und zwar:
a) fiir Orte oberhalb Kolns bis St. Goar um 18 %,
b) fiir Orte oberhalb St. Goar um 30 %.
Es ist dies eine Art des Staffeltarifs.

4. Vom leeren Schiff einschl. der Personen- und Schleppdampfer
werden fiir jede Tonne Tragfihigkeit und jedes zuriickgelegte
Kilometer bestimmte Sitze erhoben.

5. Ein Giiterverzeichnis rangiert die einzelnen Giiter nach ihrem
Wert in eine der genannten 5 Klassen. So gehort z. B. Kohle
und Erz in Klasse V, Zement in Klasse IV, Holz, je nachdem, in
Klasse I—IV, Mehl in Klasse 1.

Urspriinglich war dem Ladungstarif nur ein vier klassi-
ges (iiterverzeichnis zugrunde gelegt worden. Im Jahr 1914
ging man nach dem Beispiel der Eisenbahn zum fiinfklassigen
Verzeichnis iiber. Nur auf den ostlichen Wasserstraflen 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 Giiter héher eingestuft.) Von
den Interessenten wird nunmehr allgemein nach dem Beispiel
der Reichsbahn die Einfiihrung einer sechsten Klasse verlangt.

Ein besonderer Ausnahmetarif A fiir Schiffahrtabgabe
und Schlepplohne auf den westdeutschen Kandlen vom 3. Juli
1924 bestimmt folgendes:

Sofern vom Tag der Tarifverdffentlichung bis 30. Septem-
ber 1924 (spiter verlingert) auf den westdeutschen Kaniilen von
den Hifen in Hannover und Umgebung mindestens 20 000 Ton-
nen Ammoniak zu Schiff verladen worden sind, werden an
Schiffahrtabgaben und Schlepplohn von der Ladung 3/., bei Ver-
lad{mg von mindestens 30000 Tonnen /5, im Erstattungswege
riickvergiitet.

Ein dhnlicher Ausnahmetarif wurde am 1. Oktober 1924 fiir
Rohsteinsalz und Riickstandsalz eingefiihrt.

6. Durch Nachtrag vom 19. Januar 1924 wurden z. B. die Abgabe-
siitze allgemein um 25 %, fiir Kohle von Dortmund oder Herne
talwirts nordlich iiber Bergeshoevede um 50 % ermiaBigt. (Fiir
eine Ubergangszeit — die verlingert wurde — auf 40 und 50 %.)
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Zur Zeit steht die Einfithrung eines gestaffelten Tarifs, wie auch
eine Herabsetzung des Schlepplohns auf den westdeutschen Kanélen in
Erwédgung:. Nach dem Vorschlag des Reichswasserstraflenbeirats soll
fiir die Giiter, die einer Vor- oder Amnschluliverfrachtung auf dem
Schienenweg bediirfen, je nach der Linge des Wegs der Eisenbahnbefor-
derung eine sehr erhebliche ErméBigung der Schiffahrtabgaben fiir das
Tonnenkilometer eintreten. So sollen Steinkohlen, die in den hannover-
schen Hifen vom Wasserweg auf die Reichsbahn umgeschlagen werden,
je nach der Linge des fiir die Weiterbeforderung notigen Eisenbahnwegs
nur 0,3, 0,2 und sogar nur 0,1 Pfg. je Tonnenkilometer zahlen. Die zu
schaffende Giiterklasse VI (Steinkchlen, Thomasmehl) sieht auf der
Strecke zwischen Rhein und dem Schnitipunkt mit dem Zweigkanal nach
Herne 0,8 Pfg., auf den iibrigen Kanalstrecken 0,4 Pfg. je Tonmenkilo-
meter vor.

Es bestehen weiter noch Bestimmungen fiir einmonatige Stundung
von Kanalabgaben und Schleppléhne.

Ein besonderer Tarif besteht noch fiir die an den westdeuischen
Kanilen gelegenen fiskalischen Hifen und Liegestellen, soweit fiir
diese besondere Abgabentarife nicht bestehen, sowie fiir das Liegen,
Loschen und Verladen auf freier Strecke und in den Schleusenvorhifen
dieser Kanile vom 22. Dezember 1923.

b) Kahnmiete.

Die Kahnmiete auf dem Rhein-Herne-Kanal regelt sich nach den an
der Schifferborse zu Ruhrort fiir den Rhein gehandelten Sitzen, die
jedoch — wegen der lingeren Fahrtdauer — immer um 15—30 Pig.
teurer sind, als die Miete ab Ruhrort nach Mannheim usw.

Soweit das Kohlenkontor in Frage kommt, gilt — wie ausgefiihrt —
beziiglich der Verfrachtung ab Rhein-Herne-Kanal zum Rhein gleichfalls
der feste Oberrheinzuschlag.

Zu behandeln ist hier noch die Frage der Verfrachtung von Kohle
nach nordlicher (Emden) und westlicher (Hannover usw.) Richtung.

In der Einzelverschiffung wird in diesen Verkehrsheziehungen eine
Fracht borsenmibig, insbesondere auch auf dem Dortmund-Ems-Kanal,
nicht notiert. Bs bleibt vielmehr die Festsetzung der Kahnmiete der
Einzelvereinbarung zwischen Verfrachter und Schiffer iiberlassen.

Genauer liegen die Verhiltnisse, wie folgt:

Der Kohlenverkauf erfolgt vom Syndikat im allgemeinen ab Zeche.
Dem Empfinger steht es also frei, auf welchem Weg er beziehen will.
Bei Lieferungen auf dem Lisenbahnweg wird die Fracht in Uberweisung
gestellt. Bei Lieferungen ab Kanalzeche wird dem Empfinger vom
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Syndikat neben dem Zechenpreis noch die Zechenvorfracht bis zum
Kanal mit 0,70 £ je Tonne in Rechnung gestellt. Das Syndikat vergiitet
den Zechen die Vorfracht in der vereinbarten Héhe. Die Kohlenhandels-
gesellschaft in Hannover kann also z. B. je nach Wahl auf dem Bahn-
oder Kanalwege abrufen. Im letzteren Fall ist es Sache des Kohlen-
bestellers, den Schiffsraum zu besorgen. In der Praxis wird es sich
wohl fast stets um laufende Vertriige mit einer Reederei handeln. Ebenso
wie auf dem Rhein, fahren aber auch auf den nordwestdeutschen Wasser-
straBen Partikulierschiffer. Besonders zu erwihnen sind die in der
,Elbia“ zusammengeschlossenen Schiffer, die zusammen iiber 80—100
Kéhne verfiigen.

Anders jedoch in der Regel bei den W asser 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) umfaft das Gebiet von Cux-
haven bis Harburg und 6stlich bis Pommern, siidlich ungefihr mit der
mecklenburgischen Landesgrenze abschneidend.

Dieses bestrittene Gebiet gilt, wie ausgefiihrt, im Sinn des Syn-
dikaisvertrages als Ausland.

Das Revier 2 (unbestrittenes Gebiet) umfalt Oldenburg und die
nordlichen Teile von Hannover sowie die freie Stadt Bremen.

Nach dem Revier 2 erfolgen die Lieferungen wie iiblich ab Zeche.
Beim Versand auf dem Wasserweg hat der Empfinger der Kohlen den
Schiffsraum selbst zu chartern.

In das als Ausland geltende Revier 1 (Hamburg usw.) liefert jedoch
das Syndikat, soweit der Wasserweg ab Ruhrgebiet in Frage kommt,
in der Regel ab Emden oder Rotterdam. (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 Hinden des Syndikats befindlichen Westfdlischen Transport-
Aktiengesellschaft (W.T.A.G.) in Dortmund, fir die Transporte nach
Rotterdam durch die Kohlen-Transport-Gesellschaft in Ruhrort. Mit
der W.T.A.G. hat das Syndikat feste Sitze vereinbart, die — nach Art
der Kohlenkontorsitze — dem Verkaufspreis zugeschlagen werden und
vom Empfinger zu tragen sind. Von seinem Genehmigungsrecht be-
ziiglich dieser Frachtpreise hat der Reichskohlenverband noch keinen
Gebrauch gemacht.
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Nach Holland konnen durch das Syndikat auBer der Steenkohlen-
vereenigung (Syndikatshandelsgesellschaft) auch die Zechenhandels-
gesellschaften Kohle absetzen.

Die direkten Bahnsendungen werden auch hier ab Zeche verkauft.
Dié Fracht geht zu Lasten des Empfingers.

Die Sendungen iiber Ruhrort fiir die Steenkohlenvereenigung und
die Zechenhandelsgesellschaften zum Verbrauch in Holland werden
gemil besonderer Vereinbarung mit dem Syndikat frei Reede
Ruhrort geliefert. Sie werden, soweit sie fiir die Steenkohlen-
vereenigung bestimmt sind, an das Niederlindische Frachtenkontor
in Ruhrort, soweit sie fiir die Zechenhandelsgesellschaften be-
stimmt sind, an die von diesen beauftragten Umschlagfirmen adres-
siert. Die Sendungen werden bis Ruhrort in Frankatur abgefertigt. Fir
die Fracht und Umschlagkosten (Kipper-, Ufergeld) stellt das Syndikat
in dem Preise frei Reede Ruhrort einen Pauschalsatz in Rech-
nung, gleichgiiltizg, ob die Sendung in Ruhrort von der Bahn umge-
schlagen wird oder vom Kanal kommt. Bei den Kanalsendungen ver-
giitet das Syndikat den Zechen den vereinbarten Vorkostensatz (Zechen-
vorfracht).

Den Schiffsraum miissen Steenkohlenvereenigung und Zechen-
handelsgesellschaften selbst vorlegen.

Ein Monopol fiir die Kohlenverfrachtung iber den Rhein
nach Holland besteht nicht. Die Zechenhandelsgesellschaften benutzen,
soweit die betr. Zechengruppe eigenen Schiffsraum besitzt, diesen.

Sowohl von der Steenkohlenvereenigung, als auch den Zechen-
handelsgesellschaften werden auch Partikulierschiffer beschiftigt.

Bei den Kohlen zur Ausfuhraus Deutschlandiber See
(auch z. B. Hamburg ab Emden oder Rotterdam) verkauft das Syndikat
— Handelsgesellschaften scheiden hier als Verkdufer aus — entweder
fob Rotterdam!) oder fob Emden oder auch cif (frei Empfangsort)

1) Die sogenannte ,,Fob-Klausel hat verschiedene Bedeutung. In Bremen
wird unter ,fob* wassermiifig verstanden ,bis frei an Bord (Lukenrand)®, in
Hamburg ,Frei Kai“ oder ,Frei Lingsseite Seedampfer”, in beiden Fillen ,Fir
den Seedampfer greifbar®. In Liibeck gilt die Amlieferung ,Frei Kaischuppen®
—. aus dem sich das Schiff .die Ware selbst herausholen kann — bereits als
,Fob“Lieferung. Fiir Rotterdam gilt &hnlich wie bei Bremen gleichfalls der
Brauch ,,Frei bis Bord (Lukenrand)®, doch werden in Rotterdam fiir die Ein-
ladung vom Lukernrand in die Luke (Schiffsaum) einschl. Verstauung daselbst-
‘Einladespesen — je nach der Beschaffenheit der Ware — berechnet, was in deut-
schen.Hiéfen nicht iiblich ist.

Tine internationale Regelung dieser Verschiedenheiten in den Seehifen der
Welt ist beabsichtigt.
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je nach Vereinbarung mit dem Kdufer. Die Charterung des Kahnraums
ist auch hier Sache des Syndikats, ausgefiihrt durch die Kohlen-Trans-
port-Gesellschaft in Ruhrort fiir Richtung Rotterdam und durch die
W.T. A. G. fiir Richtung Emden.

Bei ,,Cif“-Lieferungen wird auch der Seeschiffsraum in den ein-
zelnen Hifen durch Organe des Syndikats gechartert.

Die Eisenbahnfracht bis Ruhrort wird in allen diesen Fillen
frankiert. |

Die Kohlenfrachten von Rotterdam nach dem &stlichen Mittel-
meer betrugen z. B. Ende Juni 1926 (giinstiger Frachtenstand) 12 sh,
nach Spanien 9 sh, nach La Plata 16—17 sh; die Frachten von Nord-
amerika nach England 350 bis 4 Dollar, nach dem mittelléindischen Meer
3,25 Dollar, alles per Tonne.

Die Kohlenfracht Ruhrgebiet—CGenua berechnete sich auf dem Was-
serweg Mai 1926 wie folgt:

Fracht bis Ruhrort 2 «, Umschlag daselbst 0,50 4, Fracht Ruhrort
—Rotterdam 250 o/, Fracht Rotterdam—Genua 12 4 = insgesamt 17 &
je Tonne.

Die Flulifracht Hamburg—Berlin fiir Kohle betrug z. B. Ende Juni
1926 2,30 A je Tonne ausschlieflich Bugsierlohn.

Kanalhifen am Rhein-Herne-Kanal und Kanal Datteln-Hamm.

Der Bau von Hifen wurde der Initiative der anliegenden Gemein-
den und privaten Unte‘rne.hmungen iiberlussen. Es finden sich dement-
sprechend folgende Héfen vor:

Rhein-Herne-Kanal.
1. Hafen der Gesellschaft fiir Teerverwertung Duisburg-Meiderich,

9. Tafen der Rombacher Hiittenwerke Abteilung Oberhausen (Ver-
ladung von Kohle und Koks),
3. Hafen des Essener Bergwerksvereins Konig Wilbelm Essen-Bor-
beck,
Verkehr 1917 209201 t Kohle und Koks,
” 1922 155276 t » 5 -
4 THafen der Rheinischen Stahlwerke (Abteilung Arenberg), Essen-

Ruhr,
Verkehr 1917 628288 t Kohle und Koks.
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Hafen Bottrop (Kgl. Bergwerksdirektion Recklinghausen). 3 km
langer Eisenbahn-Gleisanschlufl fiir die Bahnhofe Bottrop, Glad-
beck West und Westerholt,
Verkehr 1917 581 546 i,
” 1922 731000 t.

Hafen des Koln-Neuessener Bergwerksvereins Altenessen,
Verkehr 1917 394009 t.

Hafen der Zeche Mathias Stinnes, Essen-Ruhr,
Verkehr 1917 623032 t,
” 1922 794 001 t.

Die Stadt Essen plant den Bau eines Parallel- und eines Stich-
hafens. Die Breite des ersteren soll 85 m umfassen, diejenige des
Stichhafens 70 m mit einer Linge (von Norden nach Siiden ver-
laufend) von 750 m.

8. Hafen der A.-G. Phénix in Gelsenkirchen,

9. Hafen der Hibernia, Herne,

10.

11.
12.

13.

14.

Stadthafen Gelsenkirchen.
Fiir den Umschlag von Massengiitern, zugleich Zollhafen und
stidtische 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.
Hafen des Steinkohlenbergwerks Graf Bismarck,

Hafen Grimberg der Gelsenk. Bergwerks-A.-G., Gleisanschlufi fiir
die Hochofen und Zechen Pluto, Rheinelbe, Alma und Bonifacius,
Hafen der Mannesmann-Rohren-Werke, Steinkohlenbergwerk Unser
Fritz, Wanne 4.

Verkehr 1917 . . . . . . 257264 t Kohle,
43025 t Koks;
1922 . . . . .. 318556 t Kohle,

903875 t Koks.

Kanalhafen der Hafenbetriebsgesellschaft Wanne - Herne m. b. H.
a) Westhafen fiir Massengiiter (Kohle, Koks, Erze),
b) Osthafen (Industriehafen: Mehl. Getreide, Grubenholz, Hiitten-
erzeugnisse usw.).
Bahnanschluf an den Reichsbahnbahnhof Wanne und — iiber
die Zechenbahn Constantin der GroBe — auch an den Bahnhof
Bochum-Riemke.



15.

16.

17.
18.

19.

— 107 —

An die Héfen sind durch die Hafenbahn direkt angeschlossen
die Zechen: Ewald I/TI, III/IV, Shamrock I/TI, III/IV, Gewerk-
schaft Vereinigte Konstantin der GroBie und Bochum (Schacht
I/I1, IV/X), sowie die Zeche Hannibal der Friedrich Krupp A.-G.
Im Bau befindet sich die Anschluflbahn nach den Zechen
General Blumenthal und Schligel 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 Gesamtgiiterumschlag in den Hifen Wanne betrug im
Mirz 1926: 133 053 t, wovon 127909 t auf Brennstoffe fielen.
Hafen der Harpener Bergbau A.-G.,
Verladung von Kohlen der Zechen Recklinghausen I und Julia
(letztere durch Seilbahn mit dem Hafen verbunden).
Hafen der Stadt Recklinghausen,
Umschlag von Stiick- und Massengiitern. Gleisanschluf an die
Reichsbahn ist in Erwigung gezogen.
Zechenhafen der Gewerkschaft Friedrich der Grofie in Herne,
Fiskalischer Bauhafen zwischen Schleuse 6 und 7 (fiir Wieder-
herstellung fiskalischer Schiffe),
Hafen der Gewerkschaft Konig Ludwig in Recklinghausen Siid.

Anschluf an Reichsbahnstationen Recklinghausen Siid und
Suderwich.

Verkehr 1922 . . . . . . . . . 300 000 t.

Am Kanal Datteln—Hamm befinden sich folgende Héfen:
1. Hafen der Stadt Liinen mit eigener Hafenbahn,

2. ” ,, Harpener Bergbau A.-G. fiir die Zechen Preufien I
und IT,
3. ’ ,, Zeche de Wendel bei Hamm (noch nicht in Betrieb),
4, ” ,» Stadt Hamm.
Reichsbahnanschlufi.
Verkehr 1917 . . . . . . . . . . 174 251 t,
” 1924 . . . . . . . ... 343 208 t.

Tarifstation fiir den Hafen Hamm ist Station Hamm (Westf.). Die

Uberfithrung zum Hafen erfolgt gegen Anschlufifracht. Den Umschlag
selbst besorgt die Stadt Hamm.
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Verkehr auf dem Rhein-Herne-Kanal.

Kanalabwirts (nach dem Rhein):

Zusammen : davon Kohlen (in Tonnen):
914 . . . . L. 377902 360173
917 . . . . . . 5531670 5466 713
1924 . . . . . . 17256803 6 538 892
1925
(1. Halbjahr) . . . . 3069268 2697918
Kanalaufwirts:
zusammen: davon Kohlen: Erze: Holz:
1914 . . 136964 — 63 210 —
1917 . . 300338 — 66 927 29 358
1924 . . 2738897 1718 595 672 902 32 896
1925
(1. Halbjahr) . 1863149 988 511 536 620 18 396

6. Den Ruhrbezirk betreffende Kanal-Bauten und -Pline.

Mittellandkanal.

Im November 1925 wurde der Abstich des Mittellandkanals zur
Weser bei Minden dem Verkehr iibergeben, der gleichzeitiz den Zugang
zu dém Industriehafen der Stadt Minden vermittelt.

An der Fortfiihrung 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 zuriickreicht, stiitzt sich vor allen Dingen
darauf, den agrarischen und holzreichen Osten des Reichs tiiber die
industrie- und bevdlkerungsreiche Mitte mit dem Industriegebiet des
‘Westens zu verbinden und so einen billigen Austausch der Giiter zu er-
moglichen. Waren die Voraussetzungen fiir die Wirtschaftlichkeit des
Plans in der Vorkriegszeit nach aligemeiner Ansicht gegeben, so haben
sich diese Verhilinisse in der Nachkriegszeit in étwa verschoben; Ge-
treide kommt groBtenteils iiber Rotterdam und den abgabefreien Rhein
nach Westdeutschland; in Berlin ist die Verwendung von Ruhrkohle
immer mehr zuriickgegangen, weil sie mit bedeutend hheren Gestehungs-
kosten belastet ist als die oberschlesische Kohle, und zum andern, weil



— 109 —

die Braunkohle im Krieg und in der Nachkriegszeit bedeutend weiter
vorgeriickt ist. Auch wird die Braunkohle in grofitem Umfang als
Krafterzeuger fiir elektrische Energie verwandt. Begreiflich ist es
daher, wenn sich das Interesse Rheinlands und Westfalens und zum Teil
auch das Mitteldeutschlands (Kali-Industrie), unterstiitzt von den Bestre-
bungen der Kiisienstidte, mehr als frither den Verbindungen mit dem
Kiistengebiet zugewandt hat. Von diesem Gesichtspunkt aus wird
zur Zeit ein umfangreiches Wasserstralenprogramm erortert, dessen
Zweckmaﬁigkeit lebhaft umstritten und iiber dessen Durchfiihrung

groftenteils eine Entscheidung noch nicht getroffen ist.

7. Zu erwihnen sind in diesem Zusammenhang noch die

nebenbahnihnlichen Kleinbahnen und Strallenbahnen.

An nebenbahnghnlichen Kleinbahnen befinden sich im Reichs-
bahndirektionsbezirk Essen folgende:

i
Betriebs-| [ .
Bezeichnung der Bahn linge ~ Spur Betriebsart Verkehrszweck Reichsbahn-
anschlufl
km |
X |
Bergische Kleinbahnen 13 1,00 Dampf, Elek- | Personen- und Hbsel.
A.-G. trisch Giiterverkehr
Kleinbahn Bossel-Blan- 8,71 1,485 Dampflokom. Giiterverkehr Blankenstein
kenstein G. m. b. H. (Ruhr) Bossel.
Dortmunder Hafen-Klein- 13,74 1,485 » » Obereving.
bahn
Diisseldorfer Landkreis- 1 4 1,435 ” " Wedau.
bahn !
Hespertalbahn . . . . . 5 1,435 ” ” Kupferdreh.
Kleinbahn Rees—Empel . 4,5 1,485 Elektrisch Personen- und Empel.
Giiterverkehr
Kleinbahn Wesel - Rees- 39,7 1,435 ” ” Emmerich
Emmerich (Anschlufl in We-
sel beantragt).
Ruhr-Lippe Kleinbahnen 97 1,435 | Dampflokom. » - Hamm, Werl,
A.-G. u.l,00 i Soest.
Wanner Kleinbahn der 14 1,435 N Giiterverkehr Wanne,
Hafenbetriebgesellsch. Bochum-Riemke.
‘Wanne-Herne m. b. H.
Kleinbahn Ziitphen-Em- 51 0,75 | . Personen- und Emmerich.
merich (Doetinchen- ! Giiterverkehr
Holland) |

1) PreuBische Teilstrecke.

Streckenlinge auf hollindischem Gebiet 37 km.
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An elektrischen Straflenbahnen?!) kommt ein Netz von 829 km
in Frage.

Soweit neben dem Personenverkehr ein beschrinkter — ortlicher —
Giiterverkehr zugelassen ist, gilt dieser meist nur fiir Dienstgiiter. In
sonstigen Fillen ist die Genehmigung dieses Verkehrs zeitlich befristet.

1) Uber die Beteilicung des Rheinisch-Westfalischen Elektrizitdtswerkes
an diesem Strafllenbahnnetz vergleiche die bes‘ondere Darstellung tiber dieses
Blektrizititswerk, S. 45 bis 47. ’
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III. Entwicklung des Eisenbahn-Giitertarifwesens in Deutschland.

In der ersten Zeit wurden die Giiter von Fall zu Fall, dann durch
allgemein giiltige Bestimmung simtlich an eine auf der Endstation
wohnende Mittelsperson abgefertigt, die das Gut aus dem Wagen der
einen Bahn in den der anderen umlud. Hiermit waren naturgemif
Kosten, Zeitverlust, ofter auch Beschiddigungen der Giiter verbunden.

Nach dem Vorgehen anderer Verwaltungen vereinbarten auch die
Bahnen im rheinisch-westfilischen Kohlengebiet schon frithzeitig eine
direkte Abfertigung sowie die Einstellung durchgehender Giiterwagen
und auch Ziige. 1848 wurde im Wechselverkehr zwischen den Haupt-
stationen der Koln-Mindener, Hannoverschen, Braunschweigischen,
Magdeburg-Halberstidter und Magdeburg-Leipziger Bahn der erste
(norddeutsche) Eisenbahnverband gegriindet. Die Koln-
Mindener, Diisseldorf-Elberfelder und Bergisch-Markische Bahn trafen
1850 ein Abkommen, nach dem ab 1. Januar 1851 zwischen Deutz und
Hagen (iiber Diisseldorf) und umgekehrt je ein Giiterzug ohne Umladung
und mit direkter Abfertigung eingestellt wurde. Die Fahrtdauer betrug
10 Stunden.

Die Bedingungen iiber die Beférderung von Personen und Giitern
waren in den Verbands- oder Lokal-Betriebsreglements und Tarifen
enthalten. Diese Eisenbahn-Betriebs-Reglements bedeuten den Anfang
der Kisenbahnverkehrsregelung.

Die Giitertarife der einzelnen Bahnen enthielten frither Sitze
fiir den Zentner und die Meile. Auch waren noch besondere Beforde-
rungsvorschriften in den Tarifen enthalten.
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Bei Erstellung der ersten Frachtsitze hatte man die Landwegfrachten
zur Richtschnur genommen mit der MaBgabe jedoch, dafl man Massen-
giiter wegen ihrer einfacheren und schnelleren Beférderungsméglichkeit
auf der Eisenbahn auch billiger beférderte. Im Durchschnitt konnte man
die Frachtkosten auf der Bahn zu /s des Betrags der Landstrallenfracht
annehmen.

Man erstellte urspriinglich meist zwei Tarifklassen, eine teuerere
fiir sogenannte Kaufmannsgiiter in bedeckten Wagen und eine billigere
fiir Rohstoffe in voll ausgenutzten Wagen. KEisenbahnen mit stirkerem
Verkehr bildeten vielfach noch eine dritte Klasse fiir Erzeugnisse und
halbfertige Waren.

In der ersien Zeit, nachdem sich iiberhaupt erst einmal 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 nebenséchlich behandelt.
Bald jedoch #nderte 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
Geltung, der Frachtberechnung die Leistungsfdhigkeit, den Wert der
Giiter zugrunde zu legen.

Die Tarife der Kéln-Mindener und Bergisch-Méirkischen Bahn, die
schon von Anfang an mit weitgehender Klassifizierung der Giiter begon-
nen hatten, waren 1852 z. B. wie folgt eingerichtet:

1. Ksln-Mindener Bahn (ausgedriickt in Silbergroschen und fiir die
Meile, 1 Thaler = 30 Silbergroschen = 3 Mark, 1 Silbergroschen =
0,10 Mark):

Personen Gepick Hunde Vieh
Klasse Freigewicht Ubergewicht Wagenladung
I | ooy Pfund fiir 25 Pfd. fiir die Meile
6 | 4 3 115 | 50 61 12 281}

Giiter fiir Zentner und Meile.

Klasse I u. IT Klasse I Klasse IV Klasse V Klasse VI
Ermifigte Sitze Normalsatz Geldsendungen Sperrige Giiter Eilgut
3 5 — 10 10

3
25
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2. Bergisch-Mirkische Bahn (in Silbergroschen und fiir die Meile):

Personen Gepick 1Hunde Vieh
Klasse ) Freigewicht Ubergewicht | Wagenladung
I | o | m|iIv Pfund fiir 25 Pfd. fiir die Meile
7%!5%[3%‘~ 50 5 12 30
I 60 3

Giiter fiir Zentner und Meile.

Klasse I und II. Klasse IIT Klasse IV Klasse V
Ermifigte Klassen | Normalklasse |Sperrige Giiter ,Eilgtit

5—2,7 ' 6 . 9-12 12

Die Sitze der Bergisch-Mirkischen - waren somit fast durchweg
teurer als die der Kéln-Mindener Bahn.

Zu den beiden Tarifen ist noch folgendes zu bemerken:

1. K6ln-Mindener Bahn:

Die ermiBigte Klasse war in vier Unterabteilungen zerlegt: I A und B,
IIA und B fiir ganze Wagenladungen zu 100 Zentnern (5 Tonnen).
Die Sitze (3% —2%) verteilten sich wie folgt:
auf Klasse IA IB ITA IIB
_ 2—1% 2% 3 3%

Eilgut kostete das Doppelte vom normalen oder sperrigen Satz. Klasse I A
galt nur fiir Steinkohlen. Die Hohe des Satzes 2—1% richtete sich nach
der Entfernung (Staffeltarif!)

Zur Klasse IB zihlten: Roheisen, Erze, Grubenholz, Salz, Ton,
Ziegelerde. Klasse IT A umfafite: 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 beférdert. Abgesehen von der Klasse fiir Geldsendungen enthielt
dieser Tarif also bereits 7 Giiterklassen.

2. Bergisch-Méarkische Bahn:
Die ermiBigte Klasse zerfiel in folgende Unterabteilungen mit folgenden
Sitzen:
Klasse . . Ia b c d IIa b c
2,7 2,8 3 4 3,5 4 5.
Die Giiter der Klasse Ia, b, ¢ und der Klasse ITa und b wurden zu diesen
Sitzen nur in vollen Wagenladungen zu 100 Zentnern befordert. Sper-
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rige Giiter zahlten das 13- bis 2fache des Normalsatzes, bei Eilgut das
vierfache.

Einen wichtigen Schritt zur Erreichung einer Vereinheitlichung
des T arifwesens unternahm, obwohl an sich auBerhalb seines eigent-
lichen Aufgabenbereichs liegend, der Verein Deutscher Eisenbahnver-
waltungen in der Generalkonferenz zu Baden-Baden am 25. Juli 1854,
indem er ein bestimmtes Format fiir die Tarife und die Mitteilung aller
Tarifdnderungen an die Vereinsverwaltungen beschlof. Am 27. Juli 1857
‘wurde alsdann zu Miinchen eine Tarifklassifikation vereinbart.

Der erste Tarifverband mit einheitlichen S#tzen ist der nord-
deutsche. Ihm folgten 1851 der mitteldeutsche, 1857 der Westdeutsche,
1863 der Westfilische usw.

Ungesunder Wetthewerb durch offene und geheime Frachterméfi-
gungen, durch kostspielige Einlegung schnellerer Ziige, durch bequemere
Ladeeinrichtungen, durch Entgegenkommen in Wagenstandgeldange-
legenheiten usw. — wobei jedoch letzten Endes der Verfrachter den
alleinigen Vorteil davontrug — veranlafiten schon bald einige Verbinde,
sich auch iiber die Verkehrsteilung und -leitung zu einigen.

In den Tarifen selbst entwickelte sich aus der Einrichtung der Ver-
bénde eine immer groflere Gleichheit.

In der T arifpolitik sollte aber endgiiltige Einheit erst die Ende
der 1860er Jahre 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 Nassauischen Bahn durch Einfiihrung eines
auf dem natiirlichen Prinzip aufgebauten Tarifs (des Wagenraumtarifs)
gemacht.. FEin Tarif nach wesentlich demselben System wurde anfangs
der 70er Jahre auf den Eisenbahnen Elsaf-Lothringens eingefiihrt.

Aber auch diesem neuen Tarifsystem war es nicht vergénnt, babhn-
brechend auf dem Gebiet der Tarifeinheit zu wirken.

Nachdem im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen vergeblich
weitere Reformbemiihungen unternommen worden waren, fiihrten 1874
die Eisenbahnverwaltungen Bayerns und Wiirttembergs zur Wahrung
ibrer durch den Elsaf-Lothringischen Wagenraumtarif und dessen Aus-
breitung bedrohten Interessen ein neues System ein, das die Grund-
giitze beider bisherigen Systeme vereinigte. Dieses neue (gemischte)
System fiigte dem Raumsystem, also den Klagsen fiir Kil-Stiickgut sowie
der allgemeinen Wagenladungsklasse, noch eine Wertklassifikation in
Form von drei Wagenladungsklassen fiir besonders genannte, ihrem
Wert nach unterschiedene Giiter hinzu (in Bayern Spezialtarife I—III).
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So bestanden in Deutschland drei verschiedene Tarifsysteme neben-
einander: das Wertklassifikations-, das Wagenraum- und das gemischte
System.

Diese Verworrenheit in den Tarifverhiltnissen fiihrte zu lebhaften
Klagen der Handelswelt, die sich schlieBlich an das neugegriindete Reichs-
eisenbahnamt wandte.

Auf Grund einer von diesem ausgearbeiteten Denkschrift
beschlofl der Bundesrat am 11. Juni 1874, daf gegen die im Durchschnitt
den Betrag von 20 % nicht iibersteigende Erhéhung der Eisenbahngiiter-
tarife unter der Voraussetzung nichts zu erinnern sei, dafl das vom
Reichseisenbahnamt empfohlene Tarifsystem spitestens am 1. Januar 1875
in seinen Grundziigen zur Einfiihrung gelange, dall indessen diejenigen
Bahnverwaltungen, die das FElsaB-Lothringische Tarifsystem Dbereits
eingefiihrt hi#tten, es beibehalten diirften. Gleichzeitig wurde den
Bahnen eine vorliufige Erhohung ihrer Tarife um durchschnittlich 20 %
gestattet. Die fiir die Einfiihrung des neuen Tarifsystems festgesetzte
Frist erwies sich jedoch als zu kurz.

Sie Wurde durch einen Beschluf des Bundesrats vom 18. Februar
1875 verldngert, in dem weiter folgendes bestimmt wurde:

»vom Standpunkt des Reichs aus ist gegen die weitere Erhebung
des durch Beschlufl vom 11. Juni 1874 zugelassenen interimistischen
Frachtzuschlags von hochstens 20 % unter der Bedingung nichts ein-
zuwenden, daB u. a. bei Kohlen, Koks, Erzen usw. im Sinn des Ar-
tikels 45 der Reichsverfassung eine Ermé#Bigung des Zuschlags ins
Auge zu fassen ist, vorausgesetzt, dall die Betriebs- und Finanzver-
h#ltnisse der betreffenden Bahn dies unbedenklich erscheinen lassen.®

Infolge dieser Beschliisse erhohten im rheinisch-westfilischen Indu-
strierevier sowohl die Kéln-Mindener, als auch die Bergisch-Mirkische
Bahn am 1. August 1874 ihre Tarife im Binnenverkehr um 20%. Im
direkten Verkehr bewegten sich die Erhohungen zum Teil unter 20 %.

Eine ganz andere Stellung nahm die Rheinische Bahn ein, indem
sie von Anfang an nicht den Standpunkt teilte, dafl eine Tariferhshung
das geeignete Mittel sei, um eine finanzielle Besserung zu erzielen. Sie
fiihrte deshalb die Tariferhéhung nicht durch, sondern liel dem Ruhr-
bergbau durch weitgehende TariferméBigungen im Verkehr nach Lothrin-
gen und Luxemburg Unterstiitzung angedeihen.

Bald jedoch machte sich die exzeptionelle Stellung der Rheinischen
Bahn bemerkbar, so dafl auch die Kéln-Mindener und Bergisch-Mérkische
Bahn ihre Zuschlige im Binnenverkehr wenigstens fir die
Sirecken wieder fallen liefen, die durch die Rheinische Bahn bedroht
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waren. Das gleiche war der Fall fiir den Fernverkehr, der der Kon-
kurrenz unterlag.

Gleichzeitig mit dem BeschluB vom 13. Februar 1875
ersuchte der Bundesrat den Reichskanzler, nach vorhergehender Fiih-
lungnahme mit den Wirtschafts- und Eisenbahnkreisen geeignete Vor-
schlige fiir die Einfithrung eines der Absicht der Reichsverfassung ent-
sprechenden einheitlichen Tarifsystems zur BeschluBfassung vorzulegen.

Nachdem die eingehenden Untersuchungen der vom Reichseisenbahn-
amt im Juni 1875 einberufenen Tarifenquéte-Kommission auch zu einem
positiven Ergebnis nicht gefiihrt hatten, nahmen die Eisenbahnverwaltun-
gén die Frage der Vereinheitlichung -der Giitertarife in die Hand. Das
Ergebnis war der in einer Sitzung vom 12. Februar 1877 festgestellte sog.
Reformtarif mit folgendem Schema:

zwei Klassen fiir Stiickgut:

a) Eilgut,

b) Gewdhnliches Stiickgut,
(hierzu kam am 1. April 1892 eine Klasse ,,Spezialtarif fiir bestimmte
Stiickgiiter und am 1. April 1899 ein ,Spezialtarif fiir bestimmte Eil-
giiter [mit den Sdtzen des gewohnlichen Stiickguts] hinzu),

vier Haupt- und zwei Nebenklassen fiir Wagenladungen, némlich:

a) Allgemeine Wagenladungsklasse B mit der Nebenklasse A,

b) Spezialtarif I, IT und III mit der Nebenklasse A 2.

Durch den Reformtarif war wohl eine formale Einheit (des Tarif-
schemas), nicht jedoch auch eine materielle (der Frachts&dtze) er-
reicht worden. Erst nach dem Beginn der Verstaatlichung der preubi-
schen Privatbahnen wurden fiir das gesamte Netz der preuBischen Staats-
bahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden preuBischen Privat-
bahnen auch (einheitliche) Normaltransportgebiihren festgesetzt.

Diese Frachtséitze, die dem T.okaltarif der Bergisch-Mirkischen
Bahn nachgebildet waren, waren 1880 wie folgt erstellt:

a) Streckensidtze je Tonnenkilometer in Pfennigen:

| {
. i . ‘Wagenladungsklasse " Spezialtarif
km Eilgut l Stiickgut A ‘ B ‘ Ay ‘&i I ' I ‘ T
1—100 22 11 6,7 1 6 1 5 [ 4,5 ’ 35 2,6
ab 101 22 11 6,7 6 5 45 35 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:

. e Wagenladungsklasse Spezialtarif

km Eilgut Stiickgut A | B | A | I I I
1— 10 2 1 'i 1 08 0,8 08 08 08
11— 20 2.2 11 “ 11 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
21— 30 24 1,2 . 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9
31— 40 26 3 13 11 0,9 0,9 0,9 0,9
41— 50 28 14 i 14 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9
51— 60 30 s b 1p 1,2 0,9 0,9 0,0 0,9
61— 70 3,2 Le I 1g 1.2 0,9 0,9 0,9 0,9
71— .80 34 . 1,7 17 1,2 0,9 0,9 0,9 0,9
81— 90 3,6 1,8 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
itber 101 4 2 2 1,2 1,2 1,2 - 1,2 1,2

Fir die Weiterentwicklung des Tarifwesens war von Bedeutung

a) die Téatigkeit der stindigen Tarifkommission und der General-

konferenz der deutschen Eisenbahnen,

b) das Wirken der Tarifverbénde.

Uber die Titigkeit der Generalkonferenz der deutschen Eisenbahn-
verwaltungen und der stindigen Tarifkommission zur Vervollkommnung
der Giiterklassifikation und Tarifvorschriften ist folgendes zu erwihnen:

1. Die Schaffung einer — um 27 % — ermifligten Stiickgutklasse
am 1. April 1892, '

2. Am 1. Oktober 1898 trat ein Stiickgutsta ff el tarif in Kraft mit
folgenden Sitzen fiir 1 Tonnenkilometer:

1— 50 km . . . . . . . . . . . . . . 11 P
B1—200 ,, . . . e e e e e .10,
201—300 , . . . e e e e 9,
801—400 ,, . . . e e e .8,
401—B00 ,, o o e e e e T,
tber 500 ,, . .. ; 6

8. Am 1. April 1899 wurde eine — ermifligte — Spezialeilgutklasse
fiir leicht verderbliche Lebensmittel mit den Frachtgutséitzen geschaffen.

4. Zahlreiche Anderungen ergaben sich auf dem Gebiet der Griiter-
klassifikation, indem Giiter fast stets aus einer hoheren in eine niedere
Klasse versetzt wurden, wodurch sich zum Teil erhebliche ErméBigungen
ergaben. Die drei Spezialtarife umfaliten z. B. im Jahr 1878 nur 160 Posi-
tionen, im Jahr 1911 dagegen schon 431, darunter Spezialtarif III mit
frither 40 und 1911 bereits 229 Positionen.

5. Mit dem 1. April 1912 wurde die Benutzung grofrdumiger
Giiterwagen, deren Stellung einer TarifermédBigung gleichkommt,

geregelt.
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6. Vom 1. Oktober 1912 ab wurden Priémien fiir eine gute Wagen-
ausnutzung gewihrt.

7. Die im Tarif fiir eine Reihe von Giitern bestehenden Frachtermifi-
gungen im Fall der Ausfuhr wurden am 1. Juli 1917 beseitigt.

8. Der Nebengebithrentarif erfuhr am 15. August 1917 eine Neu-
ordnung. ‘

9. Soweit der Tarif abgab epflichtige Gebiihren emthielt, wurde
ab 1. April 1918 in diese nunmehr die am 1. August 1917 in Kraft getre-
tene Verkehrsteuer eingerechnet.

10. Bei Wagenladungen wurde ab 1. Juli 1918 das Gewicht auf volle
100 kg nach oben abgerundet.

Auf dem Gebiet der — nicht der Zustéindigkeit der stéindigen Tarif-
kommission unterliegenden — Ausnahmetarife war zu unterschei-
den zwischen solchen besonderer, hauptsichlich Ortlicher Natur und
solchen allgemeiner Geltung. Letztere bezogen sich auf den ganzen
Bahnbereich und trugen deshalb den Charakter weiterer Spezialtarife.

Die meisten deutschen Staatsbahnen hatten im Lauf der Entwick-
lung fiir ihren Bahnbereich folgende besonders wichtige allgemeine
Ausnahmetarife angenommen:

1. Ausnahmetarif 1 (Allgemeiner Holzausnahmetarif).

2. Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif).

3. Ausnahmetarif 3 (Kalitarif).

4. Ausnahmetarif 4 (Diingekalktarif).

5. Ausnahmetarif 5 (Allgemeiner Wegebaustofftarif).

Die Entwicklung der Giiterklassifikation in der Zeit nach der
Staatsumwilzung gestaltete sich wie folgt:

Die schon von Bismarck erkannte Notwendigkeit der Verreich-
lichung der deutschen Bahnen hatte durch die Erfahrungen des Weltkriegs
nur an Uberzeugungskraft gewonnen. Auch Griinde der Stirkung der
deutschen Reichseinheit veranlaften im Jahr 1919 die deutsche National-
versammlung zur Vereinheitlichung der deutschen Bahnen (vgl. Artikel
90 £f. der neuen Verfassung des Deutschen Reichs vom 11. August 1919;
vgl. ferner das Gesetz betr. den Staatsvertrag iiber den Ubergang der
deutschen Bahnen auf das Reich vom 30. April 1920 — RGBI1. 1920
Q. 773 ff. — und dessen SchluBprotokoll vom 31. Mirz 1920). Nach Uber-
nahme der Landeseisenbahnen auf das Reich (1. April 1920) erliel der
Reichsverkehrsminister die Vorliufige Verwaltungsordnung der Reichs-
eisenbahnen vom 26. April 1920 (RGBL 1920 S. 797 {1.).

An Stelle der bisherigen Bezeichnung der 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 (Diingekalktarif) er-
setzte. Die Nebenklassen wurden mit dem Buchstaben der einzelnen
Hauptklasse und hochgestellten n (z. B. Ar) bezeichnet. Fiir Klasse E
galt als Nebenklasse D=, ‘

Als eine der wichtigsten Neuerungen ist weiterhin festzustellen, daB
durch den Tarif vom 1. Dezember 1920 zur Staffelung aller
Klassen iibergegangen wurde (Staffeltarif).

Ab 1. Januar 19238 wurde das Tarifschema durch Einfiigung einer
neuen Wagenladungsklasse (B) erweitert; es enthielt also nunmehr
6 Hauptklassen (A—F). Fiir die Hauptklasse F wurde eine besondere
Nebenklasse geschaffen fiir Mengen von mindestens 10 000 kg.

Die Beforderungsgebithren wurden ab 20. August 1923 in festen
Grundzahlent) (Tarifmark) angegeben. Durch Vervielfachung der Grund-
zahlen mit einer Schliisselzahl, die jeweils besonders veréffentlicht wurde,
wurde der in Papiermark zu bezahlende Frachtbetrag festgesetzt. Zur
Umwandlung der in Tarifmark ausgedriickten Frachtbetrige in Papier-
mark wurden besondere Umrechnungstafeln ausgegeben. Dieses Ver-
fahren erstreckte sich jedoch nicht auf den Nebengebiihrentarif.

Ab 1. November 1923 wurden die Beférderungsgebiihrer in Gold-
mark angegeben?). 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 grundsitzliche Anderung der Giiterklassifikation
nicht erfolgt, insbesondere haben hier die Schaffung des Unternehmens
Deutsche Reichsbahn und spiter das Reichsbahngesetz nicht verdndernd
gewirkt.

Nachstehend noch folgende Zusammenstellung?):

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 H000fache der Sdtze vor dem Krieg erhoht waren.

2) 1 Tarifmark — 1 Goldmark = 21— U. S. A-Dollar.

2

8) Die am 20. August 1923 eingefiihrien Tarifmarkséitze wurden am 18. Sep-
tember 1923 verdoppelt. Hierdurch entstand, als man zur Goldmark iiberging,
eine erhebliche Uberteuerung gegeniiber dem Vorkriegszustand. Die Reichsbahn
sah sich deshalb im Jahr 1924 zu folgenden Ermé#fBigungen gezwungen: 8 % am
20 Januar, 10 % am 1. Mirz und 10 % am 18. September, letztere mit offizieller
Veroffentlichung vom 1. Oktober 1924. — Ab Ende 1924 wurden die Tarifsitze
in Reichesmark erstellt.
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Gegeniiberstellung der Fracht-
nach dem Stand
a) vom Jahr 1914 — b) vom 1. Oktober 1924.

1 2 | 3 | 4 5 | 6 | 7 8 | 9 | 10 11.] 12| 18
Stiickgut I Stiickgut IT Klasse A Klasse B
Il
1914 | 1924 1914 | 1924 : 1914 | 1924 1914 | 1924 |
km | e 100 ke [URPTY fir 100 ke |UPOT) fir 100 kg |O™OT| fir 100 kg |ORtOTT
-schied schied schied schied
Allg. | Stgt. Sp.-T.| Stgt.
Stgt. | I |in O |[fStet.| II |in 9| KL B|KL A |in 9, | XL B|KL B!in 0/,
25 40 75 | 875 32 66 | 106,2 25 49 | 960 25 44 76,0
50 69 118 71,0 b4 99 83,3 42 78 85,7 42 68 61,9
75 97 160 649 | 77 133 72,8 _57 106 85,9 57 92 61,4
106 124 | 203 63,7. 99 166 67,1 72 135 | 875 72 116 60,1
125 || 150 | 242 | 61,3 |} 120 | 196 63.3 87 161 | 85,1 || 87 138 58,6
150 || 175 280 60,0 || 140 | 226 61,4 102 187 83,3 || 102 159 55,9
200 || 225 357 58,7 || 180 286 58,9 132 238 80,3 || 132 202 53,0
300 || 315 | 494 | 56,8 | 260 | 394 51,5 192 | 331 724 | 192 | 279 45,3
400 || 395 613 55,2 || 340 488 435 | 252 441 63,1 || 252 346 | 373
500 || 465 716 53,9 | 420 | 568 35,2 (| 312 480 53,8 || 312 404 29,5
600 || 525 802 52,8 | 500 | 635 27,01 372 | 538 44,6 || 372 452 21,5
700 || 585 870 48,7 i 580 689 18,8 || 432 ! 584 35,2 || 432 490 134
800 || 645 921 42,8 || 645 729 13,0 492 618 25,6 || 492 519 5,6
900 || 705 | 955 | 355 || 705 | 756 721 552 | 641 16,1 || 552 | 538 | - 25
1000 | 765 973 27,2 || 765 769 05| 612 653 6,7 L 612 548 | -10,5

IV. Entwicklung der Ruhrkohlentarife im besonderen.
A. Verkehr innerhalb Deutschlands.

hunderts noch iiberwiegend auf den ortlichen Markt beschrinkt.
wurden noch 45,5 Prozent der Forderung mit Landfuhre abgesetzt,
26,6 Prozent benuizten den Wasserweg der Ruhr, und nur 24,9 vom Hun-
dert wurden auf der Risenbahn versandt.
Eisenbahnwesens im Ruhrgebiet dinderte sich das Bild jedoch vollstindig.
Im Jahr 1860 wurden auf der Eisenbahn bereits 55,1 Prozent mit Land-
fuhre und auf der Ruhr nur noch 20,7 und 16,7 Prozent versandt, neben
einem Zechenselbstverbrauch von 7,5 vom Hundert.

Der Absatz der Ruhrkohle war um die Mitte des vorigen Jahr-

18514

Nach der Entwicklung des
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nach dem Stand
a) vom Jahr 1914 — b) vom 1. Oktober 1924.

14 | 15 | 16 17118[19720121‘22 23 | 24 | 2 1
Klasse C Klasse D Klasse E Klasse F
: , l
1914 | 1924 1914 | 1924 1914 | 1924 1914 | 1924
fir 100 ke |O2P fir 100 kg [P fiir 100ke |OPOT fir 100 kg |Untery) km
schied schied schied|| gon- schied
Sp.-T.| Sp.-T. Sp.-T. Roh-
I {KI Clin 0/0 II Kil.D|in 0/0 I KL E  in 0/0 tarif |Kl. F|in 0/0
17 | 88 |1285|| 15 | 80 | 1000i| 13 | 21 | 6l | 13 | 17 | 308 2%
29 | 57 | 966| 24| 46 | 875| 19 | 81 | 632 18 | 24 | 833 | 50
43 | 77| 791 %5 | 61 | 743 29| 40 | 879 24| 30 | 20 75
‘ (3,7
B4 | 96 | T7s| 44| 76 | 77| 841 49 | #41 | 29| 37 | 276 | 100
’ (3,44)
63 | 114 | 676| 56 | 90 | 607| 40 | 58 | 460 | 85 | 43 | 229 | 125
| (8,33)
80 | 182 | 650| 65 | 104 | 600| 45 | 66 | 467 | 40 | 50 | 250 | 150
: 6BY)
102 | 167 | 63| 82 | 131 | 598 56 | 83 | 482 | Bl | 62 | 26 || 200
l (3,73)
147 | 229 | BBs| 117 | 181 | B47| 78 | 112 | 436 || 73 | 83 | 137 | 800
| (3,45) .
192 | 283 | 474| 152 | 225 | 480 100 | 138 | 380 || 91 | 102 | 121 | 400
; (3,2)
937 | 330 | 392} 187 | 262 | 40, 122 | 160 | 311 || 105 | 118 | 124 | 500
282 | 869 | 808 222 | 203 | 3l9| 144 | 179 | 243 || 119 | 182 | 109 | 600
397 | 400 | 22| 257 | 318 | 23,7| 166 | 193 ; 163 || 183 | 142 | 68, 700
372 | 424 | 13| 292 | 336 | 151 188 | 204 | 85 | 147 | 150 | 20 | 800
(3,87
417 | 439 5,3 397 | 349 67| 210 | 212 | 09 | 161 | 156 |—3,1 || 900
462 | 447 | —32 362 | 355 | —1,9) 282 | 216 [—69 | 176 | 159 | —92 || 1000
' (2,82)

den Zentner und die Meile:

Im Jahr 1849 soll der Allgemeine Tarif fiir Kohlen auf der Koln-
Mindener Bahn fiir die Meile und 100 Zentner 16 Silbergroschen (unter
Anwendung einer ,,Anmeile” — Zusatzmeile — bei Entfernungen unter
5 km) betragen haben?).
‘ Im Jahr 1853 bestanden fiir Steinkohlen folgende Einheitsétze fiir

Kéln-Mindener Bahn . .
Bergisch-Mirkische Bahn .
Rheinische Bahn .
Prinz-Wilhelm-Bahn

1) Fin Thaler -= 30 Silbergroschen = 3 Mark. Ein Silbergroschen

2—124 Silberpfennige

2,8
2,5
4

12 Pfennige =— 10 Markpfennige.

”»
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Niederschles.-Markische Bahn . 1,01 Silberpfennige fiir oberschlesische Kohle
bei Durchfahren der. gan-
zen Bahnlidnge.

Oberschlesische Bahn . . . . 2% ”
bei Sendungen von jdhrlich 12000 t
1%/ Pfg.,
bei direkten Sendungen von Ober-
schlesien nach Berlin 1'/es Pfg.

In den direkten oder Verbandstarifen waren die Frachtsitze meist
ungleich.

Anfang der 1850er Jahre seizte eine Bewegung zugunsten des ver-
billigten 1-(Silbergroschen)-Pfennigtarifs fiir den Zentner und die Meile
(= 2,2 Markpfennig je Tonnenkilometer heutiger Zeit)!) ein. Zuerst ein-
gefiihrt wurde dieser Tarifsatz auf der Oberschlesischen und Nieder-
schlesischen Bahn, und zwar zur Verdringung der englischen Kohle in
Berlin.

Der Einpfennigtarif bedeutete den billigsten Frachtsatz, zu dem
bis dahin auf der ganzen Welt transportiert worden war.

Mit den Bemiihungen der Regierung, der oberschlesischen Kohle
durch verbilligte Tarife im Kampf gegen die englische Kohle ein weiteres
Absatzgebiet zu verschaffen, gingen zugunsten der Ruhrkohle dhnliche
Bestrebungen Hand in Hand.

Folgende Bahnen kamen fiir den Ruhrkohlenversand nach Mittel-
deutschland (Magdeburg, Berlin) in Frage: die Koéln-Mindener Bahn, die
Hannoversche Staatsbahn, die Braunschweigische, Magdeburg-Halber-
stéddter und die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn. Die Tarifver-
handlungen gestalteten sich bei den zahlreichen Sonderinteressen der ein-
zelnen Bahnen besonders schwierig. Die Kohlentransporte auf der Kéln-
Mindener Bahn gingen bis zum Beginn der Verhandlungen im Jahr 1849
nur bis Minden. AnschlieBend an diese Strecke erhob die hannoversche
Regierung aufler einem Frachtsatz von 3% Pig. eine Durchgangsgebiihr
von 3 Pfg. fiir den Zentner.

Insbesondere wurden innerhalb des Norddeuischen Tarifverbands
langwierige Verhandlungen gefiihrt, die aber stets am Widerstand Han-
novers scheiterten. Eine am 1. Februar 1858 in Dortmund stattgehabte
Versammlung von 35 Vertretern der bedeutendsten Kohlenzechen erklirte
sich bereit, jihrlich 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. Vgl. Martini, Einﬁihrung des
Finpfennigtarifs, Archiv fiir Eisenbahnwesen 1890, S. 533 ff.
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Osten zu dem Einpfennigtarif zu beférdern. Im November 1859 erklirten
sich die Zechen -unter Kautionsleistung zu einer Garantie von 3500000
Zentnern fiir die Transporte iiber Minden hinaus bereit.

Im Jahr 1860 trat auch die hannoversche Bahn nach mehr als zehn-
jdbhriger Weigerung dem ab Ruhr nach Magdeburg und dariiber hinaus
vereinbarten Satz von 1 Silbergroschenpfennig fiir den Zentner und die
Meile und 2 Thalern Expeditionsgebiihr fiir die Wagenladung von 100
Zentnern bei. Der Satz entspricht einem heutigen von 2,2 Pfg. je Tonnen-
kilometer und 12 .4 Abfertigungsgebiihr jo 10 Tonnen.

Schon nach 2 Jahren konnten sich die Bahnen von dem Erfolg dieser
MaBnahme iiberzeugen.

Es liefen:

April 1861 . . . . . . 7 Ziige mit je ungefihr 8 800 Zentnern
September 1861 . . . . 41 ,, ", ’ 5300 »
Janunar 1862 . . . . . . 35 » o » 6900 ”

Die in den 11 Monaten des Jahrs 1861 gefahrene Menge von 1920000
Zentnern steigerte sich im Jahr 1862 auf 5 315 210 Zentner.

Wie einschneidend diese Tariferméfigung auch fiir den Ruhrkohlen-
bergbau war, geht daraus hervor, dafl bis zur Einfiihrung dieses Ein-
piennigsatzes allein die Fracht ab Ruhr bis Magdeburg genau so viel
betragen hatte wie der Verkaufspreis der englischen Kohle loco
Magdeburg.

Fiir Kohlensendungen nach den vorgelegenen Stationen Hamm,
Bielefeld usw. blieben die hoheren Frachtsitze bestehen.

Eine #hnliche Verpflichtung wie beim Kohlenversand nach dem
Osten — wahrend dreier Jahre jéhrliche Lieferung einer Kohlenmenge
von 1% Millionen Zentner — iibernahmen im Jahr 1861 25 Zechen, um
das Zugestindnis eines Frachtsatzes von 2 und 1% Silbergroschenpfennig
je Zentnermeile fiir den Kohlenversand nach Hessen und Thiiringen zu
erhalten.

Gleichfalls im Jahr 1861 gingen auch — und zwar ab Januar 1862 -
tiaglich — die ersten Kohlentransporte zum Einpfennigsatz von der Ruhr
nach Bremen und Bremerhaven.

1865/66 erfolgte die Annahme des Einpfennigsatzes nebst 1 Thaler
Abfertigungsgebiihr auf der Bergisch-Mérkischen Strecke im Main-Weser-
verband nach Frankfurt a/M., sowie nach der Nassauischen und Taunus-
‘bahn, der Hesgisch-Ludwigs- und Pfilzischen Bahn, wie endlich auch nach
Stationen der Rheinischen Bahn.

Gleichfalls wurde der Einpfennigsatz 1866 im Verkehr zwischen der
Bergisch-Mirkischen Bahn und den Emshiifen eingefiihrt.
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Es folgte der direkie Kohlenverkehr zwischen der Bergisch-Mir-
kischen Bahn und den Stationen der Hannoverschen und Halle-Arenshau-
sener Bahn (iiber Altenbeken—Kreiensen) im allgemeinen gleichfalls zu
dem Einpfennigsatz und allerdings 2 Thalern Abfertigungsgebiihr. Weiter
ist zu bemerken der Bergisch-Hannoversche Verband (gemeinschaftlich
fiir die Koln-Mindener und Bergisch-Markische Bahn) mit dem Einpfennig-
satz und 1 Thaler Abfertigungsgebiihr.

Im Verkehr mit Stiddeutschland scheiterte die Einfiihrung einer dem
Einpfennigsatz nahekommenden Fracht an dem Widerstand der badischen
Bahn, die auler der Fracht noch 1 Thaler Transitgebiihr fir ihre — nur
kurzen— Entfernungen erheben wollte.

War somit schon fiir manche Strecken die Einfitlhrung des Ein-
pfennigsatzes gelungen, so fand diese ganze Bewegung ihre end-
giiltige Stabilisierung erst in der Verfassungsurkunde des Norddeutschen
Bunds und des Deutschen Reichs. Bis dahin wurde noch sehr iiber
Verschiedenheit und Héhe der Tarife namentlich im Binnenverkehr ge-
klagt.

Im Lokalverkehr vom 5. September 1866 hatte die Kéln-Mindener
Bahn einen Streckensatz fiir Steinkohlen von 1,5 Silbergroschenpfennig
je Zentnermeile und 1 Thaler Abfertigungsgebiihr fiir 100 Zentner. Diesem
Satz entspricht ein heutiger von 3,3 Pfennig fiir 1 Tonnenkilometer und
6 S Abfertigungsgebiihr je 10 t. Ab 1. September 1871 betrug der
Streckensatz 1,25 Pfg. je Zentnermeile und 1 Thaler Abfertigungsgebiihr,
entsprechend einem heutigen Satz von 2,8 Pfg. je Tonnenkilometer und
6 A Abfertigungsgebiihr je 10 t. Der Kohlentarif fiir den Binnenverkehr
der Bergisch-Mirkischen Bahn wies ab 1861 einen Satz von 1% bis 1% Pig.
je Zentnermeile und 1 Thaler Abfertigungsgebiihr auf. Im Jahr 1870 war
ein komplizierterer Tarif giiltig. Der Streckensatz betrug hiernach bis
zu 10 Meilen 1% Pfg. (Abfertigungsgebiihr 1 Thaler) mit Abstufung inner-
halb 7—10 Meilen. Die Rheinische Bahn hatte demgegeniiber im Lokal-
verkehr nur einen Streckensatz fiir Steinkohlen von 1 Silbergroschen-
piennig je Zentner und Meile. Fiir kurze Strecken kamen 16 Silber-
groschen fiir 100 Zentner und die Meile zur Anwendung. Hinzu traten
2 Thaler Abfertigungsgebiihr je 100 Zeniner.

Der Einpfennigtarif fiir die Zentnermeile zuziiglich 2 Thaler Ab-
fertigungsgebiihr fiir 100 Zentner (gleich einem heutigen Satz von 2,2 Pfg.
fiir 1 Tonnenkilometer und 12 4. Abfertigungsgebiihr je 10 Tonnen) stellte
sich auf die einzelnen Entfernungen wie folgt (Frachtsitze fiir 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 8

Der Einpfennigsatz der Rheinischen Bahn zeigte im Verhiltnis zu
den Nachbarbahnen bald seine Wirkung. Im Jahresbericht der Rhei-
nischen Bahn von 1868 heifit es:

»2Dem allgemeinen volkswirtschaftlichen Gesichtspunkt ent-
sprechend, der auch in dem Artikel 45 der Verfassung des Norddeut-
schen Bunds in bezug auf moglichste Herabsetzung und Gleichméfig-
keit der Eisenbahntarife seinen Ausdruck fand, bestanden zum Teil
bzw. sind auf verschiedenen Bahnen und Versandgebieten, besonders

- 'in Norddeutschland, fiir grofere Entfernungen und besondere Ziige
erméfligte Tarife fiir den Transport von Kohle eingefiihrt 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 ermifigten Tarif mit
einer im Verhéltnis zur Meilenzahl gleichm#flig fallenden Skala bzw.
den Einpfennigtarif fiir Kohlen und Koks in Kraft treten lief.”

Der Vorstand des Bergbaulichen Vereins schrieb in seinem Jahres-
bericht von 1867, wie folgt:

,In den Kreisen der Eisenbahnverwaltungen ist trotz vielfacher
noch unerfiillter Wiinsche seit einigen.Jahren ein bereitwilligeres Ent-
gegenkommen gegen die Steinkohlen-Berghauindustrie nicht zu ver-
kennen. Der nichste Grund dieser Umstimmung ist ohne Zweifel in
der zunehmenden K onkurrenz zu suchen, welche es den Produzen-
ten endlich hie und da moéglich gemacht hat, ihre Produkte je nach den
offerierten Transportbedingungen der einen oder anderen Bahn zuzu-
wenden, und namentlich ist es der Eintritt der RheinischenBahn
in dag Schienennetz des Ruhrbezirkes, welcher schon jetzt von den wohl-
tatigen Folgen fiir die Verkehrsverhiltnisse desselben begleitet -ge-
wesen ist. Nicht blof voriibergehender Natur war die Mifistimmung,
die sich im Laufe der Jahre gegen die Koln-Mindener Bahn gebildet
hatte, und die in dem Urteil Ausdruck fand, dal sie gerechten An-
spriichen der Industrie mit einer gewissen ,,bureaukratischen Steifheit
und einem uniiberwindlichem MiBtrauen* gegeniibertrete, das aus ihrem
schlecht verhehlten Groll iiber das Vordringen der Rheinischen Bahn
im Ruhrbezirk in ihrem eigenen Revier entsprungen sein kénne.“

"Wohl oder iibel mufite sich auch die Kéln-Mindener Bahn dem —
einen erheblichen Verkehrsaufschwung mit sich bringenden — Preisvor-
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gehen der Rheinischen Bahn mehr oder minder anpassen. Wihrend z. B.
die Fracht auf der K&ln-Mindener Bahn im Jahr 1863 von Herne und
Essen nach 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 Silbergroschen.

Bei der Verschiedenartigkeit der Frachtsitze der einzelnen Bahnen
sahen sich naturgemifB auch die Zechen gezwungen, fiir die Abfuhr ihrer
Forderung Anschlul an die Linien mehrerer Gesellschaften zu
suchen, wodurch eine stetig wachsende Zahl an Zweig- und Anschlufl-
bahnen im Ruhrkohlenbezirk entstand.

Es ist noch darauf hinzuweisen, dafl in der damaligen Zeit Stein-
kohlen und Koks nicht immer gleich tarifierten.

Im norddeutschen Verband wurden z. B. Ende der 1850er Jahre Koks-
sendungen nicht zu 1 Silberpfennig je Zentnermeile, sondern zu 1% Pfg.,
ab 1862 zu 1%/s Pfg. befordert. Die Gleichstellung der Koksfrachten mit
denjenigen fiir Steinkohlen erfolgte in der Hauptsache erst 1866, teils
auch noch spiter. .

Tm Jahr 1881 erhielten die Privatkokereien des Ruhrgebiets, also die,
die fremde Kohle verkokten, insofern eine ErmiBigung, als bis Mitte
1883 sowohl die Anschaffungsfrachten der die Kohlen liefernden Zechen,
als auch die der Kokereien selbst auBer Ansatz blieben. Bis Mitte 1884
wurde die Ermifigung nur noch zur Hilfte gewdhrt. Ab 1. Juli 1884 fiel
sie iiberhaupt fort.

Im Jahr 1873 stellten sich fiir den Transport von Steinkohie und
Koks die Tarifverhiltnisse der drei groflen Privatbahnen des Ruhr-
gebiets im rein deutschen Verkehr, wie folgt:

A. Allgemeine Bestimmungen:

Die Beférderung von Steinkohlen und Koks erfolgte unter den
Bedingungen des Betriebsreglements fiir die Eisenbahnen Deutschlands
(verdifenilicht im Bundes-Gesetzblatt durch Bekanntmachung des Bundes-
kanzlers vom 10. Juni 1870 und Reichsgesetzblatt vom 29. Dezember 1871).

Steinkohlen muften locker in die Wagen geschiittet, und die Wagen,
deren Laderaum fiir je 100 Zentner Tragfdhigkeit 165 Kubikfull preu-
Bisch betrug, durften nur gestrichen voll geladen werden.

Dagegen war den Kohlenzechen, die zur Ermittlung des Ge-
wichts eines beladenen Kohlenwagens geeignete Wiegevorrichiungen be-
sallen, gestattet, die Wagen hher als gestrichen voll (oder iiber die in den
fremden Wagen — zur Bezeichnung eines gleichen kubischen Inhalts — an-
gebrachte Marke hinaus) mit locker eingeschiitteten Kohlen zu beladen,
soweit das Gewicht der Ladung die an den Wagen angeschriebene



— 127 —

Tragfihigkeit nicht iiberstieg. Jeder nicht als gestrichen voll (oder iiber
die Marke hinaus) mit Steinkohlen beladene Wagen mufite mit einem das
von der Zeche ermittelte Eigengewicht des Wagens und das Gewicht
der Ladung deutlich bezeichnenden Zettel beklebt gein. Fiir je 100 Zent-
ner Tragfihigkeit eines jeden Wagens, der sich bei der auf einer
Briickenwage der Eisenbahn vorgenommenen Nachwiegung, deren Re-
sultat das allein mafigebende war, als iiber die daran markierte Trag-
fihigkeit hinaus beladen ergab, verfiel die versendende Zeche in eine
Konventionalstrafe von 5 Thalern, die nach Befinden der Eisenbahn
auch vom Empfinger eingezogen werden konnte.

(Diese Bestimmungen fiir Zechen mit eigener Wiegevorrichtung,
einschl. der zu erlegenden Konventionalstrafe, waren fiir Versandstationen
der Rheinischen Bahn nicht in Kraft.)

B. Spezialbestimmungen:
I. Bergiseh-Markische Eisenbahn:

1. Lokalverkehr. Tarif vom 6. Januar 1873, Spez.-Tarif IL

Die Tarifsitze waren fiir die Ladung zu 200 Zentner angegeben und
kamen 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-
niigte die Beigabe eines Frachtbriefs.) UberschieBende Mengen
oder Mengen von weniger als 200 Zentnern, aber nicht unter 100
Zentnern wurden zu den Tarifsifzen der Wagenladungsklasse C und
Quantititen unter 100 Zentnern zu den Siitzen der Klasse II des Bergisch-
Mirkischen Lokaltarifs iibernommen.

In den Frachtsiitzen fiir Dnisburg Hafen waren die Traktionsge-
hithren -— nicht aber die Kanalgebiihren — mitenthalten.

Bei Ruhrort Hafen wurde auller der Fracht die fiskalische Hafen-
gebiihr von 12% Silbergroschen je 100 Zentner berechnet. Fiir einzelne
Sendungen — unter 1000 Zentner — nach Ruhrort Hafer wurde eine
Rangiergebiihr von 20 Silbergroschen je 200 Zentner besonders
berechnet.

Der Frachtsatz fiir je 200 Zontner bei Aufgabe in geschlossenen
Sendungen von je 200 Zeniner betrug zu B.:

Iissen—Annen . . . . . . . . 4922 Thaler und Silbergroschen
,» —Aplerbeck . . . . . . . b8 ’ . ”»
9 —Barop e e e e e e 5,2 7 ” »
, —Bochum . . . . . . . . 314 » »
, —Dalhausen . . . . . . . 84 » ” ”
., —Dortmund . . . . . . . 510 » »

» ~—Easpe FR O X ¢ » » s
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Essen—Hattingen . . . . . . . 3,14 Thaler und Silbergroschen
» —Herzogenrath . . . . . . 138 ” » ”
s, —Horde . . . . . . . . . b » »
, —Holzwickede . . . . . . 686 ” " »
,» —XKohlscheidt . . . . . .1308 » ”
» —Kupferdreh . . . . . . . 310 » ”»
» —Langendreer . . . . . . 328 ” ”»

2. Direkter Kohlenverkehr nach westfidlischen Stationen
der Strecke Soest—Warburg oder Holzminden (iiber Soest), Tarif vom
1. Januar 1871.

Die Tarifsiitze waren {fiir die Benutzung eines Wagens von
100 Zentner Tragkraft angegeben und kamen bei der 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.

Sitze:
Abt. A. (100 Zentner) Abt. B. (200 Zentner)
Satz je 100 Zentner
Essen—Paderborn . . . . . . 9,7 8,17 Thaler
Essen—Ho6xter . . . . 12,18 11,09

3. Direkter Kohlenverkehr zwischen den Stationen der
Bergisch-Markischen Bahn und denjenigen der Main-Neckar- und Taunus-
Bahn (iiber Gieflen). Tarif vom 15. Méirz 1873.

Die Tarifsitze waren fir die Benutzung eines Wagens von
100 Zentner Tragkraft angegeben, kamen aber nur 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 Bahn nach
Mafigabe der im Lokalverkehr der beteiligten Bahnen geltenden Tarife
befordert.

Sendungen nach zwischenliegenden — im Tarif nicht genannten —
Stationen wurden zum Tarifsatz der nichstfolgenden entifernteren Ver-
bandstation beférdert, sofern eine solche Beforderung auf den Fracht-
briefen unter Bezeichnung der eigentlichen Bestimmungstation vorge-
schrieben war.

Sitze:
Essen nach Mannheim . . . . . . . . 16,2 Thaler,
Essen nach Darmstadt . . . . . . . . 14,8

’

4. Rheinisch-Bergisch-Westfidlischer Verbands-
Tarif vom 1. Oktober 1870.

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Bergisch-Mirkischen und
Ko6ln-Mindener Bahn.
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Aufgabe in geschlossenen Sendungen zu 200 Zentnern. Quantititen
unter 200 Zentnern wurden von Bahn zu Bahn nach Mafigabe der im
Lok alverkehr der beteiligten Bahnen geltenden Tarife befordert. Der
Frachtsatz fiir 100 Zentner in geschlossener Sendung mittels eines
Frachtbriefs betrug:

Essen-Altenessen—Annen . . . . . 38 (8,14) Thaler
” —Aplerbeck . . . . 89 (3,15) .
" —Barop . . . . . 8 3,7) ”
” —Dahlhausen . . . 223 (2,23) "
. —Dortmunderfeld . . 226 (3,2) "
. —Haspe . . . . . 4,10 (4,13) »
" —Miilheim-Ruhr . . 124 (1,24) "
i —Witten . . . 3,14 317) .

(In Klammern sind die Sitze ab Essen Stadtbahnhof eingesetzt.)

5. PreulBisch-Braunschweigischer Verband. Tarif
vom 18. April 1868 — Spez.-T. IV. —

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Bergisch-Mirkischen Bahn
einerseits und Stationen der Braunschweigischen, Magdeburg-Halber-
stiadter, Magdeburg-Leipziger usw. Bahn andererseits.

Sétze fiir 200 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen zu
200 Zentnern mittels eine Frachtbriefs:

Essen—Berlin. . . . . . . 39,0 Thaler
, —Magdeburg . . . . . 3320

6. An weiteren Verkehren und Verbiinden der Bergisch-Markischen
Bahn kamen z. B. in Frage:

a) Direkter Verkehr nach den Stationen der Hannover, Magdeburg
—Cothen—IHalle—Leipziger usw. Bahn (iiber Soest—Altenbeken
—Kreiensen oder Schwerte—Kassel) Tarif vom 15. November
1869 und 1. Mai 1873.

b) Bergisch-Mérkisch-Thiiringischer Verkehr nach Bodenbach und
AuBig (iilber Schwerte—Arnsberg—Gerstungen). Tarif vom
6. Januar 1873.

¢) Bergisch-Hannoverscher Verband (iiber Minden). Tarif vom
1. Dezember 1870.

d) Hannover - Rheinischer FEisenbahnverband (iiber Soest—Alten-
beken oder Hameln—Hannover). Tarif vom 19. Dezember 1872.

e) Westfilischer Verband.

Direkter Verkehr mit Stationen der Westfilischen, Koln-
Mindener, Hannoverschen und Grofih. Oldenburgischen Bahn.
Tarif vom 15. November 1871.

f) Bergisch-Mérkisch-Rheinischer Verkehr mit Stationen der Rhei-
nischen Bahn. Tarif vom 1. August 1872. Tarifsatz fiir



100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je
200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs:

Dortmund—Ehrang . . . . . 13,21 Thaler
” —Koln (Gereon) . . 17,3 .
” —Bonn . . . . . 811 ’

g) Direkter Verkehr mit der GroBherzoglich Badischen und Kgl.
Wiirttembergischen Bahn vom 1. Juni 1871. usw.

II. K6ln-Mindener Bahn.

1. Lokalverkehr (Ausnahmetarif vom 1. September 1871).

Die Tarifséitze waren fiir 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) mnach Ruhrort
Kohlenstation wurde eine Rangiergebiihr von 10 Silbergroschen je
100 Zentner berechnet.

Sétze fiir 100 Zentner:

Essen—Herne . . . . . . . 1,29 Thaler
, —=Castrop . . . . . . 29 ’
s —Cassel . . . . . . . 312 '
» —Dortmund . . . . . 220 »
» —Altenessen . . . . . 13 ’
, —Oberhausen . . . . . 1,14 '
, —Gelsenkirchen . . . . 1,15 .
» —Ruhrort Rheinhafen . . 1,29 ’
y —Wanne . . . . . . . 1922 .
» —Schalke . . . . . . 21 ’

2. Rheinisch-Bergisch-Westfdlischer Verband. Tarif vom 1. Oktober
1870. - Direkter Verkehr mit Stationen der Bergisch-Mirkischen 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 . . . . 39
" —Courl . . . . . 33 '
” —Altenessen u. Essen 2,9 ’s
’ —Geisenkirchen .. 218 ’
' —Ruhrort Rhein-
hafenstation . . 1,29 "
” —Wanne , . . . . 2,2 S

3. Norddeutscher Verband -iiber Minden—Hannover. Tarif vom
15. Oktober 1872. Direkter Verkehr mit Stationen der Braunschweigi-
&chen, Magdeburg-Halberstidter, Magdeburg-Leipziger und Berlin-
Potsdam-Magdeburger Bahn.
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Tarifsatz filr 200 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen
zu 200 Zentnern mittels eines Frachthriefs:

Essen—Berlin. . . . . . . 39,10 Thaler
, —Magdeburg . .. .. . . 33,10 "
,» —Braunschweig . . . . 26,27 ,,
» =—Leipzig . . . . . . 4207 R

4, Sichsisch-Westfalischer Verband, iiber Hamm—Holzminden.
Tarif vom 1. August 1870. Tarifsatz fiir 200 Zentner bei Aufgabe in ge-
schlossenen Sendungen zu 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs:

Essen und Altenessen—Leipzig . . . . . 38,26 Thaler
» » " —Halle . . . . . 3612 ”
” ’ ' —Gottingen . . . . 26,26 '
» ” » —Goslar . . . . . 30,26 '
—FErfurt . . . . . 3420 . .

” ” 1

5. Direkter Verkehr mit Stationen der 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
s —Minden . . . . . . 2410 '

6. Direkter Verkehr mnach Stationen der Strecke Vienenburg—
Cothen usw. Tarif vom 15, Juli 1870 und 1. Dezember 1870. Tarifsatz
fiir 200 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zent-
nern mittels eines Frachtbriefs: '

Essen und Altenessen—Halberstadt . . . 31,15 Thaler
' ’ ” —StaBfurt . . . . 359 .
» " ’ —Cothen . . . . . 874 ’
" ’ " —Bitterfeld . . . . 4040 ”
—Dessau . . . . . 3824 ’

” L2} ”

7. Westfilischer Verband

Halte
(iber _I-{a;n-)in_ — Miinster).

Tarif vom 15. November 1871.

8. Hessisch-Rheinisch-Westfilischer Verband (iiber Deutz—GieBen).
Tarif vom 15. Marz 1872 usw.

III. Rheinische Bahn.

1. Lokalverkehr. Ausnahme-Tarif vom 25. Januar 1870. Die Tarif-
sitze waren fiir Ladungen eines Wagens von 100 Zentnern angegeben.
‘Wurden Wagen von hoherer Tragkraft verwendet, so wurde die Fracht
nach MaBgabe der an den Wagen markierten Zentnerzahl — Tragtihig-
keit — verhéltnisméiflig erhoht.
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Der Frachtsatz fiir 100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sen-
dungen von mindestens 100 Zentnern auf einen Frachtbrief betrug:

Essen—Aachen . . . . . . 6,20 Thaler
, —Crefeld . . . . . . 824 ”
» —Duisburg Hochfeld . . 2,00 ’s
,, —HEschweiler . . ... .. 65 ’
» ——Heissen . . . . . . 12 '
,, —Ko6ln (Gereon) . . . 429 ’
,, —Wattenseheid . . . . 110

7 .

2. Direkter Verkehr mnach Stationen der Nassauischen und
Taunusbahn
_Oberlahnstein
Bingerbriick

Ausnahmetarif vom 1. November 1872. Tarifsatz fiir 200 Zentner bei Auf-

gabe in geschlossenen Sendungen von mindestens 200 Zentnern auf einen
Frachtbrief:

(tiber — Riidesheim).

Essen—Wiesbaden . . . ... 254 Thaler
,» —Frankfurt a. M. . . . 26,28 ”
. —Hoéehst . . . . . . 26,28 .

, —Limburg e e .. 227 '

3. Rheinischer Eisenbahnverband. Ausnahmetarif vom 1. Juli 1870,
1. Februar 1872, giiltig nach Stationen der Pfalz, Badens, Wiirttembergs,
sowie der Reichdeisenbahnen in ElsaB-Lothringen (itber Rheinhausen—
Osterrath). Frachtsatz fiir den Zollzentner in Silbergroschen und fiir
200 Zentner in Francs und Centimes bei’ Aufgabe in geschlossenen Sen-
dungen zu 200 Zentnern:

Essen—Ludwigshafen loco . . . . . . 4,44 Thaler

,, —Maximiliansau loco . . ... . . 4,95 '

,, —Mannheim transit . . . . . . 471 ’
Rheinhafen . . . . . 4,92 '

, —Freiburg . . . . . . . . . . 7,56 "

» =—Pforzheim . . . . . . . . . 6,39 '

» —Ulm e e e e e e e 8,42 '

, —Stuttgart . . . . . . . . .. 6,99 '

w —Colmar . . . . . . . . . . 15985 Franes (je 200

Zentner)

, —Altmiinsterol . . . . . . . . 17965 '

» —Avricourt . . . . . . . . . 16105 »

, —Basel . . . . . . . . . . . 16965 ”

4. Direkter Verkehr mit Stationen der Hessischen Ludwigsbahn,
-sowie der Station Hanau (iiber Bingerbriick—Bingen). Ausnahme-Tarif
vom 1. Dezember 1872 usw.

Im Verlauf der weiteren Jahre entwickelten sich die Tarifverh&lt-
nisse z. B. der Koéln-Mindener Bahn wie folgt (Frachtsitze fiir 10 t in
Mark oder 100 kg in Pfg.):



— 133 —

1. Lokaltarif vom 1. September 1871 (1,25 Silbergroschen je Zentnermeile und

1 Thaler Abfertigungsgebiihr je 100 Zentner = 2,8 Pfg. fiir 1 tkm und 6
Abfertigungsgebiihr heutiger Zeit fiir 10 t).

km 10 20 80 40 50 60 70 80 90 100 150 200 250 300 350 400 450 500

81) 111 141) 17Y) 18 20 23 26 28 381 34 48 62 76 90 104 118 132 146

2. Lokaltarif (Reformtarif) vom 1. Januar 1878 (bis 50 km 2,3 Pfg., iiber 50. km
2,2 Pfg. je tkm, Abfertigungsgebiihr bei einer Entfernung von 1—10 km 8 o/,
steigend filr je 10 km um 1 46 bis auf 12 4 ab 41 km).

8 10 14 17 20 24 25 27 ‘30 82 34 45 56 67 78 89 100 111 122

3. Zum Vergleich mdgen herangezogen ‘werden die Sitze des Jahrs 1881 bei
den westlichen Staatsbahnen (2,2 Pfg. fiir 1 tkm und Abfertigungsgebiihren
von 6 J, steigend fiir 10 km um je 1 4 bis 12 6 bei der Entfernung ab 61 km).
68 I1 15 18 21 24 25 27 30 32 34 45 56 67 78 89 100 111 122

4. Sitze der dstlichen Staatsbahnen ab 1881 (2,6 Pfg. je tkm bis 100 km und
2,2 Pfg. ab 101 km nebst. Abfertigungsgebiihr je 10 t von' 6 6 bis- 50 km,
9 b bis 100 km und 12 ¢ iiber 100 km).
6 911 14.16 19 25 27 30 32 34 45 56- 67 .78 89 100 111 122

5. Weiterer Vergleich: Rohstofftarif ab 1. April 1897 (1—850 km 2,2 Pfg., ab
351 km 14 Pfg. Anstof}- und 7 #6 Abfertigungsgebiihren je 10 t).
6 9 11 14 16 18 20 22 25 27 29 40 51 62 73 84 91 98 105
In die vielgestalteten Tarife der in Wetthewerb stehenden Privat-
eisenbahnen brachte System und Einheitlichkeit erst die Verstaatlichung.
Doppelt ersehnt wurde eine solche Vereinheitlichung hauptsichlich
auch vom rheinisch-westfilischen Bergbau.

Anschlufigebiihren:

Bis zum Jahr 1881, dem Ende der hauptsichlichsten Privatbahnzeit,
wurden die AnschluBgebiihren und die Zechenfrachten von jeder einzelnen
Bahnverwaltung selbstindig festgesetzt. Unter dem Einflul der Wett-
bewerbsriicksichten und Verkehrswerbung wurde. vielfach besonderes
Entgegenkommen durch kostenfreie Herstellung und Unterhaltung der
Anschlufigleise, durch unentgeltlichen Betrieb, Unkiindbarkeit des An-
schluBvertrags usw. gezeigt.

So nahm z. B. die Kéln-Mindener Bahn als Normalsatz 0,5 Silber-
groschen fiir den Zentner und 100 Ruten nebst 4 Silbergroschen Zuschlag.
1878 betrug z. B. die Zechenfracht fiir Zeche Hannover:.

a) nach Bahnhof Gelsenkirchen (Kéln-Mindener Bahn)

10 Silbergroschen

b) nach Bahnhof Wattenscheid (Rheinische Eisenbahn)

17% Silbergroschen,
¢) nach Bahnhof Bochum-Riemke (Bergisch-Mérkische Bahn)
10 bzw. 7 Silbergroschen,

d) nach Bahnhof Wanne (K8ln-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 Heilen (Rheinische Bahn)
6 Silbergroschen. die Zeche Konigin Elisabeth nach Station Altenessen
(K6ln-Mindener Bahn) 8%, nach Bahnhof Essen (Rheinische Eisenbahn)
6 Silbergroschen.

Die Zechen Viktoria Mathias und Wiesche zahlten fiir ihren An-
schlufl an Station Essen und Miilheimm Ruhr (Rheinische Bahn) nich ¢s.

Am 1, Juli 1874 und 1. Januar 1875 trat fiir die drei grolen Bahnen
des Ruhrbezirks (Koln-Mindener, Bergisch-Méarkische und Rheinische
Bahn) ein gleichmdBiger Anschluligebiihrentarif in Kraft. Es
wurde eine feste Gebiihr von 0,75 o fiir 100 Zentner und ein Strecken-
zuschlag festgesetzt, der von der Entfernung der Ladebiihne von der
Anschlufstation abhing und 0,12 und 0,08 A fiir je 500 m und 5000 kg
betrug, je nachdem die Bewachung und Unterhaltung der Anlage auf
Rechnung des AnschluBwerks erfolgte oder nicht. Wurde der Betrieb
auf dem Anschlubgleis von der Zeche usw. ausgefiihrt, so lieB die
Bahnverwaltung eine Rangiergebiihr von 0,50 o/ fiir 100 Zentner erheben.
_ Die Bahnen erzielten durch diesen neuen Anschlufigebiihrentarif
jahrlich einen Mehrverdienst von schitzungsweise 2 Millionen Mark.
Es erhellt, daB der Ruhrbergbau mit diesem Vorgehen sehr wenig zu-
frieden war.

Nach langen Kiémpfen zwischen Interessenten und Bahnverwaltun-
gen erlieB die Aufsichtshehérde eine Verfiigung folgenden Inhalts:

.Bei der Bemessung der AnschluBigebiihr (Zechenfracht) ist
davon auszugehen, daf die Haupthahnen aus der Beforderung der
Transporte auf Zechen- oder sonstigen Anschlufibahnen weder eine
Einnahmequelle zu machen, noch andererseits fiir ihre beziiglichen
Leistungen — also zugunsten einzelner — finanzielle Opfer zu
bringen haben, daBl vielmehr fiir die Bemessung fraglicher Gebiihren
in erster Linie die Selbstkosten mafgebend sein sollen.”

1881 planten alsdann die dréi Bahnen folgende Regelung und Sitze,
die auch zur Einfiihrung gelangten:

An Anschlufifracht wird erhoben, wenn dié Entfernung von Bahn-
hofsmitte bis Mitte Ladebiihne oder Aufstellungsgleis 0,5 km nicht tiber-
steigt, 0,50 # je Wagen, bei einer Entfernung von 05 bis 3 km 0,75, bei
3—4 km 0,85 usw., bei 9—10 km 1,50 o#. Bei diesen Sidtzen war eine feste
Gebithr von 50 Pfg. je 5000 kg angenommen, zu der bei Entfernungen
von 500—38000 m eine Streckenfracht von 0,25 £ und bei weiteren Ent-
fernungen eine Zuschlagsfracht von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer hin-
zutrat.
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Die Anschlulifracht betrug also unter Annahme eines 10-t-Wagens
bei einer Entfernung von:
0,5 km 1,00 J statt 1,60 4 frither

05 , 100, , 160 ,, ’
1, 1s0 , » 2,00 ,, »
15 ,, 150 ,, . 2,20 ,, "
2 ., 150 , » 2,50 ,, "
3 , 150 ,, » 3,00 ,, »
4 , 10 , y 8,40 , »
5 , 190 ,, , 39 , "

Aus vorstehenden Zahlen erhellt die erhebliche Verbilligung gegen-
iiber dem friiheren Zustand.

Fiir leere 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 AnschluBbahnhof) wurde auBer der Anschluf-
gebiihr eine Fracht von 2,50 je angefangene 5 t, mindestens aber 3 A
fiir Ladungen zn 5 t (bei Ladungen zu 10 t 10 /) erhoben.

Neue Bedingungen fiir die Anlage, Bedienung und Unterhaltung
von Anschlufligleisen, Ladebiihnen usw. wurden Ende 1885 festgestellt,
1888 aber wieder geindert. Weitere neue Bestimmungen traten am
1. April 1900 in Kraft.

Die einschligigen 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 AnschluBfracht
nach den Entfernungen bis zur Mitte der Ubergabegleise. Aus-
nahmsweise kann auf grofien Bahnhofen als Ausgangspunkt fiir
die Berechnung der Entfernung ein bestimmter Punkt des
Giiterbahnhofs festgesetzt werden.

3. Die AnschluBigebiihren betragen fiir den beladenen Wagen bei
einer Entfernung:

bis 1 km einschl. 0,50 J/
iiber 1 bis 2 km einschl. 0,70 M
» » 0,90 ,,
?” kad 1110 1
" ' 1,30 ,,
1,50 ,,
" » kAl 1”70 1
" » 1,9 o,

~1 Ot W
O =3 O O

”

fiir jedes weitere angefangene Kilometer 20 Pfennig mehr.
4. Die Bewegung der leeren Wagen erfolgt mit der Malgabe
unentgeltlich, dafl fiir leere Wagen, die zur Beladung zuge-
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fiihrt, aber nicht innerhalb der bestimmten Ladefrist beladen

werden und daher zuriickgeholt werden miissen, aulier.dem

Wagenstandgeld die Anschlulifracht zur Erhebung kommt.

5. Besondere Anschluffrachten kommen dann nicht zur Erhebung,
wenn die Tarife dies bestimmen.

Es war dies der Fall:

a) im Kohlentarif nach den Rheinhifen,

b) im Rheinisch-Westfilisch-Niederdeutschen Xohlentarif fiir
45-t-Sendungen (Verkehr mit der Mecklenburgischen Fried-
rich-Franz-Bahn, der Liibeck-Biichener Bahn usw.),

¢) im Tarif fiir - den rheinisch-westfélisch-oldenburgischen
Kohlenverkehr,

d) im Tarif fiir den deutsch-dénischen Kohlenverkehr,

e) im Rheinisch-Westfilisch-Niederldndischen Extrazugtarif,

f) im rheinisch-westfilisch-belgischen Kohlenverkehr.

Zur Zeit gelten die Allgemeinen Bedingungen fiir Privatgleis-
anschliisse vom 1. Juli 1922. § 21 bestimmt:

Fiir die Beforderung von Wagen zwischen der Tarifstation und den
Ubergabestellen des Anschlusses wird eine AnschluBgebiihr erhoben,
deren Hohe sich bemilit einerseits nach dem bei der Beforderung zuriick-
zulegenden Schienenweg, andererseits — neu! — nach dem Umfang des
Wagenverkehrs auf dem AmnschluB. - Die Gebiihr bestimmt  sich nach
dem Anschlufigebiihrentarif.

Die Hohe der Gebiihrensitze #ndert sich, sobald - die Sitze
des Deutschen Eisenbahngiitertarifs gedndert werden, in demé&elben Mafl
wie die Sitze der ersten Staffel der Tarifklasse E.

Dem Bestreben der Zechenbesitzer, die Tarifberechnung schon ab
Grub e vorzunehmen, blieb der Erfolg versagt.

Bei den ober- und niederschlesischen Gruben wird allerdings auch
noch heute — im Gegensatz zum iibrigen Kohlenverkehr — als Uber-
nahme aus der Privatbahnzeit die Fracht aus der Beforderungsstrecke
Grube B — Empfangstation berechnet und keine AnschluBgebiihr er-
hoben. Die Berechnungsgrundlage bildet also hier nicht die sonst allge-
mein angewandte Entfernung zwischen der AnschlufBlstation der
Grube und der Empfangstation. Zum Ausgleich hierfiir hat die ober-
und niederschlesische Kohle aber einen in den jetzigen Frachtsatzzeiger 2
des Kohlenausnahmetarifes 6 eingerechneten Zuschlag von 1 Pfennig zu
zahlen. Tatsichlich ist durch diese Regelung nicht ein Ausgleich gegen-
iiber den iibrigen Kohlenverkehren geschaffen, sondern eine, wenn auch
geringe Mehrbelastung des schlesischen Kohlenverkehrs eingetreten. Die
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schlesische Kohlenindustrie strebt deshalb schon -seit lingerer Zeit eine
Beseitigung dieses Zustands ant).

Unter den mannigfachen Wiinschen der Ruhrkohlenindustrie ist in
diesem Zusammenhang noch zu -erwdhnen die Forderung einer Er-
miligung oder eines ginzlichen Fortfalls der Anschlufigebiihr bei Her-
ausbringen ganzer geschlossener Ziige aus dem Anschlul.

Von Expeditionsgebihren ist in den Tarifen der An-
fangszeit (1853) nirgendwo die Rede. Nur bei der Westfilischen Eisen-
bahn wurde bei den Giitern der Normalklasse fiir das Auf- und Abladen
ein Zuschlag von 6 Pf. erhoben, gleichfalls bei der Niederschlesisch-
Mirkischen Bahn fiir Eilgut, Normalgut und Gut der ermiBigten Klasse A
gowie bei der Magdeburg-Halberstidter Bahn fiir Giiter der erméBigten
Klasse.  BEs ist aber fraglich, ob diese Gebiihr nicht vielmehr mit der
heutigen Auf- und ‘Abladegebiihr des Nebengebiihrentarifs zu
vergleichen ist.  Die Saarbriicker Bahn hatte den sogenannten Kxpedi-
tionspfennig (1 Pf. fiir den Zentner) eingefiihrt..

Immer mehr Bahuen gingen jedoch im Lauf der Zeit zur Einfithrung
-einér Expeditionsgebiihr iiber. Gegeniiber dem von den Bahnverwal-
tungen vertretenen -Standpunkt, daf die Expeditionsgebiihr dazu dienen
golle, die tatsichlichen Ausgaben zu decken, die der Eisenbahn bei
Abfertigung eines jeden Guts entstéinden, gleich welche Entfkewrnung dies
zurticklege, behaupteten die Interessenten, dal diese Gebiihr ihren Ur-
‘gprung in der ‘Einfiihrung des Einpfennigtarifs habe. In der Uberzeu-
gung nimlich, daff es unmoglich sei, mit einem Frachtsatz von nur einem
Silbergroschenpfennig jo Zentnermeile mit Gewinn Kohle usw. zu befor-
dern, seien die Bahnen auf die Einfiihrung eines besonderen Zuschlags
in Form der Expeditionsgebiihren verfallen, wodurch sie dann allerdings
zu ihrer Rechnung k#men.

Der Bezirkseisenbahnrat Koln #uBerte sich 1885 zu der Frage
wie folgt:

,.Bei der allgemeinen Einfiihrung des Streckensatzes von 2,2 Pfg. fiir
das Tonnenkilometer sei unbestritten geblieben, daBl die Bahnen bei
grofien Entfernungen erhebliche EinbuBlen erlitten, wenn ihnen nicht in
der Expeditionsgebiihr ein Ersatz geboten wiirde.”

Wie zu Anfang, so ist auch in der spiteren Zeit die Expeditions-
(Abfertigungs-)Gebiihr stets ein Angriffsziel der Interessenten gewesen.
Die Abinderungswiinsche erstrebten in der Hauptsache:

1) Mittlerweile ist — wihrend. der Drucklegung — der Frachtsatzzeiger 2
am 1. Januar 1927 in Wegfall gekommen. Die Frachtberechnung spielt sich
also jetzt genau so ab, wie z. B. im Ruhrrevier.
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1. gleichmiBige Berechnung fiir alle Giiterklassen,

2. Staffelung der Abfertigungsgebiihr nach Entfernungen. Scho-

nung der Nahentfernungen,

8. Berechnung nicht nach Gewicht, sondern je Wagen,

4. ErmifBigung der Abfertigungsgebiihr fiir Wagen mit hoherer

Tragfahigkeit.

Die in fritheren Jahren in Geltung gewesene, verschieden hoch
bemessene Abfertigungsgebiihr der westlichen und 6stlichen preuflischen
Bahnen — gleichfalls eine Klage des Ruhrbergbaus — wurde, wie bereits
ausgefiihrt, spaterhin beseitigt.

Von der im Bundesratsbeschlull vom 14. Juni 1874, wie oben ausge-
fiihrt, gestatteteri vorlaufigen Erhohung ihrer Tarife um 20 % machten die
Bergisch-Markische und die Kéln-Mindener Bahn vom 1. August 1874 ab
Gebrauch. Anders die Rheinische Bahn, die von der Zweckmiligkeit
dieser Mafiregel nicht {iberzeugt war und sich ihre Freiheit in der Tarif-
bildung bewahren, sich' durch die Annahme der Erhthung mnicht zu
Reformen ihrer Tarife verpflichten wollte. Die im Bundesrat bis zum
31. Dezember 1874 festgesetzte Frist ist, wie friilher gezeigt, spater ge-
legentlich der Verhandlungen iiber die Tarifreform verlingert worden.
Fiir einige Massengiiter waren die Tarife auf die frithere Hohe zu er-
miligen. Der, wie frilher ausgefiihrt, in den Jahren 1876 und 1877
zwischen den deutschen Eisenbahnen vereinbarte Reformtarif wurde
auf den preuBischen Staatsbahnen und den unter Staatsverwal-
tung stehenden preuBischen Bahnen, mit Ausnahme der — mit den beiden
groflen Privatbahnen konkurrierenden — Bergisch-Markischen Bahn,
vom 1. Juli 1877 eingefiihrt. Die Kohlen tarifierten hiernach, soweit sie
nicht zu niedrigeren Ausnahmesitzen gefahren wurden, nach Spezial-
tarif III. Die Streckensitze 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 7
ab 101 13 ” 12 ”

je 100 kg.

Wihrend noch um die Mitte der 1870er Jahre die Tarife der privaten
Rheinisch-Westfilischen Eisenbahnen vollig der gleichen Bemessung
entbehrten, war es als ein grofler Fortschritt anzusehéwn, als im Jahr 1877
trotz der abweichenden Interessen unter genannten Bahnen eine Verstin-
digung dahingehend erzielt wurde, dafl gleiche Einheitsitze fiir die
regelmifBigen Tarifklassen und fiir einen groBfen Teil der Ausnahme-
tarife eingefiihrt wurden. Sie fanden Ausdruck in den am 1. Januar 1878
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herausgegebenen Tarifen fiir den Lokal- und Rheinischen Nachbar-
verkehr.

Dennoch geniigten diese Tarife nicht allen zu stellenden Anforde-
rungen. Zunichst wurden gleiche Einheitsitze nicht erzielt fiir den
wichtigsien Artikel,‘,die Steinkohle. Auch gewihrten die Eisen-
hahnen die vereinbarten Einheitsitze nicht im Verkehr mit fremden
Stationen an denjenigen Orten, die auch von der ei g en e n Bahn erreicht
wurden, So bestanden z.B. lingere Zeit keine direkten Frachtsitze von
der Kéln-Mindener Station Dortmund nach rheinischen Stationen, die
nur im Verkehr mit dem rheinischen Bahnhof Dortmund direkte
Frachtsétze besalien.

Ein fernerer Mangel lag darin, dal die einzelnen Bahnen ihre
Frachten nicht iiber den kiirzesten Schienenweg, sondern iiber die tat-
sichlich benutzten, wenn auch erheblich lingeren Linien berechneten.

Nach Verstaatlichung der beiden grofien rheinisch-westfdlischen
Privatbahnen wurden diese Mingel beseitigt.

Von den Kgl. Eisenbahndirektionen zu Koln (rechts- und links-
rheinisch) und Elberfeld wurden demnach neue Tarife herausgegeben,
von denen der Kohlentarif am 1. Juli 1881 und die iibrigen Tarife am
1. September 1881 in Kraft traten. Es geschah dies zu einer Zeit des
Tiefstands des Kohlenpreises von 5,8 o/ je Tonne.

Die Frachtberechnung war grundsitzlich nach gleichen Einheit-
sitzen und tiber den kiirzesten betriebsfihigen Schienenweg vorgenom-
men worden. Die Frachtsitze waren zusammengesetzt aus Streckeu-
frachten und festen Zuschligen (Expeditionsgebithren). Daf die Expedi-
tionsgebiihren — obwohl die Abfertigungskosten auf alle Entfernungen
gleich sind — denndch fiir kiirzere Entfernungen niedriger bemessen
waren, hatte seinen Grund lediglich darin, daB die bisherigen Tarife
fiir kiirzere Entfernungen niedrigere Ixpeditionsgebiihren enthielten,
deren Erhohung eine wesentliche Verschiebung der Produktionsbedin-
gungen wichtiger Industriezweige zur Folge gehabt haben wiirde.

Die Frachtsitze wurden bereits in anderem Zusammenhang erwéhnt.
Sie sollten binnen kurzer Zeit fiir den gesamten gegenseitizgen Ver-
kehr der preuBischen Staatsbahnen, der oldenburgischen Staatsbahn und
— bis auf geringe Abweichungen — auch der Reichsbahn zur Anwendung
gelangen.

Neben dem Normaltarifschema bestanden Ausnahmetarife, fiir die
meist die frither in Geltung gewesenen Frachten mallgebend waren. Was
insbesondere den Kohlenverkehr anlangt, so bestanden bislang
Kohlenausnahmetarife nur von einer beschriankten Anzahl Stationen, an
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die die einzelnen Kohlenzechen angeschlossen waren, nicht aber von
samtlichen Stationen, ocbwohl auch in deren Verkehr Kohlen- und Koks-
transporte (z.B. von Gasanstalten, Braunkohlengruben usw.) zur Auf-
lieferung gelangten.

Um dem abzuhelfen, wurde den Giitertarifen als Ausnahme-
tarif B ein besonderes Frachtverzeichnis beigefiigt, das die Kohlen-
frachten enthielt und fiir den Verkehr aller Stationen Geltung hatte.
Gleichzeitig waren zur bequemeren Handhabung fiir den Versand der-
jenigen Stationen, an die Kohlenzechen angeschlossen waren, beson-
dére, die Frachten von den Zechen bis zu den einzelnen Stationen
teils in einem Gesamtsatz, teils unter besonderer Anfiihrung der An-
schlull-(Zechen-)Frachten und der Hauptbahnfrachten enthaltende Tarife
herausgegeben.

Die Bildung des Kohlenausnahmetarifs war 1881 in der Weise er-
folgt, daf neben einer fiir alle Entfernungen gleichbleibenden Strecken-
fracht von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer eine Expeditionsgebiihr erhoben
wurde, die je Tonne betrug:

auf Entfernungen von 1—10km . . . . . . . 60 Pfe.
1m—20 ,, . ... . . . . 7 ,
21—-3 ,, . . . . . . . 8 ,
31—40 ., . . . . . . . 9%
41-50 ,, . . . . . . . 100 ,
51—60 ,, . . . . . . . 110 ,,
6l und mehr . . . . . . 120 ,1).

Die Kohlenfrachten waren somit auf Entfernungen bis 100 km
niedriger, auf weitere Entfernungen gleich mit denen ‘des Sp.T. III.

Die bisher in Geltung gewesenen Kohlenfrachten standen bei Ent-
fernungen iiber 60 Kilometer im allgemeinen gleich mit den neuen Frach-
ten und waren nur in wenigen Fillen niedriger, in mindestens gleichem
MafB jedoch hoher. _

Dagegen zeigten die bisherigen Tarife unter 60 km ganz bedeu-
tende Verschiedenheiten, die bei der Wichtigkeit des Kohlenverkehrs
in diesen Entfernungen vorzugsweise die Klagen des Ruhrkohlenberg-
baus ausgelost hatten. So schwankten z. B. die friiheren Kohlenfrachten
auf Entfernungen von

1) Fiir die 6stlichen Bahnen galten seit dem 1. September 1884 folgende
Sitze:

1—-100km . . . . . . . . . . . . 28 Pfg
itber 100 ,, e e e 2.2 ,, .
Die Abfertigungsgebiihr betrug aber bei
1—50km . . . . . . . . . . . 6Pfg
51—100 ,, 9 .,

itber 100 ,, e e e e e e e 012 je 100 ke.
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5 km zwischen 56 und 9 4 je 10 ¢

6 " 6,4 ,, 10 ,, , 4 .
8 " 72, 10, . . o
9 ., ” 72, 11, .,
14 ” 96 , 13 , . ., »
18 " 11,2 ,, 14, , ., .
20 ,, " 128 ,, 15 ,, ., . »
25, " 144 ,, 16 ,, ., , .
29 ,, ” 16 w 17 . o ow
35 ,, " 16 w 18 o o
39 " 16,8 s 19 4, ,, ., , uUsw.

Diese Unterschiede erklidrten sich zum Teil aus der ungleichen Bil-
dung der Tarife, zum Teil waren sie den Anderungen zuzuschreiben,
die im Lauf der Zeit in Beriicksichtigung der mehr oder weniger
berechtigten Interessen einzelner Zechen oder Plitze oder auch aus Kon-
kurrenzriicksichten der Eisenbahnen untereinander vorgenommen worden
waren.

Bei der Aufstellung der hier in Rede stehenden neuen Tarife gingen
die Eisenbahnen davon aus, daB eine wesentliche Anderung des Gesamt-
ertrags sowohl in Gestalt einer Vermehrung wie Verminderung zu ver-
meiden und weiter anzustreben sei, dafl die neuen Tarife sich nicht mehr
als durchaus geboten von den bisherigen Frachten entfernten, um die be-
stehenden Verhiltnisse moglichst zu schonen.

Darum wurden fiir die Kkiirzeren Entfernungen die bestehenden
Durchschnittsfrachten angenommen, sodafl auch hier die Expeditions-
gebiihren nicht in voller Hohe, sondern in abgekiirzten Sétzen zur Ein-
rechnung kamen und erst ab 61 km voll erhoben wurden.

Die Einstellung von Durchschnittsfrachten hatte ohne weiteres zur
Folge, dal Ermafigungen wie auch Erhohungen unvermeidlich waren.
Die vor anderen durch niedrigere Frachten bevorzugten Orte erlitten
Erhéhungen, die durch hoéhere Tarife benachteiligten Plitze ErmiBi-
gungen.

Die Kritik blieb naturgemilB nicht aus. Die in oder nahe dem
Kohlenrevier belegenen Werke, soweit sie sich bisher besonders niedriger
Tarife erfreuten, erhoben den Vorwurf, dafl die Frachten auf weitere
Entfernungen im Interesse der Eisenbahnen ermifligt und die Kosten
dieser Ermifligung den kiirzeren Entfernungen aufgebiirdet seien, genau
wie beim Staffeltarif der Jetztzeit.

Gerade die entgegengesetzten Beschwerden erhoben die entfernteren,
bisher durch ausnahmsweise niedrige Tarife begiinstigten Plitze. Sie
behaupteten, daB die Eisenbahnen in Verkennung ihres eigemen Inter-
esses, das darauf hinweise, einer Dezentralisation der Industrie
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Vorschub zu leisten, die Transporte auf kurze Entfernungen zum Nach-
teil der weiteren erm'alﬁigt hitten.

Statt der regelmifigen neuen Frachten galten die bisherigen niedri-
‘geren fiir die fast an der Grenze des Geltungsgebiets liegenden Orte
Osnabriick und =~ HaBbergen (Georgs-Marienhiitte), fiir die ein

nennenswerter Bezug von anderer als Ruhrkohle nicht in Frage kam.
Ferner kamen fiir den Versand von Rubrkohie nach dem Aachener Bezirk
in Mengen von 100 t auf bestimmt begrenzte Zeit zur Erhaltung der
Konkurrenzfihigkeit der dortigen — auf den Bezug von Ruhrkohle ange-
wiesenen — Werke gegen die benachbarte auslidndische Industrie niedri-
gere Tarife zur An’wendung:

Im Verkehr mit den Rheinhafen gelangte auf der Grundlage
von 2,5 Pfg. je Tonnenkilometer und einem Betrag von 90 Pfg. je Tonne
fiir Abfertigungsgebiihr, Anschlul- und Hafenbahnfrachten ein Tarif zur
Anwendung, der, soweit es die geographische Lage der Stationen-
gestattete, nach allen drei Hiéfen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld gleich-
gestellt war, wie bereits des n&heren ausgefiihrt.

Die fiir den Export von Kohlen nach den Nordseehifen friither er-
stellten Tarife blieben bestehen.

Die Wiingche nach weiterer ErméiBigung der Frachten, insbesondere
fiir Massengiiter verstummten nicht.

Am 26. Januar 1889 wurde in der Sitzung des Vereins zur Wah-
rung der gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen fiir Rheinland wund
‘Westfalen folgender BeschluBl gefafit:

»In Anbetracht der schon seit mehreren Jahren in starker Zunahme
begriffenen Uberschiisse!) der Staatseisenbahnverwaltung spricht der
Verein die Erwartung aus, daB diese Uberschiisse, den bei Beratung des
Eisenbahngarantiegesetzes und spéiter wiederholt seitens der Kgl. PreuBi-
schen Staatsregierung abgegebenen Erkldrungen entsprechend, in weit
groflerem MaB als bisher fiir die Hebung der wirtschaftlichen Interessen
des Lands verwendet werden.

Insbesondere erklirt er es

1. fiir notwendig, dal die Reform des Tarifs im Sinn der ErmiBigung
der Frachtgebiihren fiir Massengiiter (Erze, Stein-, Braunkohlen und
Koks, Erden und Steine, Kalk und Zement, Roheisen, Rohbaumwolle usw.),
sei es gleichméfBig fiir das gesamte Staatseisenbahnnetz, sei es fiir be-
stimmte, besonders wichtige Verkehrsbeziehungen, in kiirzester Frist
vorgenommen werde, um so mehr, als die Ausfuhrtitigkeit, namentlich

1) Im ungiinstigsten Etatsjahr der Eisenbahn 1885/86 betrug der Mehrertrag
der Einnahmen iber die Ausgaben 37981130 /. Im Jahr 1886/87 stieg er auf
70 307 062, 1887/88 um 56 Millionen Mark mehr als im Vorjahr. TFiir 1888/89 wurde
der Mehrertrag gegen das Vorjahr damals auf 56 Millionen Mark geschitzt.
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der niederrheinisch-westfidlischen Industrie, bei den jetzigen Frachtsitzen
auf die Dauer ernstlich bedroht erscheint.

2. Er erklirt ferner, dafl er von dem Beschlufl des Landeseisenbahn-
rats vom 8. Dezember 1888 und der bei dieser Gelegenheit seitens des
Vertreters der Kgl. Staatseisenbahnverwaltung ausgesprochenen grund-
sétzlichen Zustimmungserklirung in Betreff der Abfertigungs-
gebiihren Kenntnis genommen hat, da auch er seinerseits einen billigen
Ausgleich der zwischen Osten und Westen bestehenden Ungleichheit auf
dem Gebiet der Abfertigungsgebiihren fiir dringend notwendig hélt, aber
er erwartet, dal bei einer Ermidligung derselben die Frachten auf
groflere Entfernungen mindestens in demselben Maf ermifigt werden,
wie diejenigen auf ndhere Entfernungen. ,

8. Zur weiteren Hebung der Ausfuhr iiber deutsche Hifen erachtet
der Verein eine fernere, den Wetthewerb mit den auslindischen Héafen
tatsichlich ermdglichende Herabsetzung der Frachtsétze fiir die zur
Ausfuhr bestimmten Stiickgiiter fiir dringend notwendig.

4. In bezug auf den Stiickgutverkehr iiberhaupt liegt es nach Ansicht
des Vereins in der Billigkeit, daf die in Mengen von mindestens 2 Tonnen
gleichzeitig zur Aufgabe gebrachten Stiickgiiter dem Satz des Ausnahme-
tarifs fiir Stiickgiiter unterworfen werden.

Hierzu wurde in der Vereinssitzung u. a. folgendes ausgefiihrt:

,Das Gedeihen und die Entwicklung des wirtschaftlichen I.ebens in
Deutschland isi vorzugsweise von einem billigen Austausch der Massen-
giiter abhiingig. Billige Kohlen, billige Erze und Steine, billige Diinge-
mittel, billiger Transport dieser und dhnlicher Artikel ermdglicht auch
eine billige Produktion, wie sie Deutschland notwendig braucht, nicht
nur fiir den Verbrauch im Innern, sondern auch im Wettbewerb auf dem
Weltmarkt.

Deutschland, insbesondere Preuflen ist in bezug auf diese Rohstoffe,
welche die Unterlage fiir séimtliche Gewerbszweige bilden, gesegnet, wie,
mit Ausnahme Englands, kein zweites Land Europas. s erfreut sich
in Lothringen, am Niederrhein und in Oberschlesien, in Sachsen der
reichsten Lagerstitten an Kohlen, Erzen und Salzen, und zugleich ist die
Ausbeutung dieser Lagerstitien mit verhiltnismifig niedrigen Gewin-
nungskosten verkniipft.

Wag uns aber in Nachteil setzt gegen andere Linder, insbesondere
gegen unseren gefdhrlichsten Mitbewerber England, das ist der Umstand,
dal die gedachten Lagerstitten weit vom Meer, tief ins TLand hinein und
vielfach zugleich von den Industriezentren weit entfernt 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 der Giitererzeugung in Deutschland als in
England spielen, geht daraus hervor, daB z. B. die Bahnfrachten in Eng-
land nur 9—10 % der Gewinnungskosten, dagegen in Preuflen 28—30 %
betragen.

Die weitere Frage ist nun die, wo und wie die Uberschiisse der
Eigenbahnen fiir die Ermifigung der Frachten fiir Massengiiter zu ver-
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wenden sind. Soll dies geschehen durch die Erstellung weiterer Aus-
nahmetarife in bestimmten Verkehrsbeziehungen, nach dem Ausland usw.
oder durch eine allgemeine gleichmifige Herabsetzung der einschliagigen
Tarife? Das letztere wiirde zweifellos von unserem Standpunkt aus den
Vorzug verdienen, weil man dabei auf einen durchschlagenden Erfolg
rechnen diirfe.

Die Bediirfnisse der rheinisch-westfdlischen Industrie lassen sich
kurz zusammenfassen: Es handelt sich darum, die méchtigen Kohlen- und
Erzlagerstiatten von Westfalen und Lothringen-Luxemburg in eine billi-
gere und engere Verbindung miteinander zu setzen, als dies bisher mog-
lich gewesen ist, eine danernd gesicherte Verfrachtung des westfélischen
Kokses nach den westlichen Grenzgebieten und ebenso der lothringischen
Minette nach Westfalen zu erzielen.

Es handelt sich ferner darum, billigere Transportbedingungen zwi-
schen unseren Industriezentren und dem M eer herzustellen®.

- Nach damaligen Nachrichten beabsichtigte die Staatseisenbahnver-
waltung in Erkenntnis der Notwendigkeit einer weiteren FrachtermiBi-
gung fiir Massengiiter fiir Steinkohlen und #hnliche Giiter ganz allge-
mein folgende Sidtze festzusetzen:

fir eine Entfernung:

von 1— 70 km . . . . . . . . . 26 Pfg je tkm
by  M1—80 ,, . . . . . . . . .25 . .
w 81— 90 ,, . . . . ... 24 L,
by 9—100 ,, . . . . L L2383 . ..
, 101—800 ,, . . . . . . . ... 22 ., .
w 301—400 ,, . . . . . . . . .21, . .
w 401—500 ,, . . . . . . . . .20 L, . .
, H0L—600 ,, . . . . . . . . . 19 ., .
, 601—700 ,, . . . . . . . . .18 L, . o
» T01—800 ,, . L7, .

mit einer fiir alle Entfernungen gleichmédBigen Abfertigungs-
gebiihr von 6 Pfg. je 100 kg.

Es wiirden sich hierdurch z. B. bei den Entfernungen von 10 und
800 Kilometern ErméBigungen von 9 und 170 .4 je 10 Tonnen ergeben
haben. ;

Die Einnahmen, die die preufBiische Staatsbahnverwaltung 1887/88
aus dem Transport von nahezu 50 Millionen Tonnen Kohlen erzielte,
betrug 164700 000 4 Eine ErméBigung dieser Frachtsumme um 10 %
wiirde sich danach auf rund 16% Millionen /4 belaufen haben.

Noch besonders zu erwédhnen ist, da in vorgenannter EntschlieBung
auch eine Erméfigung fiir weitere Entfernungen gefordert worden war.

Bereits 1885 war in der Versammlung des Vereins der Industriellen
des Regierungsbezirks Koln iiber diese Frage von einem Mitglied wie
folgt referiert worden:

»Es darf wohl als unbestritten angenommen werden, dal man von
den Tarifen fiir Rohmaterialien und ganz speziell von den Kohlentarifen
verlangen mull, dafl sie nicht in besonders ausgesprochener Weise die
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Zentralisation der Industrie begiinstigen, sondern daB sie umgekehrt
ihresteils dazu beitragen, dieselbe zu dezentralisieren und dadurch zu
ermdéglichen, dafl Industrien auch entfernt von den Produktionstellen
der Kohlen entstehen und im Konkurrenzkampf bestehen koénnen.

Wie wichtig diese Frage der Dezentralisation der Industrie vom
volkswirtschaftlichen und sozialpolitischen Standpunkt aus ist, habe ich
wohl nicht nétig, an dieser Stelle ausfiihrlich nachzuweisen. Es soll aber
noch kurz betont werden, daBl es sicherlich nicht im Interesse des Staats
liegt, wenn sich auf einem bestimmten Gebiet von beschrinkter Ausdeh-
nung eine unverhéltnismidfBig groBlie Anzahl von Arbeitern ansammelt.
Gesunde Wohnungen und gesunde Luft sind an solchen Orten fast nicht
mehr zu beschaffen; die Gemeindebudgets wachsen in unertriglicher
Weise an; die L.ebensbediirfnisse werden kiinstlich héher geschraubt, die
Lebenshaltung also verteuert, und damit steigen die Libhne der Arbeiter
und fiilhren die Einwanderung der Bevilkerung ackerbautreibender
Distrikte herbei, denen dadurch ebenso die nétigen Arbeitskrifte entzogen
werden. Krisen und Arbeitstockungen miissen sich in der empfindsam-
sten Weise fiihlbar machen, und aus einer soliden Arbeiterbevolkerung
wird ein Arbeiterproletariat, das in solchen Zeiten — wenn die Staats-
hiife nicht rettend beispringt — der Hungersnot ins Gesicht sieht.

Verteilt sich dagegen die Industrie auf grofere Distrikte, so wirkt
sie befruchtend auf das ganze Land und nicht am wenigsten auf die ren-
table Entwicklung des TEisenbahnverkehrs. 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 wohltitige
Mitte halten zwischen denen der ausgesprochenen Industriebezirke und
den nur Ackerbau Treibenden; die kleine Steigerung der Arbeitsléhne,
die vielleicht dem Landwirt erwiichse, wird reichlich aufgewogen
durch die Vorteile, die ihm durch die konsumfihige Arbeiterbevilkerung
entstehen und es ihm ermoglichen, seine Produkte ohne Zwischenhandel
und ohne Frachten zu besseren Preisen abzusetzen. Der Arbeiter, der
sich eigenen Besitz erringen oder doch wenigstens in behaglicher Woh-
nung leben kann, wird weniger der Versuchung griéfierer Orte und den
Einwirkungen gewissenloser Agitatoren geneigt sein; den Kommunen
werden steuerkriftige Elemente zugefiihrt usw. So lieBen sich die Bei-
spiele von den Nachteilen des einen und den Vorteilen des andern
Systems noch sehr vermehren, um nachzuweisen, dafl in der Tat
die Dezentralisation der Industrie eine der vor-
nehmlichen Aufgaben der Staatswirtschaft und be-
sonders der Eisenbahnpolitik sein miisse®

Nur zum Teil den in den Kreisen des Ruhrbergbaus gesetzten Er-
Wartungen‘au‘f Tariferméfigung fiir Massengiiter entsprechend, gab die
preuflische Staatseisenbahnverwaltung am 17. September 1889 ihre Ab-
sicht dahingehend kund, fiir diese Giiter eine Abfertigungsgebiihr fiir
alle Entfernungen gleichmifBig festzusetzen und auch die Streckensitze
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fir kiirzere Entfernungen (von weniger als 100 km) gleichmifig nach
dem Satz von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer zu berechnen.

Auf #hnlicher Grundlage wurde alsdann die neue Regelung fiir
folgende Rohstoffe vorgesehen: 1. fiir geringwertige Brennstoffe (Stein-
kohlen, Braunkohlen, Brennholz, Torf), 2. fiir Erze, 8. fiir Erde, Sand,
Kies, Ton, L.ehm und #hnliche Artikel, 4. fiir geringwertige Diingemittel
des Massenverkehrs, 5. fiir Riiben und Kartoffeln.

Als Fracht sollte eine Abfertigungsgebiihr von 7 4 je 10 t und ein
Streckensatz von 2,2 Pfg. je Tonnenkilometer, aber nur bis zu 350 km und
von 1,4 Pfg. AnstoB bei groleren Entfernungen zugrunde gelegt werden.
Den hierdurch entstehenden Kinnahmeausfall errechnete die preuflische
Staatseisenbahnverwaltung auf jahrlich 15 Millionen Mark.

Die gesamten Hoffnungen, die die Kohlenindustrie auf die nun
auch wirklich stattfindende Einfiihrung dieser Frachtsitze gesetzt hatte,
sollten sich jedoch nicht erfiillen. Vorlaufig — ab 1. Januar 1890 —
traten oben genannte Sitze in Form des sogenannten Rohstoff-
tarifs nur fiir die unter Nr. 3 bis 5 aufgefiihrten Giiter in Kraft. Die
Staatseisenbahnverwaltung glaubte den durch Ausdehnung der Ermifi-
gung insbesondere auch auf den Kohlenverkehr entstehenden Einnahme-
ausfall nicht tragen zu konnen, aber auch bei dem damaligen Konjunktur-
aufschwung — der Preis einer Tonne Kohle betrug 1890 10,72 « je Tonne
gegeniiber z. B. 4,11 A im Jahr 1879 — nicht tragen zu brauchen. Sie
#dulerte sich hierzu genauer, wie folgt:

,cAngesichts der gegenwirtigen ungewohnlichen Entwicklung der
wirtschaftlichen Verhaltnisse, namentlich auf dem Gebiet der Montan-
industrie, lief sich nicht verkennen, dafl eine umfassende und betrécht-
liche Anderung der diese Industrie beriihrenden Giitertarife, vor allem
der Steinkohlentarife im gegenwirtigen Zeitpunkt und so lange auf
iiberwiegende Bedenken stoBt, als nicht die wirtschaftliche Bewegung
wieder in ruhigere Bahnen einlenkt, die Riickwirkung derselben auf die
allgemeinen wirtschaftlichen Verhéltnisse des Landes deutlicher erkenn-
bar geworden und nach Art und Umfang genau zu iibersehen sind. Auf
Grund dieser Bedenken hitte der finanzielle und wirtschaftlich weitaus
am meisten ins Gewicht fallende Artikel Steinkohle, Koks und sonstige
Brennstoffe zur Zeit in die Tariferm#ifigung nicht mit eingeschlossen
werden konnen.“

‘Wahrend auf dem Gebiet der Steink o'hlen tarifierung bis zum
Jahr 1897 wichtigere Ereignisse nicht zu verzeichnen sind, ist dies um
g0 mehr der Fall bei dem Steinkohlen k o k s.

In Anbetracht der aullergewohnlichen Notlage der Eisenerzindustrie
an der Sieg, Dill und Lahn (Vordringen der Minette-, spanischen usw.
Erze in Rheinland-Westfalen, Erfindung des Thomasverfahrens, hohe
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Forderkosten im Siegerland usw.) trat am 1. August 1886 ein Notstands-
tarif fiir Eisenerz von der Lahn, Dill und Sieg nach den Hochofen-
stationen dieser Gebiete und denjenigen des Ruhrbezirks sowie
umgekehrt fiir Koks von der Ruhr nach verschiedenen Hochofen-
stationen des Lahn-, Sieg- und Dillgebiets in Kraft. Der Tarif gewéhrte
fir Koks in Sendungen von mindestens 10 Tonnen folgende Frachi-
ermiligung: Streckensatz 2 Pfg. je Tonnenkilometer bis 50 km und
1,8 Pfg. Anstof bei Entfernungen itiber 50 km (10 Tonnen-Sétze). Die
Abfertigungsgebiihr betrug bei Entfernungen von:

1—10km . . . . . . . . . . . 08 je Tonne

m-20 ,, . . . . . . . 009, . ”

usw.

Bei 41 km und mehr 1,2, mindestens 2,2 Pig. je Tonnenkilometer. Der
Satz fiir Erze nach Rheinland und Westfalen betrug 1,5 Pfg. und 6 Pig.
Abf.-Gebiihr je 100 kg. Die Frachtermifiigung fiir Erze wurde auch auf
den Bergamtsbezirk Brilon ausgedehnt.

Weiterhin wurde 1886 als Versandstation auch Porta in die Ab-
teilung a fiir Eisenerze aufgenommen.

1913 fanden zum Absatz der Schmalkaldener Erze die Stationen
Floh-Seligenthal und Wernshausen als Eisenerzversandstationen in den
Tarif Aufnahme.

Zum Schutz einer zahlreichen Arbeiterbevolkerung und im Interesse
des Hafenverkehrs wurde 1886 auch die Station Oberlahnstein, obwohl
eine Verhiittung der Erze dort nicht stattfand, als Empfangstation fiir
Eisenerz in die Tarifabteilung a aufgenommen, um den Ubergang des
Erzes auf den Wasserweg zu ermdglichen (Erztransporte der Iirma
Krupp Oberlahnstein—Rheinhausen).

Die Aufnahme von Manganerz (Braunstein) in den Tarif erfolgte
mit Giiltigkeit vom 1. November 1906.

Als Empfangstation fiir Eisenerze wurden neben den Hochofen-
stationen auch die Irzbeziige der Stahlwerke in die Frachtermafi-
gung eingeschlossen. —

Der Tarif war zunichst nur fiir ein Jahr gewdhrt, wurde aber als-
dann verlingert. Er wurde zum 31. August 1919 aufgehoben.



Da die Ausdehnung des Rohstofftarifs auch. auf Brennstoffe
immer noch nicht erfolgte, wurde 1893 zur Hebung der Roheisenindustrie
und des Berghaus fiir den allgemeinen Verkehr — auch z. B. den
Wechselverkehr mit der Luxemburgischen Wilhelmsbhahn — wenigstens
eine Herabsetzung der Frachtsitze fiir Erze und Koks zum Hoch-
ofenbetrieb, und spater auch fiir Kohle zur Herstellung von
Hochofenkoks vorgenommen, und zwar in folgender Form der Uber-
tragung der Rohstoffsiitze auf diese Stoffe:

1. Fiir Eisenerz, abgerosteten Schwefelkies (Schwefelkiesabbrinde),
Kupfererzabbrinde, Hammerschlacken, Luppen, Puddelofen-, Schweibl-
ofen- usw. Schlacken zum Hochofenbetrieb: Fiir 1 Tonne und 1 Kilometer
bis zu 100 km 2,2 Pfg., fiir jedes weitere Kilometer 1,5 Pfg. Abfertigungs-
gebithr 7 Pfg. je 100 kg. Auf Entfernungen von 1, 3—5, 7—9, 12—13,
16—17 und 21 km Annahme der niedrigeren Frachtsitze des Ausnahme-
tarifs fiir Diingemittel, Erden, Kartoffeln und Riiben.

2. Fiir Koks zum Hochofenbetrieb: Fiir 1 Tonne und 1 Kilometer
2,2 Pfg. Abfertigungsgebiihr bis 10 km 6 Pfg., iber 10 km 7 Pfg. je 100 kg.

Nach Einfiithrung des Siegerlinder Notstandstarifs vom 1. August
1886 machte sich eine immer stirker werdende Bewegung bemerkbar, den
am 1. Januar 1890 fiir Diingemittel usw. eingefiihrten, sogenannten Roh-
stofftarif (bis 350 km 2,2 Pfg., dariiber hinaus 1,4 Pfg. AnstoB nebst
70 Pfg. Abfertigungsgebiihr je Tonne) auch auf Brennstoffe auszudehnen.



— 145 —

Wie ausgefiihrt, scheiterte die gleichzeitige Ausdehnung des Roh-
stofftarifs im Jahr 1890 auch auf Steinkohlen und Erze insbesondere an
den finanziellen Bedenken der Staatsregierung.

Nachdem aber bereits 1893 ein Ausnahmetarif in der Anfangstaffel
des Rohstofftarifs fiir Erze und Koks fiir Hochofenstationen bewilligt
und bald darauf auch auf Kokskohlen erstreckt worden war, erfolgte
am 1. April 1897 auf den preuBischen Staatsbahnen die Ausdehnung des
Rohstofftarifs auf Erze aller Art, Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und
Briketts ab inldndischen Produktionstétten.

Der Rohstofftarif enthielt fiir Entfernungen von 1—28 km (und
fiir einzelne weitere Intfernungen 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 wiirde namlich gegeniiber dem im Ruhrbezirk
fiir Steinkohlen geltenden und bereits ersrterten Ausnahmetarif B fiir
Entfernungen bis 10 km, der fiir diese Entfernungen auf dem Einheitsatz
von 2,2 Pfg. und 6 Pfg. Abfertigungsgebiihr beruhte, und gegeniiber dem
Spezialtarif III fast durchweg Frachterhohungen gebracht haben. Des-
wegen war auch schon im Jahr 1893 bei Einfiihrung des geschilderten
Kokstarifs von 2,2 Pfg. je tkm und 7 Pfg. Abfertigungsgebiihr je 100 kg
bestimmt worden, dal fiir Koks auf Entfernungen bis 10 Kilometer die
zu 2,2 und 6 Pfg. berechneten niedrigeren Sitze des rheinisch-westfili-
schen Kohlenausnahmetarifs B und fiir Eisenerze auf Entfernungen bis
21 km die niedrigeren S#tze des Spezialtarifs ITI der westlichen Staats-
bahnen — mit damals noch hoheren Abfertigungsgebiihren als auf den
Bahnen des Ostens — in den neuen Ausnahmetarif aufgenommen wiirden.

Infolge Einfithrung des Rohstofftarifs fiir Brennstoffe am 1. April
1897 wurden die Kokssitze des Ausnahmetarifs vom 1. Mai 1893 entbehr-
lich, da der Rohstofftarif entweder gleiche oder — bei Entfernungen ah
351 km — ermi#lBigte Sétze brachte. Infolgedessen trat die Abteilung B
des Ausnahmetarifs vom 1. Mai 1893 am 1. April 1897 aufler Kraft. In
Giiltigkeit blieb nur der Frachtsatz fiir Hochofenkoks von Wilhelmsburg
nach Peine, da die Station Wilhelmsburg in die allgemeinen Kohlentarife
als Versandstation nicht einbezogen war.

Zum Rohstofftarif ist noch allgemein folgendes zu bemerken:

1. Die Abfertigungsgebiihren der Spezialtarife A2, I, II und III
betrugen bis zum 1. April 1897 je Tonne:

fiir die &stlichen Bahnen l fiir die westlichen Bahnen
von 1—50km .. ... 60 Pfg. von 1— 10km . . . . . 80 Pfg.
51—100 , . . . .. 90 11—-100 4, .. ... 90

iiber 100 , .. . . . 120 diber 100 , . . ... 120



— 150 —

Fiir die Staatseisenbahnverwaltung erschien die einfache Uber-
tragung der niedrigen oOstlichen Gebiihren auf den Westen undurchfiihy-
bar, weil sie in dem hochentwickelten und in regem Wettbewerb stehen-
den Industriebezirk des Westens nicht nur finanziellen, sondern "auch
wirtschaftlichen Bedenken begegnete. Umgekehrt war bei der Uber-
tragung der westlichen Abfertigungsgebiihr auf den Osten uniiberwind-
licher Widerstand zu befiirchten. Man glaubte, diese Schwierigkeiten
wesentlich herabzumindern durch eine Reform der Tarife fiir die wich-
tigsten Massenartikel des allgemeinen Gebrauchs (Rohstofftarif). Mit
der Ausdehnung dieses Tarifs auch auf Kohle am 1. April 1897 erfolgte
dann auch die Gleichstellung der Abfertigungsgebiihren.

2. Die Entfernung von gerade 350 Kilometern, von der ab der er-
miéiBigte Satz von 1,4 Pfg. je thkm gewdhrt wurde, war nach einer ministe-
riellen Erkldrung mit Riicksicht auf die Lage der schlesischen Kohlen-
reviere zu einander gewdhrt worden, um den Bezirk, in dem der bis-
herige Tarif durchweg um den gleichen Betrag (b o je Tonne) sich
ermifBigte, im Interesse der niederschlesischen Industrie méglichst
umfangreich zu gestalten. Da das oberschlesische Kohlenrevier von den
westlichen Absatzgebieten etwa 150 km weiter entfernt sei, so ergebe
sich, daB in jenmer 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 fiir die Festsetzung der Staffelung erst ab 350 Kilometer
insbesondere die Befiirchtung zu grofler Einnahmeausfille mafigebend.
Auch die Befiirchtung einer Konkurrenz der englischen Stein- und der
bohmischen Braunkohle spielte eine Rolle.

3. Im Juni 1907 wurde die Frage angeregt, ob der Rohstofftarif
nicht dadurch wirksamer auszugestalten sei, dafl die Staffelung der
Streckeneinheitsitze nicht erst bei 350 Kilometer, sondern schon bei ge-
ringeren Entfernungen erfolge. Durch eine allm#hlich eintretende, bis
auf den Satz von 1,2 Pfg. heruntergehende Abstufung wiirde der unver-
mittelte Ubergang von 2,2 auf 1,4 Pfg. gemildert und zugleich der Tarif
auch fiir die weiteren Entfernungen ermiBigt worden sein. Es kam
damals in Betracht, dem Rohstofftarif folgende Streckensitze zugrunde
zu legen:

auf Entfernungen von 1—150km . . . . . . 22 Pfg je tkm
" ” ,»  151—200 ,, e . ... 2 w
» ’ ,» 251—350 ., O 1N SO
. ' ab 351, s 0

Die hierzu angestellten Erhebungen fiihrten zu keinem Ergebnis.
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4. Dem Beispiel der preuBischen Staatshahnverwaltung folgend,
dehnten die iibrigen deutschen Staatsbahnen, insbesondere die Badische,
Wiirttembergische, Bayerische, Sichsische usw. Bahn die Frachtsitze
des Rohstofftarifs auf Steinkohlen usw. aus.

5. Gaskoks. Urspringlich waren Gaskoks (Unterprodukt bei
der Leuchtgasherstellung) und Zechenkoks (Hauptprodukt der Koks-
ofen) tarifarisch nach Spezialtarif III gleichgestellt'). Aufllerdem be-
stand fiir Steinkohlen und KXoks, ohne Unterschied zwischen
Zechen- und Gaskoks, eine Reihe von Kohlenausnahmetarifen, z. B.
nach dem Siegerland ab Ruhr. Dies fiihrte zu einer ungleichméfigen
Behandlung der Gasanstalten insofern, als nur die im Kohlenbezirk ge-
legenen und durch die Ausnahmetarife begiinstigien Gasanstalten den
Vorteil billiger ¥rachten genossen, wihrend die iibrigen Gasanstalten die
volle Fracht des Spezialtarifs I1I zu tragen hatten.

Der Bezirkseisenbahnrat Koln und der Landeseisenbahnrat spra-
chen sich jedoch einstimmig gegen die allgemeine Ausdehnung der
Ausnahmetarife auf Gaskoks aus und befiirworteten, zur Beseitigung
aller Berufungsmoglichkeiten Gaskoks allgemein von dem Kohlenaus-
nahmetarif auszuschliefien.

Als am 1. April 1897 die Einheitsiitze des Rohstofftarifs auf Brenn-
stoffe ausgedehnt wurden, ging das Bestreben dahin, auch dulerlich kennt-
lich zu machen, daB es sich dabei nicht um eine allgemeine Tarifmal-
nahme ohne ortliche Beschrink un g handele. Es wurden daher nicht
einfach die gesamten Brennstoffe in das Warenverzeichnis des Rohstoff-
tarifs aufgenommen, sondern ausdriicklich angeordnet, daf lediglich Gas-
koks, wenn von Gasanstalten versandt, in das Warenver-
zeichnis des Rohstofftarifs einzubeziehen, im iibrigen aber Iediglich die
fiir den Versand von den Produktionstédtten bereits be-
stehenden Ausnahmetarife auf der Grundlage der Einheitsidtze des Roh-
stofftarifs umzuarbeiten seien. :

Dieser Tarifzustand ,,Gaskoks, wenn von Gasanstalten — also auch
hier Produktionstitten — versandt”, bestand noch bis in die letzte Zeit
hinein. .
Eine unterschiedliche Behandlung von Gas- und Zechenkoks be-
stand aber auch darin, dall Gaskoks von den zur Unterstiitzung der Aus-
fuhr und des Wetthewerbs gegen ausléndische Erzeugnisse zugunsten

1) Im Verhiltnis zum Zechenkoks betrug der Absatz an Gaskoks
o1 .. . . L L. .. .. 21%
1915/16 . . . . . . . . . . . . 319%.
Gaskoks steht seinem Wert und seiner Verwendbarkeit nach hinter dem
Zechenkoks zuriick.
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der einheimischen Kohlen-, Koks- und Eisenindustrie eingefiihrten Aus-
nahmetarifen mit billigeren Sitzen, 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 Beschrinkung in der Versandstation aufgenommen.

Im Aufbau und in seiner Hohe blieb der ab 1. April 1897 mit den
Rohstoffsitzen ausgestattete Kohlenausnahmetarif 21 Jahre lang unver-
andert.

Von dem Xoksbedarf der Hiittenwerke Luxemburgs, Deutsch-
Lothringens und Frankreichs mit jihrlich mehr als 2 Millionen Tonnen
hatte das Ruhrgebiet bis zum Jahr 1886 mehr als 40 % geliefert. In-
zwischen war aber der belgische und franzosische Koks unter Unter-
stittzung der Eisenbahnfracht als Wettbewerber aufgetreten. So betrug
z. B. die Fracht aus Belgien nach Luxemburg 1,52 Pfg. je tkm, wihrend
die deutsche Fracht sich auf 2,4—2,6 Pfg. belief.

‘Wohl war die Koksindustrie in Westfalen bemiiht, auch fiir ihre Er-
zeugnisse dhnliche Ermifigungen zu erhalten, allein der Landeseisen-
bahnrat lehnte es infolge des Einspruchs der Saarindustrie im Dezember
1886 ab, die schon seit 1% Jahren beantragte Frachtermédfiigung von
2,50 Fres. je Tonne zu befiirworten.

Der Landeseisenbahnrat verhandelte am 11. Dezember 1896 und
10. Dezember 1897 weiter tiber die Frage, und nach nochmaliger Prii-
fung machten die Eisenbahndirektionen folgende Vorschlige:

1. fiir Eisenerz einen allgemeinen Ausnahmetarif nach Hochofen-
gtationen einzufiihren, der die Frachtsétze von Lothringen und
Luxemburg nach dem Ruhrbezirk um durchschnittlich 1,70 # je
Tonne, nach dem Saarbezirk um 30 bis 40 Pfg. ermilige,

2. als Ausgleich den Hochofenwerken im Minettebezirk eine Ver-
billigung der Koksfracht vom Ruhrgebiet um 50 Pfg. je Tonne,
vom Aachener Gebiet um 30 Pfg. und vom Saarrevier um 20 Pfg.
zu gewihren.

Autf dieser Grundlage trat am 1. Juni 1901 ein neuer Ausnahmetarif
in Kraft. (Fiir Eisenerz galt er anfinglich nur im Versand von den Ge-
winnungstitten, spiter aber im Staatshahnbereich auch von allen anderen
Stationen.)

Der Tarif galt fiir Koks zum zollinléindischen Hochofenbetrieb und
fiir Kokskohlen zur Herstellung von Koks zum zollinlindischen Hoch-
ofenbetrieb in Sendungen von gleichzeitig 50 t von e iner Kokerei an
einen Empfinger, vom Ruhr-, Aachener- und Saarbezirk nach Lothrin-
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gen, Luxemburg und dem Saargebiet. Die Frachtsitze des Rohstoff-
tarifs waren durch den Tarif fiir Koks und Kokskohlen ermiBigt:
um 2 Pfg. fiir 100 kg auf 80—200 km
2 3 ”» 9 100 ” ” 201—‘290 ”
2 b D 7 100 » » Uber 290 ” .
Die Erméligung berubte auf einer Kiirzung der Abfertigungs-
gebithr (von 7 Pfg. je 100 kg) auf:

5 Pfg. fir 80—200 km
4 , , 2001—290 ,,
2 ,, tber 291—350 ,, .

Es wurde zuriickiibertragen der Satz:

fiir 80 km auf die Entfernung bis 75 km
2 201 ” kH L 2 ” 198 1
" 291 9 *” " kR 2 285 9 -

Die Erméafigung der Koksfracht bedeutete insbesondere einen Aus-
gleich fiir die natiirlichen Vorteile der Ruhrhiittenindustrie (Kohlen-
reichtum, Erzbezug auf dem Wasserwege).

Nach Stationen der luxemburgischen Prinz-Heinrich-Eisenbahn (auf
der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn wurde der preuBische Rohstofftarif
mit obigen Kiirzungen durchgerechnet) rechnete die preuBische Bahn in
den um 2 usw. Pfg. gekiirzten Rohstofftarif auflerdem nur ihre halbe
Abfertigungsgebiihr ein. Die Prinz-Heinrich-Bahn rechnete (Tarif vom
1. Oktober 1908 Abt. B) ihren Spezialtarif III ein mit der MaBgabe, daf
nach Differdingen und Rodingen ein ermifBigter Anteil von 1,11 4 je t
und von Ettelbriick nach Steinfort ein solcher von 1,15 # zur Verfiigung
gestellt wurde. Soweit sich fiir die Stationen Differdingen, Rodingen usw.
auf der Station Athus billigere belgische Umkartierungsitze ergaben,

Igel
Ulflingen
wurden diese Umkartierungsitze fiir Koks eingerechnet.

Der ganze Koksverkehr ab Rubr und dem Aachener Gebiet fiir die
Hiittenindustrie in Luxemburg, Lothringen und die Becken von Longwy,
Verdun und Nancy wurde bis zum Zielort iiber deutsch betriebene
Strecken (Ulflingen, Igel, Perl) geleitet mit Ausnahme von % der
Mengen zunichst fiir Athus Ort, dann auch % der fiir das Becken von
Longwy, die ab Aachen iiber belgische Strecken liefen.

als die Fracht aus der normalen Tarifbildung iiber betrug,

Einheitsatz fiir:

1-100km . . . . . . . . . 18 Pfg
101—1% ,, . . . . . . . . . 15 je tkm
191 und mehr . . . . .. . Lo o,

nebst 70 Pfg. Abfertigungsgebiihr fiir die Tonne.
Diese Siatze sind als ,,Ausnahmetarif 7 fiir Eisenerz bis in die
Kriegszeit giiltig geblieben.
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Mit Einfithrung der Tarife in Tarifmark — ab 20. August 1923 —
hatte der Ausnahmetarif 7, der trotz des Artikels 365 des Vertrags von
Versailles bestehen geblieben war, folgende Einheiten:

1—100 km . . . . . . . 1es Pig
101—190 ,, . . . . . . . 143 ,  Anstol,
iiber 190 ,, . . . . . . . 096

n -

nebst 67 Abf.-Geb. je t. Am 18. September 1923 wurden obige Sitze ver-
doppelt. Am 20. Januar, 1. Mérz und 18. September 1924 traten Ermifi-
gungen um 8 und 10 % ein. Seit dem 18. September 1924 sind in den
A.T.7 folgende Einheiten eingerechnet:

1—100km . . . . . . . 25 Pfe.
101—190 ,, . . . . . . . 22 Anstof,
tiber 190 ,, . . . . . . . 1a , .

Am 1. Mérz 1908 war der Tarif auch auf Eisenerz und Schlacken
aus Frankreich im Versand von den deutsch-franzogischen Grenzstationen
ausgedehnt worden, nachdem bereits mit Giilltigkeit 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 fiir die Saar- und Moselkanalisierung fiir das Jahr
1914 geplanten Tarife kamen wegen des Kriegsausbruchs nicht zur Ein-
fithrung.

Der Tarif vom 1. Juni 1901 hatte fiir den FErzversand aus dem
Lahn-, Sieg- und Dillgebiet keine Erm#Bigung gebracht, vielmehr war
der Frachtvorsprung dieses Gebiets auf Grund seines bisherigen Not-
standtarifs vom 1. August 1886 erheblich abgeschwiicht worden.

Der Ruhrbezirk war mit der Ausdehnung des Thomasverfahrens
immer mehr zur Verhiittung von Minette iibergegangen, wofiir, wie aus-
gefiihrt, durch den Hochofentarif vom 1. Mai 1893 und weiter vom 1. Juni
1901 FrachtermiBigungen eingetreten waren. Auch wurde der Sieger-
linder Notstandstarif seit dem 1. April 1897 auf Entfernungen big 156 km
durch den Rohstofftarif unterboten.

Die Eisenbahnverwaltung sah sich deshalb veranlalit, diese Dispari-
tat zu beseitigen. Zur Unterstiitzung des Eisenerzbergbaus an der Lahn,
Dill und Sieg, sowie im Bezirk des Bergamts Brilon wurde deshalb vom
10. August 1902 an eine weitere Erméfiigung der Eisenerzfrach-
ten aus diesem Gebiet nach der Ruhr, der Saar, Lothringen und Luxem-
burg sowie dem Aachener Bezirk auf Grund eines Einheitsatzes von 1,25
jo tkm und 6 £ Abfertigungsgebiihr fiir 10 t eingefiihrt.

Zur Ausgleichung der Vorteile, die den Hochofenwerken an der
Ruhr, der Saar und in Lothringen-Luxemburg durch die ermiBigten
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Frachten des Ausnahmetarifs vom 1. Juni 1901 sowie durch die oben er-
wahnte weitere Erméfligung der Eisenerzfrachten zuteil geworden waren,
muflte folgerichtig zugunsten der Hochofenwerke an der Lahn, Sieg und
Dill, am Mittelrhein, in Vienenburg (Mathildenhiitte) und Osnabriick?),
(Georgs-Marienhiitte), spater (ab 1. Médrz 1905) fiir Peine und (1. Februar
1905) auch fiir Unterwellenborn, Rosenberg (Bayern) und Amberg eine
ErméaBigung der bestehenden Frachten fiir Koks und Kokskohlen
zum Hochofenbetrieb vorgenommen werden. Eine solche ist gleich-
zeitig mit der geschilderten Erméfligung der Eisenerzfrachten eingefiihrt
worden. Es wurden die bisherigen Frachtsitze fiir Koks (bis 156 km
Rohstofftarif, dariiber hinaus Ausnahmetarif vom 1. August 1886) ab
Ruhr (und vom 15. Februar 1903 an auch ab Aachener Gebiet) wie folgt
erméafigt:

auf Entfernungen bis 100 km um 3 Pfg. je 100 kg

v ,» von 101—200 ,, , 4 ,, , 100 ,,

" . 5, 201 und mehr ,, 5 ,, , 100 ,, .

(Diese Kokssitze verloren infolge der spiter eingefiihrten 45 Ton-

nen-Sitze des Siegerléinder Brennstofftarifs ihre Bedeutung. Sie fanden
spéter nur noch Anwendung fiir einige wenige 10 Tonnen-Sendungen.)

Mit Riicksicht auf die auBergewohnliche Notlage der Werke im
Siegerland sowie im Lahn- und Dillgebiet war fiir deren Kohlen-
beziige (Puddelkohle) fiir die Zeit vom 8. Juli 1895 bis einschl. 30. Juni
1898 ein zu den Einheitsitzen des Rohstofftarifs berechneter Ausnahme-
tarif, der eine durchschnittliche Erméafigung von 5 4 je 10 t brachte,
eingefiihrt worden, der nach Erweiterung des Rohstofftarifs am 1. April
1897 in Wegfall kam.

Angesichts der sich weiter verschlechternden ILiage des Eisenerz-
berghaus an der Sieg, Lahn und Dill (Konkurrenz durch Auslands-
erze usw.} fanden im Jahr 1904 neue Verhandlungen wegen weiterer
TarifermiBigung statt. Der Antrag der Interessentem ging dahin, die
Fracht fiir Steinkohlen und Koks vom Ruhrbezirk nach dem Siegerland
auf die in der umgekehrten Richtung fiir Eisenerz geltenden Ausnahme-
sitze (1,25 1+ 6) zu ermidfigen. Am 15. Januar 1905 trat darauthin ein
Ausnahmetarif mit einem Streckensatz von 1,4 fiir 1 tkm zuziiglich 6 Pig.

1) Das Osnabriicker Revier hatte bereits vor dem 1. Mai 1893 zur Schonung
bestehender Verhiiltnisse aus der Privatbahnzeit fiir Kohlen und Koks um 3 bis
6 J je 10 t ermifBigte Sdtze. Urspriinglich hatte die Georgs-Marienhiitte ihre
Kohlen aus der in der Nihe gelegenen staatlichen Zeche Borgloh bezogen. Nach-
dem diese Zeche aber stillgelegt worden war, erfolgte der Bezug von der Grube
Piesberg hei Osnabriick. Nachdem auch diese Zeche ihren Betrieb stillgelegi
hatte, griff man zur Zeche Werne (bei Hamm) und zur Ruhr.
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Abfertigungsgebiihr fiir 100 kg in Eraft. Seine Giiltigkeitsdauer war
zwar zunichst nur bis zum 14. Juni 1910 festgesetzt, wurde aber alsdann
um weitere finf Jahre verlidngert.

Der Tarif galt fiir die Beforderung von Steinkohlen, Steinkohlen-
koks und Steinkohlenbriketts in Sendungen von mindestens 45 Tonnen
zum Betrieb der Hochtfen, Siemens-Martin-, Puddel- und Schweiflofen, der
Walz- und Hammerwerke und zwar aus dem Ruhrgebiet nach Stationen
des Lahn-, Dill- und Sieggebiets.

Die Einheiten betrugen
fiir das Siegerland:
1,4 Pig. je tkm und 0,60 4 Abfertigungsgebiihr fiir die Tonne,
fiir das Lahn- und Dillgebiet:
Rohstoffséitze abziiglich der ErmiBigungen, die. sich fiir
die Station Siegen, als der weitestgelegenen Station des
Siegerlandes, zwischen den auf der Grundlage von
1,4+ 6 Pfg. durchgerechneten Frachisiitzen und denen des
Rohstofftarifs ergaben.
(Der Tarif behielt seine Giiltigkeit bis zum 31. August 1919. Er wurde
— als A.T. 6a — wieder neu eingefiihrt am 1. April 1924).

Fiir die verschiedenartige Behandlung war die Krwigung mal-
gebend, dafl die wirtschaftliche Lage des Eisengewerbes an der Lahn und
Dill bei weitem nicht so ungiinstig war wie im Siegerland.

So betrugen die eingetretenen FrachtermilBigungen fiir das Lahn-
Dillgebiet fiir Koks 4 bis 16 %, fiir Kohle nur 16 bis 25 % gegeniiber
20 bis 30 % und 30 bis 40 % fiir das Siegerland.

Auf die Eingabe vom 17. August 1905 hin wurde dem Lahn- und
Dillgebiet ein vom 1. Januar 1906 bis zum 14. Januar 1910 giiltiger Tarif
zugestanden, wonach der ermifBigte Satz von 1,4 Pfg. je tkm und 6 Pfg.
Abfertigungsgebiihr je 100 kg bis zur Station Burbach zur Anwendung
gelangte. Die ErmiifBigung blieb aber immer noch um 4 o+ je 10 t hinter
der zuriick, die sich fiir das Siegerland ergeben haben wiirde.

1906 wurde der Tarif auf die Brennstoffe zum Betrieb der Stahl-
werke ausgedehnt.

Eine Reihe von Antridgen auf gleichwertige TariferméfBigung, wie
sie dem Siegerland zugebilligt waren, wurde in Ubereinstimmung mit
dem Gutachten des Landeseisenbahnrats abgelehnt. Lediglich fiir die
Stationen Georgs-Marienhiitte und Osnabriick wurden Einheitséitze von
1,5+ 6 bewilligt, die gleichzeitig mit solchen fiir die Station Vienenburg
(1,6 + 6) am 15. Januar 1906 mit Giiltigkeit zun#chst bis einschl. 14. Ja-
nuar 1910 in Kraft traten.
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Fbenso wurde ein im Jahr 1906 gestellter Antrag auf Ausdehnung
des Ausnahmetarifs fiir das Sieg-, Lahn- und Dillgebiet in Uberein-
stimmung mit dem Gutachten des Landeseisenbahnrats abgelehnt.

Im Hinblick darauf, dafl die Roheisenproduktion 1909 gegen 1902
nur im Lahn- und Dillgebiet eine Abnahme (von 9,9 %), in allen anderen
Hochofenbezirken dagegen eine Zunahme erfahren hatte, wurdem am
1. Oktober 1910 die fiir das Siegerland bestehenden Sitze (1,41 6) auch
nach den Stationen des Lahn- und Dillgebiets durchgerechnet bis zur Er-
6ffnung der Neubaulinie Weidenau—Dillenburg. Im Zusammenhang
hiermit wurde am 1. Dezember 1910 auch die Anwendung des Ausnahme-
tarifs erweitert auf die Steinkohlen- und Koksbeziige der Eisenerzberg-
werke (Steigerung der Selbstkosten durch héhere 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 fiir den Generatorenbetrieb als Steinkohle.)

Mit Giiltigkeit vom 1. Mai 1911 wurde der Tarif auf Brennstoffe zum
Betrieb von Eisenerzbergwerken, einschliefilich des Réstens
der Erze, ausgedehnt.

Ab 1. September 1911 wurde -~- wegen Vorliegens gleicher Ver-
hiltnisse — 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 gewihrt.

Ab 1. Oktober 1912 wurde der Tarif auf Braunkohlenbriketts zum
Betrieb der Generatoren von Puddel- und Schweilléfen ausgedehnt.

1915 wurde die Geltungsdauer des Tarifs big 1917 ausgedehnt.

Gleichfalls am 1. Okiober 1910 waren die Frachtsétze fiir Eisen-
erz im Notstandstarif vom 1. August 1886 allgemein auf die Einheit von
1,25 Pfg. je tkm und 60 Pfg. Abfertigungsgebiihr je Tonne unter gewissem
Vorbehalt bei Eroffnung der neuen Eisenbahnlinien Weidenau—Dillen-
burg und Meinerzhagen—Kreuzthal ermifigt worden.

Der am 1. Januar 1912 bis 31. Dezember 1917 eingefiihrte Aus-
nahmetarif 7g fiir Eisen- und Manganerz vom Sieg-, Lahn- und Dill-
gebiet nach Oberschlesien fiir geschlossene Sendungen von min-
destens je 500 Tonnen und jihrlich 150 000 Tonnen (Vertragstarif) ver-
folgte denselben Zweck.

Weiter wurde zur Hebung der Notlage der Hiistener Gewerkschaft
am 1. Mirz 1914 der Ausnahmetarif 7c¢ fiir Eisen- und Manganerz aus
dem Lahn-, Dill- und Sieggebiet nach Neheim-Hiisten eingefithrt und zwar
auf der Grundlage von 1,1 Pfg. je tkm und 50 Pfg. Abfertigungsgebiihr
je Tonne.
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Von 1891 bis 1904 bestanden fiir den Kohlenverkehr von den grofien
Kohlengebieten besondere Kohlentarifhefte:
a) fiir den Verkehr nach folgenden Tarifgruppen der preuBischen
Staatsbahnen:
Gruppe I umfassend die Eisenbahndirektionsbezirke Bromberg, Danzig,

Koénigsberg,

» I » » » Breslau—Kattowitz,
Posen,

» 11 » » » Berlin, Stettin,

» v » » » Altona—Hannover,
Miinster,

) v ” ” » Erfurt, Halle,
Magdeburg,

» VI » » » Cassel, Frankfurt,
Mainz,

» viI » » » Elberfeld, Essen,

,, VIIL ” ” ” Koln, Saarbriicken.

Diese Kohlenausnahmetarifhefte enthielten im allgemeinen die Roh-
stoffsitze als Stationsitze. Noch unter dem Rohstoff liegende Fracht-
siitze enthielt das Tarifheft nach Gruppe IV. Dieses Heft umfaBte in
seinem Hauptteil die Rohstoffsiitze nach -allen Stationen der Bezirke
Altona, Hannover und Miinster, weiter noch Ausfuhrsitze (Riickver-
giitung von 5 4 je 10 t) nach Emden, Leer und Papenburg, zuletzt
45 t-Sitze nach Stationen der Nord- und Ostseekiiste. Auch im Wechsel-
verkehr nach Gruppe III waren weiter ermifigte Frachtsitze fiir den
Kohlenverkehr nach Steitin, Stralsund und anderen Hifen der Ostsee
vorgesehen.

b) fiir den Wechselverkehr mit Privatbahngruppen.

Es bestanden folgende Privatbahngruppen: westdeutsche Privat-
bahngruppe, mitteldeutsche Privatbahngruppe, niederdeutsche Privat-
bahngruppe, siiddeutsche Privatbahngruppe, ostdeutsche Privatbahn-
gruppe.

¢) fiir den Wechselverkehr mit nichtpreuflischen Sta a tsbahnen.

Von 1905 an wurden die acht Gruppen der preuflischen Staatsbahnen
auf vier Gruppen und die Zahl der besonderen Tarifhefte im preulischen
Binnenverkehr der groBien Kohlengebiete herabgesetzt. Den Hauptteil
dieser Tarife nahmen die Sitze des Rohstofftarifs ein. Weitere Abtei-
lungen wurden vorgesehen, fiir die erméBigte Kiisten- oder Hochofen-
sitze in Frage kamen.

AuBler den in den besonderen Tarifheften der grofien Kohlengebiete
enthaltenen Frachtsitzen waren in dem gemeinsamen Heft A (den
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spiteren Heften E und C II) noch Frachtsétze enthalten, die nur von und
nach einzelnen Stationen oder kleineren Bezirken galten (z. B. von
Ibbenbiiren, Breslau, Diisseldorf, Mannheim usw.).

Die fiir den Kohlenverkehr des preullischen Binnentarifs am 1. Ja-
nuar 1908 ausgesprochene allgemeine Giiltigkeit des Rohstofftarifs
-— von allen (nicht nur Gewinnungstétten) nach allen Stationen — war
ebenfalls im gemeinsamen Heft A bekanntgegeben. Die Allgemein-
giiltigkeit der Rohstoffsitze war jedoch bis zum 31. Dezember 1909 be-
fristet. Das spitere Heft E vom 1. Januar 1910, das an die Stelle des
gemeinsamen Hefts A trat, enthdlt diese Allgemeingiiltigkeit der
Frachtsitze des Rohstofftarifs fiir den Kohlenverkehr nicht mehr.

Von 1910 an fiel fiir den preuBischen Staatsbahnbezirk auch die
Teilung nach vier Tarifgruppen fort. Fiir dern Verkehr von den Kohlen-
gebieten an der Ruhr, Saar, in Nieder- und Oberschlesien, in Mittel-
deutschland nach Stationen der preulischen Staatsbahnen wurde dem-
zufolge auch nur je ein besonderes Kohlenausnahmetarifheft erstellt.
In diesem Tarifheft waren in besonderer Aufzihlung nur Stationsfracht-
sitze enthalten, die fiir den Kohlenverkehr als anormale Sitze an-
zusehen waren, d. h. als Frachtsitze unter dem Rohstofftarif lagen.
Die Rohstoffsitze selbst waren im Gegensatz zu frither als Stationsédtze
nicht mehr angegeben. Im Eingang dieser besonderen Hefte war
darauf hingewiesen, dall im Verkehr von den Kohlengewinnungstitten
nach allen Stationen, fiir die keine Stationsidtze bestinden, die Fracht-
siitze des Rohstofftarifs anzuwenden wiren. 1912 wurden die meisten
Privatbahnen Norddeutschlands in dieses Heft (fiir jedes Kohlengebiet
bestand ein besonderes Heft) mit aufgenommen. Der Kohlenverkehr
einzelner Stationen wurde auch weiterhin durch das Heft CII
(frither I und A) geregelt. Die besonderen Kohlenausnahmetarife nach
den siiddeutschen und sichsischen Staatsbahnen blieben in Form und In-
halt bestehen.

Am 1. Juli 1917 wurden infolge Anderungen der Wetthewerbsver-
h#ltnisse zwischen der deutschen und englischen Kohle die Frachtsitze
nach Stationen der Ost- und Nordsee auf neuer Grundlage auch fir
Bunkerkohlen erstellt. Da diese Frachisitze den griofiten Teil der be-
stehenden besonderen Kohlenausnahmetarife einnahmen, wurden am
1. Juli 1917 neue Kohlenausnahmetarife fiir den Verkehr von der Ruhr,
Mitteldeutschland, Niederschlesien und Oberschlesien herausgegeben,
die die Bezeichnungen 6a (Ruhr), 6b, 6¢c und 6d (Mitteldeutschland,
Nieder- und Oberschlesien) trugen. Fiir: den Rubrbezirk kam ledig-
lich das Heft 6a in Frage. Auch in diesen Ausnahmetaritheften — grund-
sitzlich galten die Rohstoffsitze — waren als Stationsitze nur
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Frachtsitze enthalten, die niedriger oder hoher als der Rohstofftarif
waren.

Infolge des Versailler Vertrags wurden am 1. September 1919
alle ErméBigungen fiir Kohle gegeniiber dem Rohstofftarif beseitigt,
insbesondere auch die fiir den Verkehr nach dem Siegerland und dem
Kiistengebiet. Ubrig blieben lediglich die Rohstoffséitze. In der Er-
wigung, dall zweckmiBig ein einheitlicher deutscher Brennstofftarif zu
schaffen wire, wurden zunichst die besonderen Ausnahmetarife des
preubBischen Staats- und Privatbahnengiitertarifs, die oberschlesisch-
und niederschlesisch-séichsischen besonderen Ausnahmetarife, sowie die
in den Wechseltarifen Norddeutschlands mit Sachsen und den siid-
deutschen Staaten bisher enthaltenen Ausnahmetarife fiir Kohlen am
1. Oktober 1919 in das besondere Tarifheft iibernommen. KEs bestand
somit vom 1. Oktober 1919 an fiir den preuBischen Staats- und Privat-
bahnbinnenverkehr sowie fiir den Wechselverkehr dieses Gebiets mit
Sachsen und Siiddeutschland nur ein Kohlenausnahmetarif. Dieser Tarif
galt ebenso wie der jetzige A.T.6 fiir den Versand von den Gewin-
nung stitten und von Wasserumschlagplitzen. (Der Versand von
Kohlen von Wasserumschlagplidtzen zu den Sidtzen des Rohstofftarifs
war zuvor mit Wirkung vom 1. Mai 1918 eingefiihrt worden.)

Fir den Binnenverkehr Sachsens und der siiddeutschen Staaten
blieben die besonderen Kohlenausnahmetarife noch weiter bestehen.

Am 1. Februar 1922 wurden alsdann infolge des Ubergangs der
deutschen Bahnen auf das Reich sémtliche in den einzelnen Binnen- und
Wechseltarifen noch vorhandenen Kohlenausnahmetarife zu einem ge-
meinsamen Kohlenausnahmetarif zusammengefaflit.

Die Inlandsklausel (Bindung der Frachtsitze des A.T.6 an einen
Verbrauch der Kohlen im Inland) kam zuerst am 1. Juli 1917 in An-
wendung, jedoch nicht allgemein. Zunichst wurde die Anwendung der
Kohlen k ii s t e n frachtsiitze von der Verwendung der Kohlen im In-
land abhéngig gemacht. Diese Tarifbestimmung wurde auf den ganzen
Kohlen- und Koksverkehr Deutschlands am 1. Oktober 1917 ausgedehnt.
Die Einschrénkung hatte ihren Grund in der wihrend des Kriegs herr-
schenden Kohlenknappheit. Als 1924 aus der Kohlenknappheit Kohlen-
iiberflufl entstand, kam auch die Inlandsklausel am 1. Mirz 1924 wieder
in Fortfall.

Die Entwicklung der -Ausgabeseite des Eisenbahnhaushalts er-
brachte fiir die preuflische Eisenbahnverwaltung im Jahr 1918 die Not-
wendigkeit, Frachterh6hungen vorzunehmen. Diesen Erhéhungen 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 Frachterhthung von 50 % fiir alle
Giiter mit Ausnahme von Kohlen zur Durchfiihrung. Wegen der hohen
wirtschaftlichen Bedeutung der Kohlen erschien eine gleichmiBige Fr-
hohung des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs um 50 % nicht angebracht.

Zum 1. Oktober 1919 wurden fiir den aligemeinen Kohlenausnahme-
tarif die Kinheiten organisch neu erstellt.

s wurde folgende Staffel eingesetzt:

vom 1. Oktober 1919.
1—3850 km . 22 Pfg. fiir 1 tkm erhoht um 1769y = 6,07 Pfg.(frithereErhéhungen),

351—400 , .14 , ... . . » » 176 , = 388 , (AnstofB),
401—600 , . ohne neue Erhéhung . . . . .. = 24 , "
iiber 600 , . » W e e e e = 14 "
Abfert.-Gebiihr 7 Pfg. fir 100 kg/1769%, . . . . . =193 ,

Aus Anlafl der Einfiihrung eines allgemeinen neuen Tarifschemas
zum 1. Dezember 1920 und zur Erzielung hoherer Einnahmen wurde der
Aufbau des Kohlenausnahmetarifs erneut nachgepriift. Es erhielt als-
dann der Kohlenausnahmetarif mit Wirkung vom 1. April 1921 fol-
gende Staffel:

1— B km . . . . . . . . . 20 Pfg. fiir 1 tkm

=35 , . . . . . ... .19 , ., 1, (AnstoB),
851—400 , . . . . . . . . .11 , .1, "
401—500 ,, 7T, .1 .
501—600 , . 5 , .. 1 v
iiber 600 4 1

Abf.-Geb. Gé Pfeg. fir 100 kg.

Die Trennung der Staffel von 1—350 km in 1—75 km und 76—350 km
geschah aus finanziellen Erwigungen. Hitte man mit 20 Pfg. von
1—3850 km durchgerechnet, so wire man bei 350 km auf einen zu hohen
Satz gekommen. Bei Durchrechnung mit 19 Pfg. fiir die Entfernungen
1—3850 km wiirde das finanzielle Ergebnis geféihrdet gewesen sein.

Zur FErreichung einer weiteren hoheren Einnahme bei weitest-
gehender Schonung der weiten Entfernungen wurde dem Kohlenaus-
nahmetarif vom 1. Februar 1922 an folgende Staffel zugrundegelegt:

1—350 km . . . . . . . Bl Pfg fir 1 tkm,
851—400 ,, . . . . . . . 18 , ., 1 , (AnstoB)
401500 ,, e e e e .12, , 1, ’
501—600 ,, e e e e 5 , 1 ’”
iiber 600 ,, e e e e e 3 , I, .
Abf . Geb. . e e e e . . . 180 ,, 100 kg

In ihren Entfernungen ist diese Staffel bis heute bestehen
geblieben. Die Einheiten dagegen sind wihrend der Inflation stindig
erh6ht worden, und zwar:
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am 1. Marz 1922 . . . . . . . . um 209%,
» 1o April 1922 . . . . . . . . ., 40%,
. Lo Mal 1922 . . . 0 . 0 L L., 20%,
w 1 Juni 1922 . . . . . . L ., 25%,
,, 1. Juli 1922 e e e e e, 25 %,
,, 1. September 1922 e e e, B0 %,
,» 1. Oktober 1922 . . . . . . . , 100%,
»15. Oktober 1922 . . . . . . . ., 50%,
» 1. November 1922 . . . . . . , 50%,
,,» L Dezember 1922 . . . . . . , 150 %,
» L Januwar 1923 . . . . . . . ,, 70%,
,»15. Februar 1923 . . . . . . . , 100%,
o 1. Juni 1928 . . . . . . . . ., 50%,
, LoJuld 1928 . . . . . . . . ., 200 %,
» 1. August 1923 . . . . . . . ,,150%

Die Entwicklung des Jahrs 1923 fiihrte dann zur wertbhestéan-
digen Festsetzung der Tarife. Eine solche wurde gleichméfig fiir alle
Tarife in der Weise vorgenommen, daf} die am 15. Februar 1923 giiltigen
Frachtsitze durch 5000 geteilt wurden. (Tarifmark ab 20. August 1923.)
Auf diese Weise wurden Frachtsitze errechnet, die den Friedensitzen
ungefshr gleich kamen. Die Teilung, auf die einzelnen Stufen des Koh-
lenausnahmetarifs iibertragen, brachte folgende vom 20. August 1923 an
gliltige Einheiten:

1—-350km . . . . . . . . . 2 Pfg fir 1 tkm
851—400 ,, . . . . . . . . .07 , .1 ,
401—-500 ,, . . . . . . . . . 045 , . 1,
501—600 , S ¢ X~ T » 1,
601—mehr ,, . . ... 01, O

Abf.-Gebiihr = 7 Plg. fiir 100 kg

Die im August 1923 neu geschaffenen Einheiten wurden am 18. Sep-
tember 1923 ebenso wie bei allen anderen Tarifklassen, so auch beim
Kohlenausnahmetarif verdoppelt, so dall von da an fiir den Kohlenaus-
nahmetarif folgende Grundlage sich ergab:

1—850km . . . . . . . . . 4 PfL
351—400 ,, e e e e s s e,
401—500 ,, e 11
501—600 ,, . . . . . . . . . 04 .,
600—mehr,, . . . . 02 .
Abf.-Geb. . . . . Coe .. 14 ,» Je 100 ke.

Nach den am 20. Januar mit 8 % am 1. Marz und 18. September 1924
mit je 10 % durchgefiihrten FrachterméRfigungen erhielt der Aus-
nahmetarif 6 folgende Staffel:

1—350 km . . . . 3,0 Pf. fiir 1 tkm (Anstof)
351—400 ,, .. .13, o, 1, »
401—500 ,, .. . . 01, 1 »
501—600 ,, ... .08, , 1 ’
601—704 , ... 02 , ., 1 ’
Abf-Geb. . . . . 11 w5 100 ke.
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T'ir die Entfernungen von 705 km an mufite, um den Frachtsatz vom
Jahr 1914 nicht zu unterschreiten, ein Anstol von 1,4 Pfz. einge-
setzt werden.

Vergleicht man die Sitze der einzelnen Entfernungstufen der zu
verschiedenen Zeiten aufgestellten Staffeln, so ergibt sich folgendes Bild:

1 2 o 3 4 5

Gitltig Giiltig am Giiltig am Giiltig am Giiltig am
vom 1. 10. 1919 1. 4. 1921 1. 2. 1922 18. 9. 1924

1.4.1897 Erhshung Erhohung Erhshung Erhshung

bis gegeniiber - gegeniiber - gegeniiber oégf‘ Er-

Ein- der in- der in- der Ein- | mabigung
30.9.1919 N e A gegeniib

heit | Bimbeit | pegy | Binheit | pog | Binbeit | post | Rinheie

Einheit unter 1 in unter 2 in unter 3 in unter 1 in

% %k % %

1i— 75 22 6,07 -+ 176 20 -+ 229 51 + 155 3,0 -+ 36
76—350 2,2 6,07 + 176 19 -+ 213 51 -+ 169 3,0 -+ 86
351—400 14 3,86 -+ 176 11 -+ 185 18 -+ 64 i1 —-21
401—500 1,4 24 -+ 71 7 —+ 192 12 -+ 71 0,7 -— 50
501—600 1,4 2.4 4+ 71 5 - 108 5 0 0,3 —178
601—704 14 14 — 4 -+ 186 3 — 25 0,2 — 85
705 u. m. 14 1,4 — 4 -+ 186 3 — 25 1,4° 0
Abf.-Geb. 7,0 19,32 -+ 176 68 - 252 180 -+ 165 11,0 - 57

Die zwischenzeitlich eingetretenen Frachterhéhungen und Erméfi-
ghngen wurden gleichméfBig zu- oder abgerechnet. Bei den im Jahr 1924
durchgefiihrten FrachtermidlBigungen wurde der vor dem Krieg ange-
wandte Anstoll von 1,4 Pfg. eingesetzt, sobald der Friedensfrachtsatz er-
reicht war (in der obigen Spalte 5 bei km 705). —

Ruhrkohlenverkehr nach dem deutschen Kiistengebiet.

Zweck der Erstellung von Ausnahmetarifen in dieser Verkehrs-
beziehung war die Erweiterung des Absatzes der Ruhrkohle, insbesondere
im Wettbhewerb gegen die das Kiistengebiet fast ausschlieflich beherr-
schende englische Kohle.

Im Jahr 1861 kam der Einpfennigtarif auch fiir den Kohlenverkehr
ab Ruhr nach Norddeutschland zur Einfiihrung, jedoch nur fiir Extra-
zugsendungen von wenigstens 250 Tonnen. Die Ausdehnung auch auf
den Einwagenverkehr erfolgte 1866. Im Jahr 1868 wurden die Fracht-
sétze um 1 Taler je 100 Zentner erméligt. Der Erfolg war gegeniiber
der englischen Kohle in den Emsh#fen fast bedeutungslos, giinstiger
dagegen im Verkehr nach Bremen, Bremerhaven und Harburg.

Die Frachtsétze waren im Mai 1873 ins Ems- und Oldenburger Ge-
biet wie folgt:
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I. Westfdlischer Verband:
Direkter Verkehr zwischen Stationen der Koéln-Mindener Bahn und
solchen der westfalischen-, hannoverschen- und Grofih. oldenburgischen

Bahn.

Tarif vom 15. November 1871.

(Frachtsitze je 100 Zentner bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen
von je 200 Zentnern mittels eines Frachtbriefs im Verkehr mit den Sta-
tionen der Strecke Salzbergen—Emden sowie mit den oldenburgischen
Stationen und bei Aufgabe von 100 Zentnern mit den iibrigen Stationen)

iiber _Iial_tgri Miinster.
Hamm
Essen Stadtbahnhof—Fmden . . . . 10,21 Thaler
. —Leer . . . . . 923 »
” —Papenburg .. 94 '

—Wilhelmshafen . 13,13 »

II. Westfalischer Verband:

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Bergisch-Mirkischen Bahn
und solchen der westfilischen-, Kéln-Mindener-, hannoverschen- und
Grofh. oldenburgischen Bahn. (Tarif vom 15. November 1871.)

Tarifsitze fiir 100 Zentner bei Aufgabe in Sendungen von mindestens
100 Zentnern im Verkehr mit den Stationen der Koln-Mindener- und
hannoverschen Bahn sowie der westfilischen Bahnstrecke Hamm—Rheine
und bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern mit
einem Frachtbrief im Verkehr mit den Stationen der westfilischen Bahn
Salzbergen, Lingen, Meppen, Leschede, Papenburg, Leer, Oldersum und
Emden, sowie nach oldenburgischen Stationen,

iiber Hamm—Miinster.

Esgsen—Emden . . . . . . 11,21 Thaler
s —Leer . . . . . . . 10,22 ’
,, —Papenburg . . . . 103 ’
» —Varel e e e . 1827 "
s, —Wilhelmshafen . . . 14,92 "

Am 26. Januar 1875 wurde fiir die Sirecke Wanne—Hamburg ein
neuer Kohlentarif fiir Sendungen in geschlossenen Ziigen nach Bremen,
Harburg und Hamburg eingefiihrt: Die Frachteinheit betrug 1 Silber-
pfennig je Zentnermeile und 4,5 # Abferticungsgebiihr je 5 t bei Bre-
men und 3 4 fir je 5 t bei Hamburg. Der Tarif fand am 20. Fe-
bruar 1875 eine Erginzung durch Aufnahme der Bestimmungstationen
Halbergen und Osnabriick mit Frachtsitzen zu 1,25 Silberpfennigen je
Zientnermeile und 6 o Abfertigungsgebiihr je 10 t,

Aber auch diese Tarife erwiesen sich noch nicht zugkriftig genug,
um den Kampf gegen die englische Kohle mit gréferem Erfolg aufzu-
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nehmen. Es wurde deshalb im September 1875 von der Kéln-Mindener
Bahn im Verkehr mit Hamburg ein neuer Tarif eingefiihrt. Nach diesem
wurden die Zechen in 3 Zonen eingeteilt und fiir jede dieser Zonen
unter Wegfall der Zechenfrachten Gruppeneinheitsitze erstellt. s be-
trug z. B. die Fracht Gelsenkirchen—Hamburg 750 +# je Tonne. Die
Frachtsiitze der Bergisch-Markischen Bahn, die gleichfalls die Zechen in
3 Gruppen einteilte, waren um 6 £ hoher und auch sonst nicht zug-
kraftig.

Die Auflieferung ganzer Ziige wurde geindert in eine solche von
50 t der einzelnen Zeche.

Die Sitze fiir Hasbergen und Osnabriick wurden am 1. Mai 1876 auf
1 Pfennig und 9 o Abfertigungsgebiihr je 10 t ermiBigt.

In der Folge wurden die Hamburger Sitze auch fiir den Verkehr
nach Wilhelmshaven angenommen. Am 1. Juni 1876 wurden fiir den Ver-
kehr nach Kiel (iiber Hamburg) durch einen Ausnahmetarif fiir die drei
Zechengruppen Einheitsitze von 10, 10,10 und 10,20 4 je Tonne ein-
gefithrt. Am 1. September 1879 wurde der Hamburger Satz von 75 auf
7 M je Tonne ermifigt, auf welcher Grundlage auch die Tarife nach den
iiber Hamburg hinausliegenden Stationen geregelt werden sollten.
Weitere Vorstellungen der Interessenten zielten darauf hin, den Fracht-
satz fiir Hamburg von 7 auf 6 , fiir Bremen von 5,3 auf 4,5 o und fiir
Bremerhaven von 5,9 auf 5 4 ermiafigt zu sehen. Die beaniragten Fracht-
sitze wurden der Hauptsache nach im Mai 1880 zunichst fiir ein Jahr
gewihrt, und zwar die nach Hamburg sowohl fiir Kohle zur iiberseeischen
Ausfubr als auch fiir den Ortsverbrauch im Gegensatz zu Bremen,
wo der Tarif nur fiir Kohle zur iiberseeischen Ausfuhr oder zum
Verbrauch auf iiberseeischen Dampfern galt. Fiir den Verkehr z. B. nach
Liibeck trat hierdurch eine Ermifigung von 1,40 +£ je Tonne ein.

Mittlerweile war auch nach den Emshifen (Emden, Leer, Papen-
burg) eine Erméfligung von 5 o je 10 t fiir Ausfubhr- und Bunkerkohle
eingetreten, so dafl die Sitze 49, 46, 47 und 48 4 betrugen.

‘Welche Bedeutung der Ruhrbergbau insbesondere zur Zeit des
Absatzmangels nach den Griinderjahren auf die Vergriflerung seines Be-
lieferungsgebiets legte, geht daraus hervor, dafl er 1876 ein besonderes
Kohlenausfuhrkomitee einsetzte, dem 1877 die Griindung des Westfali-
schen Kohlenausfuhrvereins folgte. Er bestand bis zur Syndikatsbildung
im Jahr 1893.

Am 1. Juli 1882 war ein neuer Tarif fiir 50 t-Sendungen von Stationen
der rheinisch-westfilischen Bahnen nach Hamburg—Bremen, der 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 eingeteilt, und fiir je eine Gruppe wurde derselbe Satz fiir 10 ¢
bestimmt, z. B. fiir Gruppe I—IIT nach Kiel 83,10 bis 85,10 (frither 87,60 bis
89,60) je 10 t. Dabei bestand zwischen dem Lokaltarif und dem Seetransit-
tarif ein Unterschied von 5 « je 10 t.

Die Siétze berechneten sich hiernach z. B. wie folgt (fiir 10 t):

fiir Ubersee-
loeco

Export
Altenessen—Bremen . . . . . 51 - 46
” —Hamburg . . . . 61 56

Nach Liibeck betrug die Fracht vom 1. April bis 31. Oktober (Dauer der
Schiffahrt) 2 4 je 10 t weniger.

Immer noch war jedoch eine Steigerung des eigentlichen Kohlen-
exports durch diese TarifmaBnahmen nicht eingetreten. Die Bahnen
beabsichtigten daher, eine weitere ErméBigung der Fracht fiir Ausfuhr-
kohle um héochstens 5 o .je 10 t eintreten zu lassen. 1884 wurde die
Bunkerkohle der Hamburger Seedampfer der Ausfuhrkohle gleichgestellt
und fiir beide Kohlensorten ein Frachtsatz von 6 — 0,50 = 5,5 # je Tonne
festgesetzt. Gleichzeitig verzichtete die Bahn auf die Ausladegebiihr, so
daf sich die Erméfigung im ganzen auf 0,50 4 je Tonne belief.

1886 stellt die Handelskammer von Ostfriesland und Papenburg den
Antrag, die fiir Kohlensendungen zur Verschiffung seewérts und zu Heiz-
zwecken des See- und FluBschiffahrtbetriebs nach Fmden, Leer und
Papenburg gewihrte Erméfligung von 5 o je 10 t auch auf Kohle, die
zur Ausfuhr auf K analschiffen durch Holland bestimmt war, auszu-
dehnen, welchem Verlangen auch entsprochen wurde.

Zeitvon 1888 bis 30. Juni 1917. (Frachtsétze fiir Stein- und Braun-
kohle ab Ruhr- und Aachener Gebiet und dem linksrheinischen Braun-
kohlengebiet.

1. ErmiBigte Frachisitze nach den Emshifen und dem zugehirigen
Kiistengebiet (Ostfriesland und Oldenburg) fiir Einzelsendungen in 10 .

Veranlassung: Wettbewerb gegen die englische Kohle.

Grundlage fiir die Erstellung der Frachtséitze
(Stationsfrachtsiitze). MaBgebend fiir die Tarifbildung waren die Fracht-
siitze fiir Emden und Leer, die gleich hoch waren; Norden war um 6 P{.
héher, Papenburg um 1 P1f. niedriger gehalten. Auf die iibrigen Stationen
von Ostfriesland bis siidlich nach Lingen und die oldenburgischen Sta-
tionen an und nérdlich der Strecke Leer—Bremen waren die Sitze von
Emden, Papenburg und Norden teils iibertragen, teils waren durch An-
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stoll von 2,2 Pf. fiir 1 t/km und 30 Pf. Abfertigungsgebiihren je Tonne
neue Frachtsiitze gebildet worden.

Fir Emden, Leer und Papenburg waren besondere Ausfuhrsitze
erstellt worden, die um 5 Pf. fiir 100 kg niedriger gehalten waren als
die Ortséitze. Die Ausfuhrsiize galten auch fiir Kohlen, die in den
genannten Hifen zu Bunkerzwecken gebraucht wurden. Bei der Ermafi-
gung um 5 Pf. fiir 100 kg handelte es sich um eine Tarifmaflnahme
aus einem Ausnahmetarif nach Stationen des ehemaligen Direktions-
bezirks Koln rechtsrheinisch.

22ErméaBigteFrachtsdtzenachdenElb-und Weser-
hdafen sowie mach Schleswig-Holstein, Hannover,
Mecklenburg und Pommern fiir mindestens 46 t fir
Stein- oder Braunkohle.

Die Stationen von Ostfriesland, die den erméfBigten 10 t-Satz
hatten, kamen fiir den 45 t-Tarif nicht in Betracht. Tarifarisch war der
45 t-Tarif durch keine Eisenbahnstrecken begrenzt, wie dies nach 1917
goeschah. Der Tarif umfafite ungefdhr das Gebiet, das nordlich von
einer zwischen den Stationen Oldenburg und Stettin gedachten geraden
Linie lag.

Veranlassung: Wettbhewerb gegen die englische Kohle,

Grundlage fiir die Erstellung der Frachtsétze
(Gruppensitze, 8 Gruppen der Versandstationen). Maligebend fiir die
Satzbildung des ganzen Gebiets waren die Frachtsitze der Stationen
Hamburg und Bremen, die fiir Kohlen zum Ortsverbrauch gleich hoch
gehaltene Frachtsitze hatten. Diesen Sitzen lagen keine bestimmten Kin-
heiten zugrunde, sie wurden ebenso wie die 10 t-Sitze fiir Emden und
Leer unter Beriicksichtigung des Wettbewerbs der 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. Der Satz von Bremen wurde
auf die westlich und nordwestlich von Bremen gelegenen Stationen (Wil-
helmshaven, Nordenham, Bremerhaven, Geestemiinde u. a.), der Satz von
Hamburg auf Harburg, Wilhelmsburg und Buchholz iibertragen. Fiir alle
anderen nordlich und siidlich von Hamburg gelegenen Stationen wurden
die Sitze durch Anstol an den Hamburger Satz gebildet. Die Hohe der
AnstoReinheitsitze (1,7 bis 2,2 Pf.) richiete sich danach, wieweit der
englische Wetthewerb von Einflufl war. Fiir die Stationen der damaligen
Mecklenburgischen Staatsbahn erfolgte Weiterbildung von den preulli-
schen Ubergangstationen aus zu den Sitzen des um die halbe Abferti-
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gungsgebithr gekiirzten Spezialtarifs III. Nur fiir die mecklenburgischen
Hifen Warnemiinde und Rostock wurde mit einer Einheit von 1,52 und
30 Pf. an den Satz der preuBischen Ubergangstation angestofien. Der
Weiterbildung nach dem Stettiner Gebiet wurde eine Umabfertigung in
Rostock zugrundegelegt. Der Frachtsatz nach Stettin selbst war nach
einer Einheit von 1,87 + 0,60 + 0,10 gebildet. Diese Einheit stellte den
Durchschnitt dar, der sich von Oberschlesien nach dem Stettiner Gebiet
ergab.

Unterschiedliche Frachtsitze fiir Ortskohlen und Ausfuhrkohlen
waren nur fiir die Weserhifen vorgesehen, fiir das iibrige Gebiet, also
auch fiir Hamburg, bestand fiir beide Kohlenarten nur ein Satz. Der
Ausfuhrsatz der Weserhifen (auch giiltig fiir Bunkerkohle) war um rund
8 M je 10 t niedriger gehalten als der fiir Kohlen zum Ortsverbrauch.
ZechenanschluBgebiihr kam neben den Frachtsitzen nicht zur Erhebung.

Von Wanne nach Bremen betrug der Satz je 10 t:
55 o fiir Kohlen zum Ortsverbrauch und
47 M fur Ausfuhrkohlen und Kohlen zum Bunkern.
Von Wanne nach Hamburg betrug der Frachtsatz:
55 o4 fir Kohlen zum Ortsverbrauch, zur Ausfuhr und zum
Bunkern.

3 ErméaBigte Frachtsdtzefiir 200300 tnach Emden,
Leerund Papenburg (sog. Vertragstarif).

Veranlassung. Zur Erleichterung der Ausfuhr von Steinkohlen
iiber die Emshéfen in Wetthewerb mit den holldndischen Hafen wurde der
Tarif am 1. April 1904 erstellt.

Geltungsbereich. Als Empfangstationen kamen nur die
Hifen von Fmden, Emden-Aufienhafen, Leer und Papenburg in Betracht.
Nach den iibrigen Nord- und Ostseeh#éfen bestand dieser sog. Vertrags-
tarif nicht.

Anwendungsbhedingungen. Der Tarif galt nur fir die
Ausfubr iiber See nach auBlereuropéischen Léndern und den europiischen
Hifen des Mittelldindischen und des Schwarzen Meers. Innerhalb von 12
aufeinander folgenden Monaten mubten mindestens 120 geschlossene Sen-
dungen von je 200 bis 300 t aufgegeben sein,

Hohedes Frachtsatzes. Es bestand ein allgemein giiltiger
Satz ab allen groBeren Ruhrstationen von 37 o fiir 10 t. Zugrundegelegt
war der Satz des niederlandischen Vertragstarifs (42 ), abziiglich des
von den niederlindischen Verwaltungen gewéhrten Refaktiensatzes
von b A.
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Zeitvom1l Juli1917bis 30. September 1919.

Da im Jahr 1917 infolge des Kriegs ein Wettbewerb mit der engli-
schen Kohle nicht in Frage kam, konnten die unter dem Rohstofftarif
liegenden 10, 45 und 200 bis 300 t-Sitze aufgehoben werden. Weil
jedoch die im Kiistengebiet gelegenen industriellen Werke auf einen billi-
geren Bézug von Kohlen eingestellt waren, trat fiir dieses Gebiet keine
ginzliche Beseitigung, sondern nur eine Einschrinkung der Ausnahme-
frachtsitze beziiglich ihrer Hohe ein. Diese Einschriinkung betraf jedoch
nur die Kohlen fiir den Ortsverbrauch, fiir Bunkerkohlen blieben die bis-
herigen 45 t-Sitze der Hafenplitze bestehen (fir Hamburg 55), ohne an
eine gleichzeitige Auflieferung von 45 t gebunden zu sein. (Ausfuhr-
kosten kamen wegen des Kriegszustands nicht in Betracht.) Fiir Kohlen
zum Ortsverbrauch in den Seehiifen und in den anderen, im begiinstigten
Gebiet gelegenen Stationen trat dagegen eine Verteuerung der Frachten
von 1 bis 36 % ein, die je nach Lage der Empfangstation verschieden
war. (Rendsburg z. B. 1 %, Neumiinster 5 %, Bremen 9 %, Hamburg
25 %, Emden 36 %.) Die neuen Frachten waren auf Grund folgender Ein-
heiten ermittelt worden: Streckenfracht 22 (fiir 1 bis 250 km), 0,8 (fiir
251 bis 350), Anstol, 1,4 Pf. (iiber 350 km) AnstoB -+ 7 P£f. Abfertigungs-
gebiihr fiir 100 kg. Dies ergab fiir eine Sendung von Wanne nach Ham-
burg einen Satz von 69 o/, fiir eine solche nach Bremen 60 o« je 10 t.

Der Geltungsbereich wurde neu begrenzt, deckte sich aber im
wesentlichen mit dem fritheren Zustand. Das Empfangsgebiet umfafite
die an und nérdlich der Strecke Bunde (Ostfr.)—Papenburg—Leer (Ost-
friesl.) — Oldenburg — Delmenhorst — Bremen — Hamburg — Biichen —
Liibeck—Kleinen—Giistrow—Neubrandenburg gelegenen Stationen.

Um eine Umabfertigung nach dem nicht begiinstigten 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 fiir Kohlen zum Orts-

verbrauch gebunden.

Zeit vom1l. Oktober 1919 bis zur Jetztzeit.

Die 1917 dem Kiistengebiet noch zugebilligten Frachterméfligungen
(Staffelsatz fiir Kohlen zum Ortsverbrauch und Bunkerkohlensatz) kamen
mit Wirkung vom 1. Oktober 1919 in Fortfall. Ihre Aufhebung lag in den
auf Grund des Versailler Vertrags gegebenenfalls geltend zu machen-
den Forderungen begriindet. Am 5. Mai 1925 wurde aber wieder der
jetzige A.-T. 6e fiir Steinkohlen, Steinkohlenkoks und Steinkohlenbriketts



— 170 —

vom Ruhr- und Aachener Gebiet nach Stationen des Nord- und Ostsee-
kiistengebiets eingefiihrt.

Der Vollstindigkeit halber sei noch erw#hnt, daB die Tarife fiir
den Steinkohlenverkehr von Schlesien und den Braunkoh-
lenverkehr von Mitteldeutschland nach dem Kiistengebiet der Ostsee
vom 1. Juli 1917 aus dem gleichen Grunde wie die Tarife fiir den Ver-
sand vom Ruhrgebiet geindert worden sind.

Am 1. Oktober 1919 kamen auch fiir die schlesische Kohle beide
Sitze (fiir Kohle zum Ortsverbrauch und Bunkerkohle) in Fortfall.

"

s von
Bs betrl_lg die Fracht Oberschlesien | Niederschlesien
(e 10t) nach Stettin
fiir Kohlen zum Orts- vor dem 1. 7. 1917 . 75 ot 59 6
verbrauch . . . . . naech , 1.7.1917 .. 87 71
fiir Bunkerkohlen . . vor ,  1L7.1917 . . 7 ., ‘ 59
nach , 1.7.1917 .. % i 59

Am 5. Mai 1925 wurde fiir das Kiistengebiet ab Oberschlesien der
neue A.-T. 6 f und am 1. Juni 1925 fiir Niederschlesien der A.-T. 6 g (Re-
faktientarif) eingefiihrt.

Im Braunkohlenverkehr von Mitteldeutschland
waren bei Umgestaltung der Tarife im Jahr 1917 der Braunkohle
nach den in Frage kommenden Empfangsgebieten dieselben Vergiinsti-
gungen eingerdumt wie der Steinkohle, so dal sich fiir den Versand nach
Nordwesten die Staffel 2,2 (1 bis 250 km), 0,8 (251 bis 350) AnstoB, 1,4
(itber 350 km) Anstoll + 7 Pf. Abfertigungsgebiihr, fiir den Versand nach
Norden und Nordosten die Staffel 2,2 (1 bis 300 km), 1,2 (300 bis 400), An-
stoB, 0,8 (401 bis 600) AnstoB, 1,8 Anstoll dariiber +7 Pf. Abfertigungs-
gebtihr ergab. Bei dieser Regelung stellte sich wie bei der Steinkohle
eine Erhshung von 1 bis 25 % heraus. Am 1. Oktober 1919 fiel auch fiir
die Braunkohlen nach dem Kiistengebiet die ErmiaBigung, so dall von
diesem Zeitpunkt an Steinkohlen und Braunkohlen von allen Ge-
winnungstidtten nach dem Kiistengebiet. zu denselben Sitzen verfrachtet
wurden, wie nach jeder anderen Station des Deutschen Reichs. Ab 1. Fe-
bruar 1927 wurde jedoch wieder ein ermafigter Ausnahmetarif — 61 —
an den deutschen Braunkohlengewinnungstitten (auch den linksrheini-
schen) nach Stationen des Nord- und Ostseekiistengebiets eingefiihrt.

Eine genauere Ubersicht der Frachiverhiltnisse bis zum 31. August
1919 ergibt nachfolgende Zusammenstellung:

(Siehe Zusammenstellung auf 8. 172—-175.)
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Mengen der englischen Kohleneinfuhr.

An englischen Kohlen wurden z. B. nach Deutschland eingefiihrt:

l 1897 | 1907
Ostseehiifen . . . . . . . . o v v v v v v t | 2404914 3 963 939
Nordseehéifen . . . . . . . . .. . ... » 2 356 540 6 233 007
Insgesamt, einschl. Binnenhifen (Emmerich usw.) ¢ 4408 901 ] 11 941 344
Der Kohlenempfang in Hambur g betrug:
aus Prozent an aus Prozent an
Jahr der Gesamt- || Rheinland- | der Gesamt-

England kohlenzufuhr| Westfalen | kohlenzufuhr

1913 4949 212 57,10 3 718 562 42,90
1925 2099 361 40,93 3 029 757 59,07

Ruhrkohlenverkehr nach Siiddeutschland.

In den 1870er Jahren war der Tarifzustand folgender:

1. Direkter Verkehr — iiber Miilheim (Rhein) und Siegen—Giellen
— zwischen Stationen der Bergisch-Mirkischen-Bahn und solchen der
groflherzoglich Badischen und kgl. Wiirttembergischen Bahn.

Tarif vom 1. Juni 1871.

Bedinguin g: Aufgabe von Sendungen zu 200 Zentnern mit je
einem Frachtbrief.

Frachtsatz je Zollzentner:

Dortmund—Freiburg . . . . . . 795 Silbergroschen
" —Constanz . . . . . . 1023 ”
" —Karlsruhe .. . . . 612 ”
' —Sackingen ... . 897 .
” —Tiibingen .. . . . 83 »
" —Stuttgart . . . . . . 726 ”
—Ulm . . . . . . . . 8659 ”

2. Rheinischer Eisenbahn-Verband und Koln-Mindener Stationen.

Direkter Verkehr zwischen Stationer der Koéln-Mindener Bahn und
solchen der Pfilzischen, grofh. Badischen, kgl. Wiirttembergischen
Bahn und den Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen — iiber WeiBen-
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 Wagens
berechnet. (Fortsetzung des Textes auf S. 174 unten.)
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172

Ausnahmetarife

Steinkohlen und

Vor dem

; h
Normalklasse nae
fiir Kohlen Hamburg Ostpreufien
von
Sp. TH Die a) Gruppensitze durch-
. schnittlich
Streck-| allgemeine der 14546
m Ausnahme- !
satz Ruhbr
1—100 26 teriflerung fiir Gelsenkirchen—Hamburg
iiber 100 2,2 Kobhlen Entfernung Frachtsatz
bestand in der km frither jetzt!)
Abf.-Geb. Gewshrung 345 56 115
km des Rohstofftarifs, b) bei km Frachtsatz
d. h. : 1—530 142
1— 50 6 Strecken- || Hoder 531—700 1luo durchger.
51—100 9 firkm . und iiber 700 13
iiber 100 12 1—850 99 Obel:_ Konigshiitte 46 —Konigs-
. " gchlesien berg
tiber 350 1 Entfernung Frachtsatz
(Anstof) km frilher jetat
~ 7 Pfg. Abf~Geb. 669 100 133
Allgem. Frachtsatz
frither jetzt (6 f.
10%) Dittersbach—Ké&nigsberg
1914 1925 Entfernung  Frachtsatz
o km frither jetzt
pei  CTROBS 639 % 132
ko um
%
9 10 14 55
11 20 17 B85
14 30 20 43
16 40 23 44 nach den deutschen Hafenplidtzen
18 50 26 44
29 100 41 41 ¢) Bitterfeld—Hamburg Bitterfeld—Konigsberg
S Entfernung  Frachtsatz Entfernung  Frachtsatz
51200 71 39 | itgel- km frither jetzt km frither jetzt
73 300 101 38 || geut- 338 82 112 726 117 187
84 350 116 38 sches
91 400 122 34 || Braun-
105 500 129 23 || kohlen-
119 600 132 11 || gehiet
184 704 134 — nach Elb- und Weserhiafen und
Bitterfeld ~Hamburg
Entfernung  Frachtsatz
km frither jetzt
338 51 112

1) Frither = vor 1. Juli1917. Jetzt = 1. Januar 1925. (In Mark fiir 10 t.

Abfertigungsgebiihr in Pfennigen je 100.kg.)
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Braunkohlen.
1. Juli 1917. Ausnabmetarife
Westpreuien Vorpommern Stettin
und und und
Hinterpommern Mecklenburg Swinemiinde
Etwa 1,84-}-6
(nur von einigen Statio~
nen waren Stationsfracht-
sitze erstellt).
Herne—Stettin
Entfernung Frachtsatz
km frither jetzt
621 120 132
1,46 152-}-6 18446
Bunkerkoh,le nach Danzig ’
1,3¢+6
Konigshiitte —Danzig Konigshiitte — Greifswald Konigshiitte—Stettin
Entfernung  Frachtsatz Entfernung  Frachtsatz Entfernung  Frachtsatz
km friilher jetzt km frither jetzt km frither jetzt
564 632 102 132 511 74 129
Ortskohle 88 130 e e 3
Konigshiitte—Rostock
Bunkerkohle 82 180 Entfernung  Frachtsatz
km frither jetzt
716 115 135
Dittersbach—Danzig Dittersbach—Greifswald Dittersbach—Stettin
Entfernung  Frachtsatz Entfernung  Frachtsatz Epntfernung Frachtsatz
km frither jetzt km frither jetzt km frither jetzt
534 407 82 128 394 59 121
Ortskohle 84 130 .
Dittersbach—Rostock
Bunkerkohle 78 130 Entfernung Frachtsatz
km frither jetzt
530 87 129
zum Ortsverbrauch 1—100km ... .. 2,2 + 7 Abfertigungsgebiihr
) iiber 100 , (AnstoB) . 1,
Bitterfeld—Danzig Bitterfeld—Greifswald Bitterfeld—Stettin
Entfernung Frachtsatz Entfernung  Frachtsatz Entfernung  Frachtsatz
km frither jetzt km frither jetzt km frither jetzt
594 98 131 354 65 116 280 b4 95
Bitterfeld—Swinemiinde
Entfernung  Frachtsatz
km | frither jetzt
345 63 115
nach Stettin und Swinemiinde zur Ausfuhr . . .. . 134 -} 6

Bitterfeld —Stettin
Entfernung  Frachtsatz

km frither jetzt

280 44 95

Bitterfeld—Swinemiinde
Entfernung Frachtsatz
km frither jetzt
345 . 52 115
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174

Steinkohlen und
Vom 1. Juli 1917 bis
Ausnahmetarife

Normal- \ach den Elb-, Weser- und
klasse fiir i
Hifen zur
Kohlen von ~
Sp.-T. IIT Die allgemeine a) der Rubr ein- km  Pfg.
Aus- schlieflich dem 1—-250 2,2 fiir 1 tkm
nahmetarifierung rheinischen 251—850 08 , 1 , (Anstol)
fiir Kohlen Braunkohlen- iiber350 14 , 1 ,( , )
bestand gebiet -+ 7 Pfg. Abf-Geb. fiir 100 kg
in der Gewidhrung -
des b) Oberschlesien den Bezirken
Rohstofftarifs. Kénigsberg—Danzig
km Satz km Pt
1-850 2,2 Pfe. 1-300 22 fiir 1 tkm
iiber 850 14 301—450 0, , 1 , (AnstoB)
(Anstol) iiber 450 08 , 1 ,( . )
+ 7 Pfg. Abf.-Greb. 7 Pfg. Abf-Geb. fiir 100 kg

¢) Niederschlesien wie bei Oberschlesien

d) dém mittel- dem nordwestlichen

deutschen Kiistengebiet
Braunk?hlen- km Pl
gebiet 1250 22 fiir 1 tkm

251—350 08 , 1 , (Anstofl)
tiber350 14 , 1 ,C , )
-} 7 Pfg. Abf.-Geb. fiir 100 kg

Vom 1. Juli 1917 an umfafite das begiinstigte Kiistengebiet die Stationen, die
horst — Bremen — Hamburg — Biichen — Liibeck — Kleinen — Giistrow — Neubrandenburg
— Neustettin — Laskowitz — Strasburg (Westpr.) lagen.

(Fortsetzung von 8. 171.) v
Die Instradierung der nach den pfilzischen Stationen Maximiliansau
und Weillenburg bestimmten Sendungen konnte nach Wahl der Versender
zu gleichen Taxen entweder iiber Miinster a. Stein oder iiber VVorms er-
folgen. Sendungen, fiir die eine derartige Routenanschrift nicht
gegeben war, wurden wéhrend der Monate Januar — einschl. Juni iiber
Miinster a. Stein-Alsenzbahn, wahrend der Monate Juli—Dezember einschl.

tiber Bingen—Worms geleitet.



Braunkohlen.
zum 31. August 1919,

175

Ausnabmetarife

Emshifen sowie den schieswig-holsteinischen und mecklenburgischen
Unterstiitzung der deutschen Seeschiffahrt (Bunkerkohlentarif).

Die bisherigen Frachtsitze wurden im allgemeinen beibehalten.
Die rheinisch-westfalischen Stationen wurden in 3 Gruppen eingeteilt.
Nach Abzug von 7 Pfg. Abfertigungsgebiihr ergaben sich folgende Einheitsttze:

fiir Hamburg 1,42,

fiir Bremen 1,67,
fiir Kiel 1,30,

fiir Emden, Geestemiinde, Bremerhaven 1,34,
fiir Flensburg 1,10.

dem Wirtschaftsgebiet von
Stettin (Stettin, Altdamm,
Podejuch, Scheune und die
Strecke Stettin—Ziegenort)

1,58 Streckensatz
-+ 6 Pfg. Abf-Geb.

dem iibrigen Teil des Stettiner
Bezirks und nach Mecklen-

burg

km Pfg.

1—300 232 fiir I thm
301—400 1,2 , 1 , (AnstoB)
401—600 08 , 1 ,( , )
iiber 600 18 , 1 ,( , )
-+ 7 Pfg.

Abf.-Geb. je 100 kg

den Ostseehifen
zur Unterstiitzung der deut-
schen Seeschiffahrt
(Bunkerk ohlentarif)

Die Ortsfrachtsiitze wurden um
12 Pfg. je 100 kg ermiBigt.

1,64 Streckensatz
-6 Pfg. Abf.-Geb.

wie bei Obersehlesien

wie bei Oberschlesien

dem Ostlichen Kiistengebiet,
den Bezirken Danzig und
Konigsberg
km  Pfg.
1—-300 22
301-450 0, , 1 , (Anstof
iiber 450 08 , 1 ,( ,
-+ 7 Pfg. Abf-Geb.

fir 1 tkm

)
)

dem Wirtschaftsgebiet von
Stettin (Stettin, Altdamm,
Podejuch, Scheune und die
Strecke Stettin—Ziegenort)
Die bisherigen S#tze um 12 Pfg.
erhoht, soweit nicht nach neben-
stehender (letzte Spalte 6) Staffel
sich billigere Siitze ergeben

dem iibrigerr Teil des Stettiner
Bezirks und nach Mecklen-

burg.

km  Pfg.

1—800 22 fiir1 tkm
300—400 12 , 1 ., (Anstol)
401-600 08 , 1 ,( ., )
tber 600 18 , 1 ,(C .,

-+ 7 Pfg. Abf.-Geb. fiir 100 ke.

an und nérdlich der Linie Bunde (Ostfr.) — Papenburg — Leer — Oldenburg — Delmen-
— Rostock — Stralsund — Pasewalk — Stettin — Stargard (Pom.) — Schivelbein — Gramenz

Im Verkehr mit ElsafB-Lothringen hatte die Entladung der Wagen
durch den Empfinger innerhalb 8 Stunden nach Absendung des Avises
zu erfolgen. Bei Uberschreitung dieser Frist wurde je Wagen und Tag
eine Strafe von 5 Francs erhoben. Auswirts wohnende Empfanger hatten
auf Verlingerung der Entladefrist keinen Anspruch. TFalls eine Routen-
vorschrift nicht gegeben war, blieb die Instradierung dem Ermessen der
Versandstation iiberlassen; jedoch war auf eine moglichst gleiche Aus-
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nutzung beider Routen (Miinster am Stein—Weillenburg oder Worms—
Weillenburg) hinzuwirken.

Der Frachtsatz fiir den Zollzentner betrug in Silbergroschen, fiir
200 Zentner in Francs:

Von Essen und Altenessen nach Ludwigshafen loco . . . . 432 Silbergroschen
3 » ” » ,, Weissenburg transit . . . 471 '
» ”» » ” » Karlsruhe . . . . . . . 573 ”
» ” ” ” » Konstanz . . .. 967 .
» » » » ,» Mannheim (Bahnhof) . . 478 ”
»” » 7 ” » Waldshut . . . . . . . 879 »
» » ” ” ,  Stuttgart . ... . . . . 699 '
» - " » » Ulm . . . . . .. . . 842 '
» » ” » ,» Basel B:.B. ..« . . . 17965 Fres.
» » ” ’ ,» Altmiinsterol . . . . . . 1798 Fres.
» » . » , Avricourt . . . . . . . 161,06 Fres.
» i ” ” , Belfort . . . . . . . . 18345 Fres.
» ’s ’s ” » Straffiburg . . . . . . . 14245 Frecs.
»” » ’ » , ZLaberm . . . . . . . . 14825 Fres.

3. Rheinischer Eisenbahn-Verband.

Ausnahme-Tarif vom 1. Juli 1870 und 1. Februar 1872. Direkter
Verkehr zwischen Stationen der Rheinischen Bahn und solchen der Pfal-
zischen, grofh. Badischen, kgl, Wiirttembergischen Bahn und den Reichs-
eisenbahnen in ElsaB-Lothringen (iiber Rheinhausen—Osterrath). Ent-
ladevorschrift wie oben bei der Koln-Mindener Bahn.

Bedingung: Aufgabe in ganzen Wagenladungen zu 200 Zent-
nern. Die Fraeht wurde nach der Tragkraft des verwendeten Wagens
berechnet.

Tralls eine Routenvorschrift nicht gegeben war, blieb die Leitung
dem Ermessen der Versandstation iiberlassen, doch war auf eine mog-
lichst gleichmiéiflige Benuizung jeder Route hinzuwirken.

Frachtsatz fiir den Zollzentner in Silbergroschen, fiir 200 Zentner
in Francs:

Essen—Ludwigshafen loco . . . . 444 Silbergroschen

, —Weiflenburg transit . . . . 471 »
, —Karlstuhe . . . . . . .. b73 '
,, —Konstanz . . ... 697 "
,, —Mannheim (Bahnhof) ... 418 '
,» —Stuttgart . . . ... 699 i
y —Ulm. . . . . . . . . . 842 ”
. —Altmiinsterol . . . . . . 179,65 Fres.
, —Avricourt . . . . . . . 16L,0

, —Strafburg . . . . . . . 1424

4. Rheinisch-Luxemburgischer und Rheinisch-Lothringischer Ver-
kehr (Tarif vom 10. Dezember 1872).
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Direkter Verkehr zwischen Stationen der Rheinischen Bahn einer-
seits und solchen der Luxemburgischen Wilhelms-Bahn und der Loth-
ringischen Bahn andererseits  (iiber Wasserbillig [Conz] Trier, und
Bingerbriick).

Bedingung: Auflieferung von Sendungen zu 200 Zentnern, jede von
einem besonderen Frachtbrief begleitet.

Frachtsatz je 200 Zentner:

Essen—Luxemburg . . . . . . . 30,2 Thaler
sy —Metz . . . . . . . . . 342
,, —Hagendingen . . . . . . 33,10 '
s, —Novéant . . . . . . . . 315

5. Direkter Verkehr zwischen Stationen der Rheinischen Bahn und
solchen der kgl. Saarbriicker, oder Rhein-Nahe-Bahn (iiher Neuf}, Diiren,
Trier, oder Kéln, Bingerbriick).

Tarif vom 1. Mai 1872,

Bedingung: Aufgabe von Sendungen zu 200 Zentnern, mit je
einem besonderen Frachtbrief.

Frachtsatz fiir 100- Zentner:

Essen—Forbach . . . . . . . . 16,6 Thaler
,, —Neunkirchen . . . . . . 1b26
, —St. Wendel . . . . . . . 1b9 '
, —Saarbriicken . . . . . . 1594 ’

6. Rheinisch-Bayerisch-Osterreichischer Verkehr (iiber Aschaffen-
burg).

Direkter Verkehr zwischen Stationen der Rheiuischen Bahn einer-
seits und solchen der Bayerischen Staats-, Bayerischen Ost-, Béhmischen
‘West- und Kaiserin-Elisabeth-Bahn andererseits.

Tarif vom 1. November 1872.

Bedingung: Aufgabe von Sendungen von mindestens 200 Zentnern
mit einem Frachtbrief und auf einem Wagen.

Frachtsatz fiir den Zentner in Silbergroschen:

Egsen—Augsburg . . . . . . . . 958
w —Hger . . . . . . . . . . 1033
, —Kisgingen . . . . . . . . 738
,, —Kufstein . . . . . . . . 1178
» —Rosenheim. . . . . . . . 1124
, —Salzburg . . . . . . . . 1253
,, —Regenshurg . . . . . . . 1011
», —Passau . . . . . . . . . 1193
, —Pilsen . . . . . . . . . 1216
s —Wien. . . . . . . . . . 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 ElsaB-Lothringen und der Luxemburgi-
schen Wilhelms-Bahn.

Ein 1884 eingefiihrter neuer Ausnahmetarif nach bayerischen Sta-
tionen brachte ErméBigungen von 5—6 4 je 10 Tonnen. Am 1. Mai 1884
wurden neue Frachtsitze von der Ruhr nach den badisch-schweizerischen
Grenzstationen Basel, Waldshut, Schaffhausen, Singen und Konstanz
verdffentlicht. Im Jahr 1897 wurden die rheinisch-westfalisch-stidwest-
deutschen Kohlentarifhefte 1-——6 herausgegeben. Die Tarife waren auf
der Grundiage des vom 1. April 1897 ab tiir Kohlen geltenden Rohstoff-
tarifs erstellt.

Am 1. Mai 1908 traten an Stelle der 6 Hefte 4 Tarifhefte fiir den
westdeutschen Kohlenverkehr in Kraft.

Die Neuberechnung war erforderlich wegen der Entfernungsinde-
rungen, die durch die am 1. Februar 1908 erschienenen westdeutschen
Giitertarithefte 1—4 (Gruppe III) und die vorher ausgegebenen west-
deutschen Giitertarifhefte 5—8 (Gruppe 1V) eingetreien waren.

Bildung der Frachtsdatze: Die Frachtsitze waren, wie
erwiihnt, auf -der Grundlage des Ausnahme-Tarifs 2 (Rohstofitarif)
gehildet.

Ausnahmen. Heft 1 (Baden):

a) Die Frachtsitze fiir die Bodenseestationen enthielten die beson-

ders eingerechnete Umladegebiihr von 0,02 o/ fiir 100 kg.

b) Die Frachtsitze fiir die Stationen der Mannheim-Weinheim-
tieidelberg-Mannheimer Nebenbahn waren um 0,02 o fiir 100 kg
erh6ht (Umladegebiihr).

Heft 3 (ElsaB-Lothringen): Die Frachtsiitze fiir die Schmalspur-

stationen waren um 0,04 bis 0,08 A fiir 100 kg erhoht.

Abt. Bdes Tarifs. Frachtsdatze fiir Kokszum zoll-
inl. Hochofenbetrieb und Kokskohlen zur Herstel-
lung von Koks zum zollinl. Hochofenbetrieh.

Die Frachisiitze wurden am 1. Juni 1901 eingefiihrt und beruhten
auf den Einheitsitzen des Rohstofftarifs mit einer Abfertigungsgebiihr

von 5 Pf.. . . . . . . auf 80—200 km
s 4 .. o oo ., 201—290
w 2 e o oo oo, 291850

unter Riickiibertragung des Satzes
fiir 80 km auf Entfernungen bis 75 km
s 200 ,, o, ” 5 198,
" 291 7 " 9 ,” 285 iT) .
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Heft 4 (Wiirttemberg): In den Frachtsitzen waren die Zuschlige
fiir die wiirttembergischen Nebenbahnen (in der Regel 0,02 A fiir 100 kg)
mitenthalten.

Am 1. Februar 1922 wurde durch die Einfiihrung des Reichs-
b ahnkohlentarifs der Ausnahme-Tarif 6 in den westdeutsch-siidwest-
deutschen Giitertarifheften 1—8 aufgehoben.

An Kohlen waren z. B. im Jahr 1907 von der Gesamtkohlenforde-
rung des Ruhrgebiets (einschl. der rechtsrheinischen Zeche Rhein-
preuflen) 80 % auf der Eisenbahn versandt worden, davon 52,58 % nach
dem Rohstofftarif und 47,42 % nach den verschiedenen Ausnahmetarifen.

Der Ruhrkohlenversand erstreckte sich iiber ganz Deutschland.
Allerdings waren die Mengen, die nach den 6stlichen Provinzen Preullens
gingen, so gering, daf} sie kaum ins Gewicht fielen. Die Provinzen Ost-
und WestpreuBen und Posen waren durch ihre natiirliche Lage auf
den Kohlenbezug aus England und Schlesien angewiesen. Ebenso
waren die Mengen, die Pommern, die Provinz Brandenburg und das
Kénigreich Sachsen an Ruhrkohle erhielten, nicht bedeutend, teils weil
diese Gebiete, wie die beiden letzigenannten, selbst in erheblichem Um-
fang Kohle (Braun- und Steinkohle) fordern, teils auch weil fiir die
Deckung ihres Bedarfs aus anderen Berghaubezirken (Oberschlesien, Nie-
derschlesien, Bohmen, England) die Frachten giinstiger lagen als fiir den
Bezug aus dem Ruhrgebiet. In der Provinz Sachsen und den thiiringi-
schen Staaten machte die Braunkohle, die auch in der Provinz Hannover
einen ziemlich guten Markt fand, in dem Kiistengebiet an der Nordsee hin-
gegen die englische Kohle der Ruhrkohle den Markt streitig. Auf dem
stiddeutschen Markt stand die Ruhrkohle vor allem mit der Saarkohle und
der bshmischen Braunkohle, zum Teil auch mit der belgischen und der
auf dem Wasserweg nach Mannheim gelangenden.und von dort weiter
versandten englischen Kohle im Wettbewerb. Einschrinkend auf ihren
dortigen Absatz wirkte auch die Eigenproduktion Bayerns, der Pfalz
und Lothringens.

Bemerkenswert war die groBe Bedeutung des Ruhrkoks. Die
meisten Verkehrsbezirke deckten ihren Koksbedarf zu einem wesentlich
groferen Teil aus dem Ruhrbezirk, als den Kohlenbedarf. Ruhrkoks
tand sogar Eingang in den Verkehrshezirk Oppeln und in betréchtlichen
Mengen in das Saargebiet.

In den Jahren 1906/07 wurden neun Zehntel der vom Rheinisch-
Westfilischen Kohlensyndikat ins Ausland abgesetzten Kohlen von
Holland, Belgien und Frankreich aufgenommen. Frankreich war auch,
soweit der Eisenbahnbezug in Frage kam, neben Luxemburg (1,7 Millio-
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nen Tonnen) in sehr starkem MafBl Verbraucher von Ruhrkoks. (1907
1,8 Millionen Tonnen.) Fiir Briketts fanden die Ruhrzechen im Ausland
willige Abnahme (Belgien 176 000 t, Schweiz 91 000 t, B6hmen 79 000 t,

Niederlande 87000 t).
Diesen Auslandsverkehr zu unterstiitzen, gehtrte naturgem#f auch

zu. den Aufgaben der Eisenbahn.

B. Verkehr mit aufierdeutschen Eisenbahnen.
1. Allgemeines.

Die Entwicklung der Kohlentarife mit dem Ausland stand im Zu-
sammenhang mit der wechselnden Zoll- und Handelsvertragspolitik, deren
Ergebnis der Zolltarif des Jahrs 1879 war, der zahlreiche in dem letzten
Jahrzehnt beseitigte Industrieschutzzolle wieder einfiihrte, noch beste-
hende erhthte und auch der Landwirtschaft einen gemifigten Zollschutz
brachte. Auf das Roheisen wurde z. B. wieder ein Zoll von 10 4 je Tonne
eingefiihrt.

Nach langen Verhandlungen iiber die Auferlegung eines Eingangs-
zolls auch auf Kohle, bei dem man inshesondere Gegenmafinahmen der
Nachbarstaaten fiirchtete, einigte man sich im Ruhrbergbau doch dahin,
einen Antrag an den Bundesrat zu richten, dafl in den Zolltarif ein Ein-
gangszoll auf Kohlen in solcher Hohe aufgenommen wiirde, dafl er einen
Ausgleich fiir die auf dem heimischen Bergbau lastenden téffentlichen Ab-
gaben bilde. Die Eingabe hatte jedoch keinen Erfolg. Reichsregierung
und Volksvertretung verlangten noch immer die Zollfreiheit fiir minera-
lische Brennstoffe. Gelegentlich der Revision des Zolltarifs von 1879
in den 1884/85er Jahren 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 man ‘bei einer Gefahr von Gegen-
maflnahmen durch die Nachbarstaaten ihre Ausfuhr nicht beschneiden
wollte.

In der folgenden Zeit wurde die Kohlenausfuhrpolitik des Rhei-
nisch-Westfilischen Kohlensyndikats nicht ohne lebhafte Kritik insbe-
sondere der landwirtschaftlichen Kreise hingenommen. So wurde in:der
Hauptversammlung der nordwestlichen Gruppe des Vereins Deutscher
Eisen- und Stahlindustrieller vom 2. April 1908 folgendes ausgefiihrt:

»Wie beinahe alljihrlich, ist auch die Frage der Aufhebung der Aus-
fuhrtarife fiir Steinkohlen und Koks sowohl in den Parlamenten als auch im
Landeseisenbahnrat Gegenstand der Besprechung gewesen. Thr Vorkiampfer
ist bekanntlich der Graf Kanitz, der in der Aufhebung dieser Tarife ein Mit-
tel zur Verbilligung der Kohle im Inlande erblickt. DafB unsere Kohlen-
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ausfuhr bei starker Nachfrage im Inland nicht in gréBerem MalBe erfolgt, als
zur- Aufrechterhaltung notwendiger Geschéftsverbindungen unbedingt erfor-
derlich ist, dafl das Kohlensyndikat dabei bemiiht war, selbst unter Verlusten
als Ersatz fiir die Ausfuhr Kohlenmengen von England hereinzunehmen und
somit seinen Verpflichtungen gegen den inlindischen Markt, denen es sich
wohl bewullt ist, gerecht zu werden, das beweisen zur Gentige die Ein- und
Ausfuhrziffern fiir Kohle, die fiir 1907 einen Einfuh r iiberschufl 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 ihre grund-
sétzliche Beibehaltung befiirwortet und nur der Eisenbahnverwaltung eine
Priifung anheimgestellt, ob die nach den Stationen der franzosischen Ostbahn;
nach Italien, der Schweiz und Osterreich-Ungarn geltenden direkten Tarif-
sitze aufgehoben oder eingeschrinkt werden konnen.®

Dementsprechend bestimmte die Eisenbahnverwaltung, dall ab
1. Oktober 1908 die aus preuBischen und lothringischen Kohlengewin-
nungsgebieten fiir die Ausfuhr von Stein- und Braunkohlen, Koks und
Briketts bestehenden unmittelbaren und Grenziibergangs-Ausnahmetarife
nach Stationen der franzodsischen Ostbahn, nach franzésischen Kanal-
stationen und nach Siidfrankreich iiber Belfort, nach der Schweiz, nach
Ttalien, Osterreich-Ungarn und RuBlland, deren Einheitsitze auf niedri-
gerer Grundlage, als der des Rohstofftarifs, beruhten, aufzuheben seien.
Im Verkehr mit Italien seien auch die im Wege der Riickvergiitung ge-
wahrten besonderen Frachtermifigungen aufzuheben. Weiter wurde
bestimmt:

»Die Ausnahmelarife vom Ruhr- und Aachener Gebiet nach Amann-
weiler-Grenze, Novéant und Fentsch-Grenze, sowie Rodingen, franzosische
Grenze, bleiben bestehien, da diese Ausnahmetarife lediglich Wettbewerbstarife
gegen die auf anderen, tiberwiegend fremden Strecken giiltigen Tarife sind.
IThre Aufhebung wiirde daher keine Verringerung der Kohlenausfuhr, sondern
nur deren Ubergang auf andere fiir die preuBischen Bahnen ungiinstige Bahn-
wege zur Folge haben. Thre Giiltigkeit wird jedoch auf Hochofenkoks und
Kohlen zur Herstellung von Hochofenkoks beschrinkt. Fiir den Xohlen-
verkehr nach Belgien und den belgisch-franzésischen Ubergangstationen so-
wie von Belgien werden die fiir den Kinwagentarif (10-t-Sendungen) preuBi-
scherseits bisher gewdhrten Ermifigungen zuriickgezogen. Fiir die neu zu
berechnenden Frachtsitze wird kiinftig auf den deutschen Bahnstrecken nur
der Rohstofftarif unter Auflassung einer halben Abfertigungsgebiihr zur Ver-
fligung gestellt werden. Die Ausnahmetarife fiir 45-t-Sendungen und fiir die
Vertragsonderziige nach Belgien, sowie die Ausnahmetarife vom Ruhr-, Osna-
briicker und Aachener Gebiet sowie vom linksrheinischen Braunkohlengebiet
nach den Niederlanden bleibemn bestehen, da fiir die Beibehaltung dieser Aus-
nahmetarife erhebliche Betriebsinteressen der Eisenbahn sprechen. Auch wire
bei Aufhebung der Tarife mit dem Ubergang eines groBen Teils der Sen-
dungen auf den Wasserweg zu rechnen. Beibehalten werden aullerdem wegen
erheblicher wirtschaftlicher Riicksichten der Ausnahmetarif fiir Gaskohle vom
Saargebiet nach Tirol und die Ausnahmefrachtsitze fiir Steinkohlen usw. von
Niederschlesien nach den dsterreichischen Hochofenstationen XKladno und
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Konigshof unter Beschrinkung auf Hochofenkoks, sowie die Ausnahmetarife
fiir Stein- und Braunkohlen usw. von Rheinland-Westfalen, Mitteldeutschland
und Oberschlesien nach Dénemark.“

2. Kohlenverkehr mit den Niederlanden.
a) Von Deutschland nach den Niederlanden.

Der Schwerpunkt der Kohlenausfuhr aus dem rheinisch-westfali-
schen Kohlengebiet lag von jeher im Verkehr nach den Niederlandem.
Dieser Weg war einmal zwangsldufig schon durch die Rheinstrale
gegeben, und sodann unterstiitzten ihn die niederléndischen Eisenbahnen
in weitgehendem Maf durch Frachtermédfigungen gegeniiber dem
Rheinweg.

Die Kohlentarife nach den Niederlanden waren auch die ersten
Ausfuhrtarife fiir die rheinisch-westfidlische Kohlenindustrie.

Derartige direkte Kohlentarife haben schon vor dem Jahr 1858 be-
standen. Im Jahr 1863 wurde mit der Niederldndischen Rheinbahn ein
neuer Tarif fiir Steinkohlen in Extraziigen vereinbart, dem der Kin-
(Silbergroschen) pfennigtarif mit einer Expeditionsgebithr von einem
Taler fiir die ,l.adung® zugrunde lag. Die Wagen der Koéln-Mindener
Bahn konnten damals die hollindische Grenze hoher Staats- und Ge-
meindeabgaben wegen nicht iiberschreiten. Es fiel daher die Gestellung
der Wagen fiir diesen Verkehr ausschliefilich der Niederlandischen
Rheinbahn zu, was, wenigstens voriibergehend, eine Beschrinkung des
Versands auf nur wenige Zechen zur Folge hatte. Die Verzichtleistung
der holléindischen Behorden auf die erwihnte Abgabe machte diesem Zu-
stand ein baldiges Ende.

Zu Anfang des Jahrs 1863 beantragte der rheinisch-westfélische
Bergbau bei der K6ln-Mindener Bahn, da sich alle Zechen von Gelsen-
kirchen bis Oberhausen an den Kohlen-Extraziigen nach Holland zu den
ndmlichen ermiafiigten Tarifsiitzen beteiligen konnten, wie sie bereits fiir
Gelsenkirchen bestimmt waren.

Im Jahr 1868 kamen auch direkte Frachtsitze zwischen den Sta-
tionen der rheinischen Bahn und der Niederldndischen Staatsbahn zu-
stande.

Wegen des Wetthewerbs der englischen Kohle blieb der Verkehr
aus dem Ruhrbezirk nach Holland lange Zeit auf einer sehr mé&Bigen
Hohe stehen. Immer mehr tiberzeugte man sich, daB nur Frachterm&fi-
gungen der hollindischen und der deutschen Eisenbahnen zusammen eine
Besserung herbeifiihren kénnten. Nicht zu unterschitzen war auch der
Wettbewerb der Rheinschiffahrt von den Rheinhiéfen nach Holland. Die
niederlandischen Bahnen gew#hrten daher, neben ihrer Beteiligung an
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den FrachtermidfBigungen, besondere Riickvergiitungen (Refaktien) auf
ihren Frachtanteil, die fiir Sendungen von regelmifig woéchentlich 1200
bis 1800 t nach den Seeplitzen 7—9 4 fiir 10 000 kg betrugen. Besonders
lobend anerkannt wurde damals das Entgegenkommen der niederlindi-
schen Rheinbahn, die sich (1868) bereit erklirte, fiir simtliche Kohlen-
sendungen von den Stationen der Kosln-Mindener Bahn von Dortmund
bis Oberhausen im Verkehr nach Amsterdam, Rotterdam und Haag einen
der durchschnittlichen Entfernung entsprechenden einheitlichen Fracht-
satz auf der Grundlage des Einpfennigtarifs zu gewihren und auf die
bisher erhobenen Lokalgebiihren fiir Benutzung ihrer Seitenstringe zu
verzichten, wenn die Kéln-Mindener Bahn ihrerseits von der Erhebung
der Zechenfracht Abstand nehmen wiirde. Von der Koln-Mindener Bahn
wurde aber ein Eingehen auf diesen Vorschlag abgelehnt.

Mitte des Jahrs 1871 ftrat im Verkehr der bergisch-mirkischen
Kohlenstationen nach Stationen der nérdlichen Linien der niederlindi-
schen Staatsbahn iiber Emmerich-Arnheim ein direkter Tarif auf der
Grundlage von 1 Pf. fiir die Ztr./Meile und 3,6 Pf. Expeditions- nebst
1,8 Pf. Transitgebiihr in Kraft, auch mit der Niederldndischen Rhein-
bahn wurde der Einpfennigsatz eingefiihrt.

Im Mai 1873 war der Tarifstand im direkten Kohlenverkehr mit
Holland wie fol&t: :

Bergisch-Markische Bahn.

1. Deutsch-holldndischer Verband,
iiber Rheine—Salzbergen.
Tarif vom 1. November 1868,
Direkter Verkehr mit Stationen der Niederlindischen Staatsbahn (mérdliche
Linie).
Die Tarifsttze kamen nur zur Anwendung bei Aufgabe in geschlossenen
Sendungen von je 200 Zentnern.

Frachtsatz fiir 100 -Zentner:

Essen—Enschede e e e e ... 916 Taler,
,» ~—Almelo B - X7 S,
s =—Hengelo . . . . . . . . . 97 ’
» —DBentheim ST - X5 N

2. Niederldndisecher Verband,

iiber Venlo.

Tarif vom 2. November 1867.

Direkter Verkehr mit Stationen der Niederlindischen Staatsbahn (westliche
Linie).

Bedingung: Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zeninern mittels
eines Frachtbriefs.

Fiir Rotterdam waren die Versender gehalten, nur Sendungen von min-
destens 600 Zentnern mittels eines Frachtbriefs aufzugeben. Die Uberlade-
gebiihr fiir Rotterdam betrug 20 Silbergroschen je Zentner.
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Frachtsatz fiir 100 Zentner:

Essen—Roermond . . . . . . . . 6,1 Taler,
» -—DBoxtel e . . .. .. . 84 ’
, —Rotterdam . . . . . . . .1128
» —'8 Hertogenbosech . . . . . 819

3. Direkter Verkehr — iiber Oberhausen—Emmerich—Arn-
heim — nach Stationen der Niederlindischen Staatsbahn
(nérdliche Linie):

Tarif vom 1. Juni 1871.

Bedingung: Aufgabe von je 200 Zentnern mit besonderem Frachtbrief. Quan-
titdten unter 200 Zentnern wurden von Bahn zu Bahn nach Maflgabe der
Lokaltarife beférdert.

Tarifsatz ie 100 Zentner: .

Essen—Deventer . . . . . . . . 85 Taler,
» —QGroningen . . . . . . . .133 ’
» —Leeuwarden e e e e 1228,
» —Z4wolle B X ’

4. Direkter Verkehr — iiber Oberhausen—Emmerich—Arn-
heim — mnach Stationen der Niederldndischen Rhein-
Eisenbahn:

Spezialtarif A und B vom 1. Juli 1871.

Spezialtarif A kam zur Anwendung:

a) bei Beférderung der Sendungen in Extraziigen,

b) bei Verladung von mindestens 2000 Zentnern von eimer Zeche nach
einer Station.

Das in einem Extrazug befindliche ganze Transportquantum muflte
wenigstens 5000 Zentner und durfte hiochstens 8000 Zentner betragen.

Die Beteiligung an den Extraziigen war allen den Zechen gestattet, die
sich durch Revers verpflichteten, fiir jeden ihnen gestellten, aber nicht be-
ladenen oder nicht rechizeitig zuriickgelieferten Wagen eine Konventional-
strafe von 1 Taler, 15 Silbergroschen je 100 Zentner Tragfihigkeit zu zahlen.

Die Extraziige waren eniweder von einer Zeche zu beladen, in
welchem Fall Sendungen nach héchstens vier der im Tarif genannten nieder-
lindischen Stationen eingestellt werden durften, und die Wagen stationsweise
rangiert zu iibergeben waren, oder es konnten sich mehrere Zechen an einem
Extrazug beteiligen. In letzterem Fall durfte der Extrazug aber nur Ladun-
gen nach einer Station enthalten, und wurde von den an der Bergisch-Mir-
kischen Bahn gelegenen Zechen verlangt, daf jede einzelne mindestens zwei
Doppelwagen stellte.

Spezialtarif Bkam zur Anwendung, wenn die unter Spezialtarif A ange-
gebenen Bedingungen nicht erfiillt waren. Bedingung: Aufgabe von minde-
stens 200 Zentnern mit einem Frachtbrief.

Frachtsatz je 100 Zentner:

Spezialtarif A B
Essen—Amsterdam . . . . . . 87 Taler 10,9 Taler
» —Arnheim . . . . . . . b1t 529 ,,
, —Rotterdkam . . . . . . 814 ,, 11,3 '
,» —Utreecht . . . . . . . T21 819 ,,

» —Zevenaar . . . . . . . b4 ” ) i
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Die Satze enthielten zugleich die Gebithr der Niederlindischen Rhein-
bahn fir Benutzung der Seitenstringe auf den Stationen beim Entladen der
Wagen.

Kéln—Mindener Bahn.
. Direkter Verkehr mit Stationen der Niederldndischen
H

Staatsbahn (nérdliche Linie) iiber f—afnin—-—Rhei_ne——
Haltern

Salzbergen.
Tarif vom 1. Dezember 1872.

Bedingung: Aufgabe von Sendungen von je 200 Zentnern, jede von einem be-
sonderen Frachtbrief begleitet.

Frachtsatz je 100 Zentner:

Essen—Bentheim . . . . . . . . . . . 724 Taler,
» —Hengelo . e . . . . ... . . 823
w —Almelo . . . . . . . . . . . .91
., —DFEmnschede . . . . . . . . . . . 930

. Wie zu L. westliche Linie iber Ruhrort—Venlo:
Tarif vom 1. April 1868.

Bedingung: Aufgabe von mindestens 200 Zentnern mit einem Frachtbrief.

Frachtsatz je 100 Zentner:

Essen und Altenessen—Roermond . . . . . . . 2388 Fres.
—Boxtel . . . . . . . . 3050 ,
—Breda . . . . . . . . 3600 ,
—Dordrecht co. . . .. 4450
—’s Hertogenbosech . . . . 32,80

. Direkter Verkehr mit Stationen der Niederldndischen
Rhein-Eisenbahn iber Oberhausen—Emmerich.

Spezialtarif vom 1. Juli 1871.
Die Bestimmungen deckten sich mit denjenigen der Bergisch-Mirkischen
Bahn unter Ziffer 4 Spezialtarif A.

Frachtsatz je 100 Zentner:

Tarif A B

Taler Taler

Essen und Altenessen—Amsterdam . . . . 8,70 10,90
~—Arnheim . . . . 57 5,29

—Gouda . . . . . 814 10,40

—Rotterdam . . . . 814 11,30

—Utrecht . . . . . 721 8,19

—Zevenaar . . . . D40 5,90

. Direkter Verkehr (iber Emmerich—Arnheim) mit Sta-
tionen der mniederldndischen Staatsbahn (nérdliche
Linie):

Tarif vom 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 . . . . . . . 8p0 Taler,
—Groningen . . . . . . . 1330 ’
—Leecuwarden L. . ... 122 '
—Zwolle O ¢ X 11} '

5 Direkter Verkehr mit belgischen und:- holldndischen
Stationen (iber Deutz—Koéln—Aachen—Mastricht):
Tarif vom 10. April 1867.

Bedingung: Aufgabe voller Wagenladungen von je 200 Zentnern. Auller der
Fracht wurden je Sendung 10 Centimes Einschreibe- und 10 Centimes An-
meldegebithr erhoben. Die Beférderung erfolgte nach dem Reglement des
Rheinisch-Belgischen Giiterverkehrs.

Frachtsatz je 100 Zentner:

Altenessen—Aerschot . . . . . . 97,75 Fres.
—Antwerpen .. . . . 100,23
—Roosendaal . . . . . 12525

Rheinische Fisenbahn.
1. Direkter Verkehr mit Stationen der Niederldndischen
Staatsbahn (iiber Rheinhausen—Venlo):
Tarif vom 24. Dezember 1867.
Frachtsatz je 100 Zentner, bei Aufgabe in geschlossenen Sendungen von min-
destens 100 Zentnern mittels eines Frachtbriefs:

Essen—Roermond . . . . . . . 6211 Taler,
--Mastricht e ... 8200,
—Boxtel . . . . . . . . . 840 .
—Breda . . . . . . . . . 918 .
—Liittich . . . . . . . . 11,16 "
—Hagselt . . . . . . . . 920 "

Die in den Jahren 1874/75 eingetretene Tariferhéhung wurde von
der Bergisch-Mirkischen Bahn benutzi, um in den direkten niederléndi-
schen Tarifen und im Nordbrabant-deutschen Verkehr um 20 % erhohte
Anteile einzurechnen. Im iiberseeischen Exporttarif betrug dagegen die
Erhohung nur die Hilfte (10 %).

Um die Mitte des Jahrs 1876 trat ein Tarif fiir geschlossene Ziige
nach Vlissingen in Kraft, der zum erstenmal fiir alle drei Bahnen auf
gleicher Grundlage beruhte. Die Werke waren nach Gruppen gesondert,
der Transport erfolgte in Extraziigen auf den Linien der drei Bahnen zum
Preis von 7,5 #, 7,25 M und 7,35 M fiir 10000 kg, unter Wegfall der
Abholegebiihr.

Nach einem ab 28. Januar 1881 giiltigen Tarif konnten vier bis fiinf
Zechen sich zu regelmibigen Extraziigen von 25—40 Doppelwaggons ver-
einigen, die fiir nicht mehr als 4 Endstationen bestimmt waren. (Kon-
trakttarif), Die westfilischen Zechen waren in 3 Gruppen eingeteilt, fiir
die der Frachtsatz 49,50 oder 51 4 betrug, gleich nach welcher Station
die Sendung lief.
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Die Frachtsitze bezogen sich auf wichentlich einen Extrazug und ermifig-
ten gich um je
eine Mark. bei zwel,

zwel ,, » drei,
drei ,, ,, Vier,
vier ,, Ifiinif,
fiinf ,, ,, sechs

Extraziigen joe Woche.

Der Satz fiir die Strecke Schalke—Rotterdam (216 km) rechnete sich z. B.
bei 1 Extrazug - auf 1,69 H je tkm,

, 2 Extraziigen ,, 164 ,, ,

n 3 ” 5 160, 4,

, 4 4 »  L55 ,, ”

, D » » LBO L, s

y O ’s . Lae o, L, L, .

Fiir einzelne Stationen stellte sich der Satz noch wesentlich billiger, z. B.

Schalke —Vljssingen 1,71 oder 1,57

Essen — " 1,69 , 1,52

Langendreer — " 162 ,, 1,46
Dortmund — 1,58 ,, 1,42

29

bei einem oder 6 Extraziigen je Woche einschl. Abfertigungsgebiihren.

In der Sitzung des Bezirkseisenbahnrats Koln vom 7. November 1883
wurde einer Verlingerung dieser Tarife eingtimmig zugestimmt.

Diese Tarife galten auch fiir die Einfuhr von Erzen.

Aufler diesen Kontrakttarifen bestanden bis zum Jahr 1883 nach
den Niederlanden fiir Kohlen noch folgende andere Tarife:

1. iiber Venlo nach Rotterdam, Dordrecht usw. fiir Sendungen von 50 000 kg. Sie
basierten auf 1,6 ‘Pf. Streckensatz je Tonnenkilometer, 6 # Abfertigungsgebiihr
und 2 M Zechenfracht;

2. iiber Emmerich fiir Ladungen von 10000 kg nach Binnenstationen zu 2,1i- Pf.
ie tkm, 12 M Abfertigupgsgebiihr und 2 M Zechenfracht. Fiir Hafenstationen
betrug der Streckensatz nur 1,9 Pf. nebst gleicher Abfertigungsgebiihr.

Fiir Sendurnigen iiber Emmerich von 50000 kg fiir Binnenstationen betrug
der Satz 1,9 Pf. je tkm, 12 J Abfertigungsgebiihr und 2 M Zechenfracht; fiir
Hafenstationen ermifligte sich der Streckensatz auf 1,6 Pf. Die iibrigen Ge-
bithren (12 + 2 4i) waren die gleichen.

Der Bezirkseisenbahnrat Koln erklirte sich damit einverstanden,
daf} die neuen Tarife nach.den Hifen bei Sendungen von 50 t zu 1,7 P{f.

Streckensatz. und 11,50 # Abfertigungsgebiihr je 10 t normiert wiirden.

Die bisherigen Kohlentarife fiir den Verkehr von rheinisch-westféli-
schen nach niederldndischen Stationen waren nicht nach einheitlichen
Grundsitzen aufgestellt.

Nach Ubergang der drei rheinisch-westfilischen Eisenbahnen auf den
Staat erfolgte auch zur Herbeifiihrung einer gleichméfBigen Frachtberech-
nung fiir die einzelnen Zechen und Stationen eine Umarbeitung der
Tarife auf der Grundlage, dafl auller einer Expeditionsgebiithr von 11,50 A
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je 10 t, die die Zechenfracht einschlofB, folgende Streckenfrachten einge-
rechnet wurden:

1. fiir Sendungen von 10 t nach simtlichen niederlindischen Stationen 2,2 Pf. fiir
das tkm,

2. fur Sendungen von 50 t
a) nach Rotterdam usw. 1,7 Pf. fiir das tkm,
b) , Amsterdam ,, 18 , , 5 .
¢) , Gouda s 19 . ., . .

Bei der Bemessung der verschiedenen Streckenfrachten war die Ab-
gicht mallgebend, zur Erhaltung der Konkurrenz der einheimischen gegen
die englischen Kohlen eine Erh6hung der bisherigen Frachten, insbeson-
dere im Verkehr mit den Hafenstationen méglichst zu vermeiden.

Neben diesen Ausnahmetarifen waren, wie ausgefiihrt, seit Mitte der
1870er Jahre noch niedrigere Vertragstarife in Geltung. Die Frachtsitze
der Vertragstarife waren nicht auf Grund bestimmter Einheitsitze be-
rechnet, sondern lediglich den Preisen der englischen Kohle in den Hafen-
plitzen angepalBt, sie betrugen nach der geographischen Lage der in
drei Gruppen geteilten Zechen des Ruhrgebiets 49, 50 und 51 o fiir 10 t bei
Auflieferung von wochentlich ei ner Sendung von 250—400 t und er-
mifligten sich fiir jede fernere wochentlich aufgelieferte Sendung um je
1 /. Schied man eine Expeditionsgebiihr von 1,2 +# fiir die Tonne aus, so
verblieb je nach der Zahl der Extraziige und der geographischen Lage
der Zechen eine Streckenfracht von 1,46—1,69 Pf. fiir das tkm.

Gegen den Fortbestand dieser Tarife waren Bedenken verschiedener
Art erhoben worden. Von mehreren Seiten wurde geltend gemacht, daB
die Vertragstarife den groferen, leistungsfihigeren Zechen ein gewisses
Monopol zum Nachteil der kleineren Zechen gewihrten, die nicht in
der l.age seien, sich zur Absendung regelméliger grofierer Sendungen
fitr jede Woche zu verpflichten. Anderseits befiirworteten die Direktio-
nen die Verlingerung der am 31. Mirz 1884 ablaufenden Vertragstarife
mit Riicksicht auf die unter deren Herrschaft hervorgetretenen Unzutréig-
lichkeiten und Betriebserschwernisse nur unter der Bedingung, daB}, wie
frither die Vereinigung mehrerer Zechen zu einem Vertrag aus-
geschlossen und das Gewicht der einzelnen Sendungen auf mindestens 200
bis hochstens 400t festgesetzt wiirde.

Der Bezirkseisenbahnrat sprach sich mit Riicksicht auf den Wett-
bewerb der englischen Kohlen fiir die Beibehaltung der Vertragstarife
aus, erklarte sich aber auch mit der von den Direktionen vorgeschlagenen
Abinderung der Bedingungen mit der Mafigabe einverstanden, dall es
mehreren an ein und dieselbe Station angeschlossenen
Z ech en gestattet werden moge, sich zu einem Vertrag zu vereinigen,
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und daB das Gewicht jeder Sendung auf mindestens 200, hochstens 400 t
festgesetzt werde.

Die Eisenbahndirektionen schlossen sich diesem Gutachten an und
befiirworteten nur, das Hochstgewicht jeder Sendung auf 300 t zu be-
schranken, weil sonst die Vereinigung von drei kleineren oder zwei
gréBeren Sendungen zu einem, durch eine Lokomotive zu beférdernden
Zug nicht moglich sein wiirde.

Nach diesem Vorschlag wurde hierauf die Beibehaltung der Ver-
tragstarife genehmigt (15. Juni 1884).

Die AusschlieBung der Gaskohle erfolgte, weil fiir die Aufnahme ein
wirtschaftliches Bediirfnis nicht anerkannt werden konnte, und weil nicht
nur alle rheinisch-westfilischen, sondern alle deutscheri Orte mit Gas-
anstalten in diese Ausnahmetarife hitten aufgenommen werden miissen,
was nicht angingig erschien. Da es sich ohne groBe Komplikation der
Kohlentarife nicht erméglichen liefle, alle Gasanstalten in dieselben auf-
zunehmen, und es als nicht richtig erschien, die ErméBigungen allein fiir
die Gasanstalten des Ruhrgebiets bestehen zu lassen, so wurde die Aus-
scheidung der Gasanstalten unter Wahrung einer angemessenen Kiindi-
gungsfrist befiirwortet.

Fiir den rheinisch-westfilisch-niederlindischen Kohlenverkehr wur-
den am 1. Januar 1889 unter Aufhebung des Tarifs vom 15. Juni 1884
neue Tarife ohne wesentliche Anderungen gegeniiber den bisherigen aus-
gegeben. Eine neue Ausgabe erfolgte am 1. Oktober 1895, die wieder
durch die Ausgabe vom 1. April 1897 abgelsst wurde.

Als letzter direk t er Ausnahmetarif der Vorkriegszeit bestand im
norddeutsch-niederlindischen Eisenbahnverband der Ausnahmetarif vom
1. Februar 1910. Die Grundsitze fiir die Bildung der Frachtsitze dieses
Tarifs deckten sich im allgemeinen mit denen des am gleichen Tag auler
Kraft tretenden Ausnahmetarifs vom 1. April 1897.

Der Ausnahmetarif vom 1. Februar 1910 galt fiir Steinkohlen, Stein-
kohlenkoks (mit Ausnahme von Gaskoks), Steinkohlenbriketts, Braun-
kohlen und Braunkohlenbriketts von rheinisch-westfilischen Stationen
nach Stationen der niederlindischen Eisenbahnen. Das Versandgebiet um-
faBte as Rubrgebiet (einschl. der linksrheinischen Kohlenversandstatio-
nen Homberg [Niederrhein], Mors usw.), das Aachener (Inde- und Wurm-)
Gebiet sowie das linksrheinische Braunkohlengebiet. (Fiir den Braun-
kohlenverkehr nach den Niederlanden bestand bis zum 1. Februar 1910
eine besondere Tarifausgabe.) Das Empfangsgebiet erstreckte sich auf

fast sdmtliche Stationen

der Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederlindischen Staatseisenbahnen,
der Hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft,
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der Niederlindischen Central-Eisenbahn-Gesellschaft und
der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn-Gesellschaft.

Der Ausnahmetarif zerfiel in folgende drei Abteilungen:

Abteilung A: Frachtsitze fiir Einzelsendungen von mindestens 10 t von sidmt-
lichen Kohlenversandstationen der -vorgenannten Kohlenversand-
gebiete nach dem gesamten Empfangsgebiet des Tarifs;

Abteilung B: Frachtsitze fiir Sendungen von mindestens 45 t von simtlichen
Kohlenversandstationen der vorgenannten Kohlenversandgebiete
nach einer Reihe niederldndischer Stationen, in demen sich der
Wettbewerb der englischen Kohle gegen die deutsche Kohle be-
sonders fithlbar machte;

Abteilung C: (Vertragszugtarif) Frachtsitze fiir geschlossene Sendungen von
200—300 t von simtlichen Kohlenversandstationen des Ruhrgebiets
(einschl. Homberg (Niederrhein), Moérs usw. nach Amsterdam,
Rotterdam usw.

Im Jahr 1913 wurden abgefertigt:
a) vom Ruhrgehiet:
nach dem 10-t-Tarif . . . . . . . . . . . . . . 1004593 ¢t
nach dem 45-t-Tarif . . . . . . . . . . . . . . 554 585 ¢
nach dem Vertragszugtarif . . . . . . . 2902031 t 4461209 t
b) vom Aachener (Inde- und Wurm-) Gebiet:
nach dem 10-t-Tarif . . . . . . . . . . . . . . 160 707 t
nach dem 45-t-Tarif . . . . . . . . . . . . . . 1878 ¢t

162085 t

Insgesamt: 4623 294 t.

An der Versandmenge von 4623294 t war beteiligt das Ruhrgebiet mit
96,5 % (4461209 t), das Aachener Gebiet mit 3,5 % (162085 t).

Von der Versandmenge des Ruhrgebiets von 4461209 t fielen auf den

a) 10-t-Tarif =225 % (1004593 t),

b) 45-t-Tarif =12,4 % ( 554585 t),

¢) Vertragszugtarif — 65,1 % (2902031 t).

Von der Versandmenge des Aachener Gebiets von 162085 t fielen auf den

10-t-Tarif = 99,1 % (160707 t),
45-t-Tarif = 0,9 % ( 1378 t).
Im einzelnen sah der Ausnahmetarif, wie folgt, aus:
1. Abteilung A (0-t-Tarif).

Die Tarifsitze waren fiir die Gesamtentfernungen von Versand- bis Emp-
fangstation nach gleichen Einheitsitzen durchgerechnet. Die Entfernungen fiir
die deutschen Strecken bis zu den niederlindischen Grenziibergingen waren iiber
den kiirzesten Eisenbahnweg gebildet. Der gleiche Grundsatz galt im allgemeinen
auch fiir die Berechnung der Entfernungen auf den niederlédndischen Strecken.
Ausnahmen ergaben sich dort, wo die kiirzesten Entfernungen nicht auf den
eigenen Strecken der betreffenden niederlindischen Verwaltungen lagen, sondern
sich liber die Strecken anderer Verwaltungen rechneten. Hier wurden dann die
kiirzeren Strecken des Wettbewerbswegs iibernommen.

Die Frachisitze der Abteilung A beruhten auf den Einheiten des preu-
Bischen Rohstofftarifs

bis 850 km . . . . . . . . .. . . 22 Pfg fir das tkm \ 70 Pf. Abf-Gebiihr
iiber 850 km Anstof von. . . . . . 1,4 Pfe fir das tkm fiir- die t.
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Bei G esamtentfernungen bis 50 km war, ihnlich wie im inneren Verkehr
der preullischen Staatsbahnen, der Spezialtarif III, soweit gleich oder billiger,
eingestellt.

In Abwelichung hiervon waren die Frachtsitze fiir den Verkehr mit den
niederldndischen Stationen der Grofien Belgischen Centralbahn iiber Aachen und
Dalheim nach dem der Berechnung des rheinisch-westfilischen-belgischen Kohlen-
ausnahmetarifs zugrunde liegenden Einheitssatz von 2,1 Pfg. fiir das tkm -+
80 Pfg. Abfertigungsgebithr fiir die t berechnet, soweit sich diese Berechnung
giinstiger stellte als die nach dem preuBischen Rohstofftarif, was durchweg bei
Entfernungen iiber 100 km der Fall war. Mit der Ubernahme der Strecken der
Groflen Belgischen Centralbahn durch den belgischen und niederléndischen Staat
wurde diese Ausnahme am 1. Juni 1899 beseitigt.

2. Abteilung B (45-t-Tarif).

Der Tarif bestand seit 1884, allerdings fiir Mengen von mindestens 50 t.
Da mit der fortschreitenden Einfiihrung des 15-t-Wagens die Auflieferung von
50 t sich immer schwieriger gestaltete, wurde spiter die Mindestmenge auf 45 t
herabgesetzt.

Bei Bemessung der Einheitséitze fiir den 45-t-Tarif waren die nieder-
lindischen Empfangstationen in verschiedene Gruppen eingeteilt. Fiir
die Zuteilung der Empfangstationen zu den einzelnen Gruppen waren
in der Hauptsache die Wettbewerbsverhaltnisse des Wasserwegs gegen
den Eisenbahnweg und ferner die Wettbewerbsverhiltnisse der englischen
gegen die deutsche Kohle mafigebend. Zu bemerken ist die verschieden-
artige Behandlung des Steinkohlen- und Braunkohlenverkehrs sowohl
hinsichtlich der Tarifbildung als auch des Empfangsgebiets.

Die Einheitsitze fiir Steinkohlen betrugen:

Gruppe Rotterdam usw. 1,7 Pfg. je tkm nebst 1 Mark Abfertigungsgebiihr je t,
,  Utrecht o 18 5 n » w 1 » y »
»  Arnheim s L9, o, P » » e
Fir Braunkohle betrugen die Sitze:

Gruppe Rotterdam usw. 1,9 Pfg. je tkm nebst 60 Pfg. Abfertigungsgebiihr je t,

» Arnheim ” 2 » » » ¥ 60 ” » n o
» Groningen , 17 ., ., » 1 Mark » w »
» Zwolle » 18 » » » » 1 ” » " o»
» Maastricht ,, 19 , -, " 1 » ) » W

Im Jahr 1896 wurde von der rheiniscéh-westfidlischen Kohlenindu-
strie die Ausdehnung des 4H-t-Tarifs mnach den Stationen des Twenthe-
Bezirks (Enschede, Hengelo, Almelo) beantragt mit der Begriindung, dafl
die dortigen Kohlenverbraucher, unterstiitzt durch einen von der Hollédndi-
schen Eisenbahn-Gesellschaft eingefiihrten, dullerst niedrigen Einfuhraus-
nahmetarif von Amsterdam und Rotterdam, in gréfierem Umfang zum Be-
zug englischer Kohlen iibergingen. Der Antrag Wufde abgelehnt, weil
der 45-t-Tarif nur fiir bestimmt abgegrenzte Verkehrsgebiete eingerichtet
sei und seine Ausdehnung auf die in der N#he der deutschen Grenze
gelegenen Stationen Riickwirkungen auf den inneren deutschen Kohlen-
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verkehr zur Folge haben wiirde, die ohne Zweifel zu begriindeten Be-
schwerden und Berufungen fiihren miilten. Eine zur Vermeidung dieser
Einwirkungen etwa stattfindende Ubertragung der héheren Kohlenfrach-
ten der deutschen Grenzstationen auf die niederléindischen Stationen bis
zur Ausgleichung der Unterschiede wiirde aber wichtige Plitze, wie z. B.
Enschede, von der FrachterméiBigung ausschlieBen und so den beabsichtig-
ten Zweck verhindern.

Abteilung C (Vertragszugtarif) fiir geschlossene
Sendungen von 200—300. t (iiber Emmerich, Venlo und
Winterswyk).

Der Ausnahmetarif bestand nur fiir das Ruhrgebiet, und zwar nur
fiir den Verkehr mit Stationen der Holldndischen Eisenbahn-Gesellschaft
iiber Winterswyk sowie mit Stationen der Gesellschaft fiir den Betrieb
von Niederlindischen Staatseisenbahnen und der Niederldindischen Cen-
tral-Eisenbahn-Gesellschaft iiber Emmerich und Venlo.

Die deutschen Versandstationen im Ruhrgebiet waren geographisch
in drei Gruppen eingeteilt. Es umfafBte:

Gruppe 1 die Stationen westlich der Linie Buer-Nord (aussclil.) — Hugo
(einschl.) — Katernberg (einschl.) — Kray (ausschl) — Steele
(einschl.) — Kupferdreh (einschl.);

Gruppe 2 die Stationen 6stlich 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 6stlich der Grenzlinie der Gruppe 2.

Das niederlindische Empfangsgebiet umfalite folgende Strecken:

a) iber Winterswyk:
nach den an den nachstehend aufgefiihrten Strecken gelegenen Stationen
der Hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft (Hollandische Bahn):
Wintersywk—Apeldoorn—Amersfoort—Amsterdam—Haarlem—
Zandvoort
Voorschoten ’
Aalsmeer—Uithoorn

—Hoofd —
Haarlem—Hoofddorp Rijp—Wetering

Uitgeest
7

Haarlem—Velsen— ———
Iimuiden

Aalsmeer

——————Amsterdam—Willemspark,

Uithoorn

den Helder

Enkhuizen

Alphen—OQOudshoorn—Uithoorn—Nieuwersluis,

Alkmaar—Hoorn—Medemblik,

Amersfoort—Utrecht (einschl. Utrecht Gasfabrik und Utrécht Vecht-
brug) —Gouda—Rotterdam—Hillegersberg—Delft—’s Gravenhage,

Amsterdam—Zaandam—
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Winterswyk—Varsseveld—Arnheim—Kesteren—
Dinxperlo
Woudenberg—Scherpenzeel

Dordrecht—Rotterdam
Dordrecht—ZRoosendaal,

Hoek van Holland

Voorburg—Leidschendam—Scheveningen (Duinstraat)
(Kurhaus);

Schiedam—

b) iiber Emmerich:
nach den an den nachstehend aufgefithrten Strecken gelegenen Stationen
der Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederlindischen Staatseisenbahnen
(Niederlandischen Staatsbahn):
Amsterdam
Leiden
Zevenaar—Arnheim—TUtrecht— { Rotterdam—Hillegersberg
Schoonhoven

’s Gravenhage

Ede—Wageningen,
Rotterdam

Arnheim—Nijmegen—Herzogenbusch—Boxtel—Breda— —————,
Vlissingen

Tilburg
Herzogenbusch—! Lage—Zwaluwe—Moerdijk

Roosendaal,
sowie nach den Stationen
Amersfort Soesterberg
Baarn Utrecht Gasfabrik
de Bilt Utrechit Vechtbrug

Soest
der Niederldndischen Central-Eisenbahn-Gesellschaft;

¢) iber Venlo:
nach der Station Amsterdam und den an den nachstehend aufgefithrten
Strecken gelegenen Stationen der Gesellschaft fiir den Betrieb wvon
Niederlandischen Staatseisenbahnen (Niederlindischen Staatsbahn):

Utrecht
Venlo—Boxtel— Breda—Rotterdam—Hilegersberg
Vlissingen ,
Tilburg
Herzogenbusch— { Lage—Zwaluwe—Moerdijk
Roosendaal ,

sowie nach den Stationen
Amersfoort
Utrecht Gasfabrik
Utrecht Vechtbrug
der Niederlindischen Central-Eisenbahn-Gesellsehaft.

Im Jahr 1897 beantragte die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen-
bahn die Ausdehnung des Vertragszugtarifs fiir die an ihre Stationen an-
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geschlossenen Zechen mach allen iiber Gronau leitenden Stationen der
Niederldndischen Bahnen, d. h. nach den Stationen des nérdlichen Netzes
der Niederldndischen Staatsbahnen einschl. der Strecke Leeuwarden—-
Stavoren der Hollindischen Eisenbahn. Begriindet wurde der Antrag
damit, daB in dieses Gebiet noch grolle Mengen englischer Kohlen einge-
fithrt wiirden, zu deren Verdringung die jetzigen Tarife nicht ausreichten.
Die beteiligten Eisenbahndirektionen entschieden, daf}

1. der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn allein die Versorgung
des ndrdlichen Holland mit Ruhrkohlen auf Grund billiger Tarife nicht
iiberlassen werden konne,

dafB vielmehr bei Erstellung billiger Frachtsiatze nach Nordholland auch
die Staatsbahnen gleich niedrige Sitze von ihren Stationen aus erhalten
miiften,

o

3. daB hierzu aber éin ausreichendes Verkehrsbediirfnis nicht anzu-

erkennen sei.

Die Frachtsitze dieses Ausnahmetarifs betrugen, wie bereits ausge-
fiihrt, bei der Einfiihrung nach den Hafenstationen vor den ihrer geogra-
phischen Lage nach in drei Gruppen eingeteilten Ruhrkohlenversand-
stationen fiir wéchentlich einen Sonderzug

” ’ 11 == 50 ,,

” ' III =51 ,,
Zechenfrachten wurden nicht erhoben. Diese Frachten. galten auch fiir
die den Hafenstationen vorgelegenen Stationen, soweit nicht die allge-
meinen Kohlenausnahmetarife billiger waren.

fiir Stationsgruppe 1 =49 /4
fiir 10 t.

Die Sonderzugtarife ermifigten sich um
1 M fir 10 t, wenn wochentlich 2 Sonderziige,

2., , 10t, " 3 '
3., 7, 10t ' 4 »
4, , 104 " 5 .
5, , 10t ” 6 und mehr Sonderziige

aufgeliefert wurden, so dafl bei tidglicher regelmidliger Aufgabe eines
Zugs der Frachtsatz 44, 45 und 46 J fiir 10 t betrug.

Die versendende Zeche oder deren Zahl von fiinf war bei Ver-
meidung einer Vertragstrafe verpflichtet, auf die Dauer eines Jahrs
wochentlich mindestens 200 und hochstens 300 t Belastung zur Beforde-
rung zu bringen (urspriinglich 250—400 t).

Am 1. April 1888 wurde der Vertragszugtarif um je 2 o fir 10 t auf
Antrag der niederldndischen Eisenbahnverwaltungen ermifigt, so daf
von da ab die Gruppensitze betrugen fiir 10 t:

Gruppe 1: 47 M oder fiir téglich einen Zug 42 4
. 2. 48 ,, ' ' ' , 43,
' 3:49 ,, ” . 5 » 44,
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Auf diese Sitze gewihrten die niederlindischen Eisenbahnen noch
eine Riickvergiitung von b o« fiir 10 t, so dafB die Frachten in Wirklichkeit
nur 37, 38 und 39 A fiir 10 t betrugen.

In dieser Héhe sind die Sdtze des Ausnahmetarifs bis zuletzt bei-
behalten worden.

Am 1. April 1896 wurde der Vertragszugtarif auf den Verkehr nach
den Stationen der Hollindischen FEisenbahn nérdlich von Amsterdam und
Haarlem sowie auf die Strecke Schiedam—Hoek van Holland, und am
Duinsstraat
(Kurhaus)
sowie Schiedam—Voorburg—Leidschendam der Holldndischen Eisenbahn
durch AnstoBl von 2 4 an die vorstehenden Frachten ausgedehnt.

1. April 1909 auf die Strecken ’s Gravenhage—Scheveningen {

Fiir die Anwendung des Vertragszugtarifs bestand bis Ende 1880
die Bestimmung, daB jeder Zug von nur einer Zeche aufgeliefert
werden mulite. Anfangs 1881 wurde zur Begegnung der Weit-
bewerbsbestrebungen der {fritheren Bergisch-Mirkischen Bahn die
gemeingchaftliche Auflieferung der Ziige von mehreren, bis hichstens
fiinf Zechen derselben Tarifgruppe zugelassen. Da diese Bestimmung
jedoch zu erheblichen Betriebschwierigkeiten fiihrte, wurde sie am
1. April 1884 nach Anhérung des Bezirkseisenbahnrats dahin abgedndert,
daB die Ziige von mehreren, hchstens fiinf Zechen nur dann aufgeliefert
werden konnten, wenn die Zechen an eine und dieselbe Station an-
geschlossen waren. Gleichzeitig wurde, um auch den kleineren Zechen
die Nutzbarmachung des Tarifs zu erleichtern, die Héchst- und Mindest-
belastung der Ziige auf 200—300 t herabgesetzt.

Am 1. April 1896 wurde auf Antrag des Rheinisch-Westfilischen
Kohlensyndikats die Bestimmung iiber die gemeinsame Auflieferung der
Ziige abermals ge#ndert und zwar dahin, daB die aufliefernden Zechen
auch an verschiedene Stationen angeschlossen sein kénnten, wenn sie an
dem Beférderungsweg der Ziige gelegen waren. Der Zweck dieser letz-
teren Anderung war, einen gréferen Kreis von Zechen an der Ver-
sorgung des niederlindischen Absatzmarkts zu beteiligen.

Die Frachtsitze des Vertragszugtarifs galten nur fiir Sendungen
nach niederléindischen Stationen. Ihre Anwendung zur Umkartierung von
Sendungen nach belgischen Stationen war nicht gestattet.

Nachstehend ein Auszug aus dem einschligigen Vertrag:

Vertrag. (Auszug.)

,»Das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat zu Essen einerseits, die Kénig-
liche Eisenbahndirektion zu Essen, die Generaldirektion der Gesellschaft fiir den
Betrieb von Niederldindischen Staatseisenbahnen zu Utrecht und die General-
direktion der Holldndischen Eisenbahn-Gesellschaft zu Amsterdam, die fiir
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diesen Vertrag Wohnsitz wihlen bei der Koniglichen Eisenbahndirektion zu Essen,
andererseits, schlieBen auf Grund des im norddeutsch-niederlindischen Giiter-
verkehr bestehemden Ausnahmetarifs vom 1. Februar 1910 fiir die Beférderung
von Steinkohlen, Steinkohlenkoks (mit Ausnahme von Gaskoks) und Steinkoblen-
briketts, Abteilung C, folgenden Vertrag:

§ 1.
Anzahl der Sendungen.

Das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat iibernimmt die Verpflichtung,
in der Zeit vom 1. April 1915 bis 30. September 1915

I. iber Emmerich (II. iiber Venlo, III. iiber Winterswiik) arbeits-
tdglich je eine geschlossene Sendung von 200—300 t Steinkohlen, Steinkohlen-
koks (mit Ausnahme von Gaskoks) oder Steinkohlenbriketts nach den an den
nachstehend aufgefiithrten Strecken gelegenen Stationen . . . .. nach MafBgabe
der Bestimmungen des genannten Ausnahmetarifs von den nachbezeichneten
Ziechengruppen zur Befoérderung aufliefern zu lassen.

Jede geschlossene Sendung darf Beistellungen von héchstens fiinf
der zu einer Gruppe gehdrenden Zechen enthalten.

Das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat haftet den Eisenbahnverwal-
tungen gegeniiber fiir die genaue FErfiilllung der den Zechenverwaltungen durch
die Tarifbestimmungen und diesen Vertrag auferlegten Verpflichtungen.

§ 2
Zusammenstellung der Wagen.
Die Zusammenstellung der Wagen Jjeder einzelnen geschlossenen Sendung
hat in der in Ziffer 1 der besonderen Bestimmungen der Tarifabteilung C vor-
geschriebenen Weise zu erfolgen.

§ 3.
Berechnung der Fracht.

Die Fracht fiir 10 000 kg, einschl. der Anschlul- (Zechen-) Fracht und der
Gebiihr fiir die Uberfiihrung nach der Entladestelle auf der Empfangstation,
betrigt fiir die Sendungen

von den Stationen:

a) Altenessen, Altemessen Rh., Bergeborbeck, Bottrop Siid, Dins-
laken, Duisburg-Meiderich Siid, Essen Hbf.,, Essen Nord, Essen-
Rellinghausen, Essén-Riittenscheid, Essen West, Frintrop, Ham-
born-Neumiihl, Hervest-Dorsten, Horst (Fmscher) Nord, Hugo,
Karnap, Katernberg Nord, Mathias Stinnes, Miilheim (Ruhr)-
HeiBen, Miilheim (Ruhr)-Styrum, Oberhausen, Oberhausen (Fil.
Gutehoffnungshiitte) und Oberhausen West . . . . . . .42 M

b) Bochum-Riemke, Dahlhausen (Ruhr), Gelsenkirchen- Blsmarck
Gelsenkirchen Hbi., Gelsenkirchen -Schalke, Gelsenkirchen-
Schalke Siid, Gelsenkirchen - Wattenscheid, Herne, Kray Nord,
Kupferdreh, Recklinghausen Siid, Rotthausen (Kr. Essen), Steele
Nord, Wanne, Wattenscheid und Werden . . . . 43 M

¢) Aplerbeck, Barop, Blankenstein (Ruhr), Bodelschwmgh Breden-
scheid, Castrop, Dortmund Vschbf., Dortmunderfeld, Holzwickede,
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Laer (Kr. Bochum), Langendreer, Liitgendortmund, Marten, Men-

gede, Merklinde, Obereving, Preufien, Rauxel, Recklinghausen

Hbf., Recklinghausen Ost, Sinsen und Weitmar . . . . . . . 44 /.

Fiir Sendungen nach den nordlich von Amsterdam und Haarlem sowie an

den Strecken

Haarlem—Zandvoort,

Velsen—Ymuiden,
Aalsmeer—Uithoorn

-
Haarlem—Hoofddorp Rijp— Wetering

Aalsmeer

Ui—tho—m:;} — Amsterdam Willemspark,

Duinstraat
’s Gravenhage—Scheveningen— { —_——
Hoek van Holland

Voorburg—Leidschendam
gelegenen Stationen der Hollindischen Eisenbahngesellschaft (Holldindischen Bahn)
werden die vorstehenden Frachtsidtze um 2 J fiir 10 000 kg erhoht.

Der Frachtberechnung wird mindestens das Ladegewicht der gestellten
Wagen nach nidherer Festsetzung der Tarifvorschriften zugrunde gelegt.

§ 4

Verschiebegebiihren und Vertragstrafen.

Kurhaus

Schiedam— {

Die gemifl Ziffer 1 und 3 der besonderen Bestimmungen der Tarifabtei-
lung C fiir die nicht vorschriftsmifige Zusammenstellung der Wagen oder die
fiir die nicht vollstindige Belastung der einzelnen geschlossenen Sendungen etwa.
verfallenen Verschiebegebithren und Vertragstrafen, fiir deren Zahlung bei
Weigerung der Zechen das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat haftet, wer-
den eingezogen bei den geschlossenen Sendungen

I. iiber Emmerich und Winterswijk:
Zechengruppe 1 von der Zeche Consolidation der Bergwerks-Aktiengesell-
schaft Consolidation zu Gelsenkirchen-Schalke;
Zechengruppe 2 von der Zeche Recklinghausen I/II der Harpener Bergbau-
Aktiengesellschaft zu Dortmund usw.

II. iber Venlo:
Zechengruppe 1 von der Zeche Consolidation der Bergwerks-Aktiengesell-
shaft Consolidation zu Gelsenkirchen-Schalke usw.

§ 5.
Vermehrung der Zahl der Sendungen.

Die iiber die vertraglich vereinbarte Zahl hinaus angelieferten geschlos-
senen Sendungen unterliegen, sofern sie von der Versandbahn zur Beférderung:
iibernommen werden, ebenfalls den Bestimmungen dieses Vertrags.

Die Eisenbahnverwaltungen behalten sich jedoch vor, die fiir den Weg
iiber Venlo etwa iiber die vertraglich festgesetzte Zahl hinaus aufgelieferten
geschlossenen Sendungen iiber Emmerich zu befordern. Die aulergewohnlichen.
geschlossenen Sendungen fiir den Venloer Weg sind daher getrennt von den regel-
miBigen geschlossenen Sendungen aufzuliefern. Sie diirfen Wagen nach Stationen.
der Strecken Venlo—IEindhoven—Best nicht enthalten.®
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Soweit sich fiir einzelne Verkehrsbeziehungen die Frachtséitze des Ver-
tragszugtarifs hoher stellten als die des 10- und 45-t-Tarifs — neben denen
im Gegensatz zum Vertragszugtarif noch die ZechenanschlubBfrachten be-
rechnet wurden — wurden die Sendungen zu den Frachtsétzen dieser Tarife
auch mit den Vertragsziigen befordert, und zwar wurden diese Mengen
auch auf die fiir den Vertragszug vorgeschriebenen Mengen angerechnet.
Diese Vergiinstigung erwies sich jedoch in der Praxis als zu weitgehend.
Es war festgestellt worden, daf bei einem Zug von 200—300 t zuweilen
bis zu 60 % nach dem 10- und 45-t-Tarif zu berechnen waren.

Bei nicht geniigender Auslastung der Vertragsziige wurde fiir jede
an der festgesetzten Mindeststirke von 200 t fehlende Ladung von 10 t
eine Vertragstrafe von 15 £ erhoben, die den beteiligten Verwal-
tungen zu gleichen Teilen zufiel.



Uber die Vor- und Nachteile der Vertragsziige in betrieblicher Hin-
sicht waren die Ansichten stets geteilt. Bei unparteilicher Wiirdigung
der Verhéltnisse kann wohl gesagt werden, daB die Ziige fiir den Eisen-
bahnbetrieb griflere Vorteile brachten als Nachteile:

Die direkten Ziige, mit denen die Vertragszugsendungen ohne Um-
behandlung und Aufenthalt den niederlindischen Ubergangstationen zu-
gefithrt wurden, begannen fast ausschlieBlich in Herne und Wanne, weil
die Stationen wegen ihrer Lage als Zugangstationen fiir diese Sendungen
am besten geeignet waren. Die von den Zechen hintergelegener Stationen
beizustellenden Wagen wurden mit den dafiir bestimmten Ziigen bis zu
diesen Stationen vorgeschoben, wihrend die Wagen der an der Zugstrecke
gelegenen Zechen von den Ziigen unterwegs aufgenommen wurden.

AuBer den Zugbildungstationen wurden Sammel- und Rangierbahnhife
von diesen Ziigen nicht beriihrt, sie liefen nach Aufnahme der Wagen
auf der letzten Unterwegstation oder nach etwa schon vorher erreichter
voller Belastung geschlossen bis zur Grenziibergangstation durch.

Die Riickgabe der Wagen von den niederléindischen Bahnen erfolgte
teils leer, teils beladen mit Erz, je nachdem die Seedampfer in Amsterdam
und Rotterdam Erze anbrachten und die Schiffahrtverhiltnisse auf dem
Rhein, die Héhe der Schiffsfrachten und das Vorhandensein von Schiffs-
raum die Beforderung der Erze auf dem Wasserweg zuliefen oder nicht.
Die . Riickbeforderung der Wagen geschah auf den niederlidndischen
Strecken im allgemeinen durch die gewohnlichen Giiterziige, hier jedoch
in besonderen geschlossenen Gruppen.. Jedenfalls wurden besondere Lieer-
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wagen- oder Erzziige nicht iibergeben, deren Zusammenstellung erfolgte
vielmehr erst auf den deutschen Grenziibergangstationen.

Ferner konnte infolge der dem Kohlensyndikat auferlegten vertrag-
lichen Verpflichtung zur Auflieferung regelméifiger téglicher Sendungen
zu allen Jahreszeiten mit einer etwa gleichméflig starken Verkehrsmenge
gerechnet und der Betrieb fiir das ganze Vertragsjahr hiernach eingerich-
tet werden, was nach Fortfall der Vertragsziige nicht mehr der Fall war.

Wie frither, so wendet sich auch jetzt noch die Kohlenabfuhr Rich-
tung Holland zum weitaus grébten Teil den Rheinhéfen zu. Bei Behinde-
rung der Rheinschiffahrt hort der Hafenverkehr auf und wendet sich bis
zum Wechsel in den Witterungsverhélinissen wieder dem Eisenbahnweg
nach den Grenziibergangstationen zu. Dall aus derartigen Verhéltnissen,
bei denen der Verkehr bald dieser, bald jener Strecke zufiillt, Schwierig-
keiten fiir den Betrieb entstehen, leuchtet ohne weiteres. ein. Eg ist
dies um so mehr der Fall, als das Kohlensyndikat in seinen gewdhn-
lichen Dispositionen fiir die Beteiligung der Zechen an der Versorgung
des auslidndischen Markts nicht mehr gebunden ist, wohingegen
es bei den Vertragsziigen nur gewisse Zechengruppen beteiligen
konnte, tiiber deren Zusammensetzung die Eisenbahn zu befinden
hatte. Aus diesem Grund war es auch moglich, die Beteiligungs-
‘anteile der Zechen in der Hauptsache mit bestimmten und zwar
regelmiBig verkehrenden Ziigen zu befordern, wihrend nach Auf-
hebung der Vertragsziige wegen der héufigen und plétzlichen Verkehrs-
schwankungen auf den einzelnen Strecken hauptsichlich nur Bedarfsziige
eingelegt werden konnten, deren plotzliche und piinktliche Durchfithrung
angesichts des steten Wechsels nicht immer gewd#hrleistet werden konnte.
Da auBerdem die durch die Behinderung der Schiffahrt, die Hohe der
Schiffsfrachten sowie das Vorhandensein von Schiffsraum bedingten Ver-
kehrsschwankungen erfahrungsgemidll am meisten in den schon an und
fiir sich verkehrsstirksten Zeiten auftreten, so erhohten sich nach Weg-
fall der Vertragsziige die Betriebschwierigkeiten noch weiter. Ferner:
waren die Zechen durch die Vertragsbestimmungen verpflichtet, die fiir
die geschlossenen Sendungen bestimmten Wagen geschlossen und nach
bestimmter Stationsfolge geordnet zu iibergeben. Hierdurch allein wurde
es moglich, die Wagen von den Sammel- und Rangierbahnhofen fern
zu halten und sie direkt der Grenze zuzufiihren.

An etwaigen, aus einer Aufhebung der Vertragsziige entstehenden
Vorteilen wire nur die um etwa 1—2 Tage kiirzere Umlaufszeit der
Wagen zu nennen gewesen, sowie die bessere Ausnutzung einiger Zug-
personale, die bei der Fahrt nach den Ruhrhéfen vielleicht zweimal am
Tag hitten nutzbar gemacht werden konnen. —
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Infolge der Kriegsverhiltnisser wurde der Vertragszugtarif am
1. April 1916, der 45-t-Tarif am 1. Juli 1916 und der 10-t-Tarif am 1. April
1918 und damit der Rest des Ausnahmetarifs fiir Steinkohlen usw. von
deutschen Stationen nach Stationen der niederldndischen Eisenbahnen vom
1. Februar 1910 aufgehoben.

Es trat an die Stelle des Ausnahmetarifs vom 1. Februar 1910 zwar
ein Ersatztarif, der wohl noch den Namen des friitheren Tarifs fithrte, mit
dessen Aufbau und Einrichtung aber nichts mehr gemein hatte. Er ent-
hielt lediglich nach den deutschen Kriegszuschldgen unter Hinzurechnung
einer Erginzungsabfertigungsgebiihr festgesetzte Zuschlagsfrachtsitze,
die neben den bis zum 1, August 1917 fiir die Spezialtarife I1 (5-t-
Sendungen) und 1IT (10-t-Sendungen) giiltig gewesenen Frachtsitzen der
Tarifhefte 3—7 des norddeutsch-niederlindischen Giitertarifs zur Anwen-
dungen kamen. Nach Aufhebung dieser Tarifhefte am 1. August 1917 fan-
den jedoch die S& tze in vorstehend genannter Héhe weiter Anwendung.

Am 1. Oktober 1920 wurde auch der norddeutsch-niederlindische
Giitertarif und damit auch der FErsatzausnahmetarif fiir Kohlen auf-
gehoben, so dafl von diesem Tag ab im Kohlen- wie auch im Giiterverkehr
mit den Niederlanden ein tarifloser Zustand war. Die Sendungen wurden
nunmehr zum Teil an der Grenze umbehandelt, zum Teil direkt ab-
gefertigt (kartiert), die Fracht aber in beiden Fillen nur bis und ab
Grenze nach den inneren Tarifen der beteiligten Bahnen berechnet

Dieser tariflose Zustand war auf die Dauer unhaltbar. Man trat
deshalb im Sommer 1921 mit den niederléindischen Bahnen wegen als-
baldiger Erstellung eines neuen Kohlentarifs in Verbindung, der dann
auch am 1. November 1921 eingefiihrt wurde. Die Sendungen wurden mit
direkter, auf die Bestimmungstation lautender Frachtkarte iiber den vom
Absender vorgeschriebenen Ubergang abgefertigt. Die deutschen Ver-
sandstationen berechneten die Fracht fiir die gesamte Beforderungs-
strecke, und zwar fiir die deutsche Strecke in Mark, fiir die niederlin-
dische in Gulden. Die Umrechnung geschah durch die niederlindischen
Empfangstationen. TFiir die deutsche Strecke wurde die Fracht nach
Klasse Dn 5, Dn 10 oder D berechnet, wihrend fiir die niederlindische
Strecke neben den Sitzen der Klasse B — 5-t-Sendungen — und denen
des fiir mindestens 10 t giiltigen niederldndischen Ausnahmetarifs 3 auch
noch die S&tze der Klasse C vorgesehen waren, da diese bei Nichtaus-
nutzung des Ladegewichts der gestellten Wagen eine billigere Fracht
ergeben konnten als der an die Ausnutzung des Ladegewichts der Wagen
gebundene Ausnahmetarif.

Im Jahr 1922 wurde der bisher als besonderes Tarifheft heraus-
gegebene deutsch-niederlindische Kohlenausnahmetarif in den Teil II des
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in der Aufstellung begriffenen neuen aligemeinen deutsch-niederléndi-
schen  Giitertarifs eingearbeitet. Dieser neue deutsch-niederlindische
Giitertarif, enthaltend also auch einen Ausnahmetarif (12 a) fiir Steinkoh-
len usw. von deutschen nach niederléindischen Stationen, wurde am 1. Sep-
tember 1922 herausgegeben. Am gleichen Tag wurde der bisherige
deutsch-niederlindische Kohlentarif vom 1. November 1921 nebst Nach-
tragen aufgehoben,

Am 1. November 1925 trat auf den Strecken der Deutschen Reichs-
bahn ein Kohlenausnahmetarif (6 a) ab Ruhrgebiet nach Holland in Kraft,
der bei monatlicher Erreichung bestimmter Mengen eine Riickvergiitung
auf die gezahlte Fracht gewihrt. Die niederlindischen Bahnen geben durch
einen niederldndischen Refaktientarif bei Erreichung bestimmter Men-
gen und Ziige gleichfalls eine Riickvergiitung. Der Tarif gilt nicht fiir
Aachener Stein- und rheinische Braunkohle.

b) Verkehr von den Niederlanden nach Deutschland

Fir die Beforderung von Steinkohlen, Steinkohlenkoks (ausgenom-
men Gaskoks) und Steinkohlenbriketts von den niederlindischen Kohlen-
versandstationen Heerlen, Kerkrade, Schaesberg-Mynstation und Simpel-
veld der Niederlindischen Staatsbahn nach linksrheinischen Stationen be-
stand ein Ausnahmetarif nur fiir Einzelsendungen von mindestens 10 t.
Der Tarif galt nur fiir den Versand der in der niederlédndischen Provinz
Limburg gefoérderten Steinkohle usw. nach Deutschland. Die Umbehand-
lung fremder Kohle auf den niederlindischen Versandstationen war tarif-
mifig ausgeschlossen. Das deutsche Empfangsgebiet war auf die links-
rheinischen Stationen bis Coblenz (Mosellinie ausgenommen) und Auw (an
der Eifellinie) einschl. — siidliche Grenzlinie im norddeutsch-belgischen
Kohlenverkehr (Richtung von Belgien) fur die Einfuhr belgischer Kohle
-— beschriinkt.

Die Fracht wurde nach dem Rohstofftarif berechnet nach der Gesamt-
entfernung von der niederldndischen Versand- bis zur deutschen Bestim-
mungstation, wobei niederléindischerseits eine Mindestentfernung von
10 km eingerechnet war. Auf nihere Entfernungen fand, soweit billiger
als der Rohstofftarif, der Spezialtarif II1 (2,6 Pf.) fiir das tkm. und 60 Pf.
Abfertigungsgebiihr) Anwendung.

3. Verkehr mit Belgien und Frankreich,
a) Verkehr nach Belgien.

‘Wenn es auch dem niher gelegenen und schon frither durch direkte
Schienenwege mit Belgien verbundenen Aachener Kohlenrevier gelungen
war, einen ziemlich regelmifigen Kohlenabsatz dorthin zu erzielen, und
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zwar schon zu einer Zeit, als fiir den Ruhrbezirk noch gar keine Méglich-
keit vorlag, diesem Beispiel zu folgen, so hat sich doch auf die Dauer der
Ruhrkohlenverkehr nach Belgien im Lauf der Zeit als viel miichtiger
und nachhaltiger gezeigt, als der Versand von der Wurm und Inde.

Nachdem die K¢6ln-Mindener und die Bergisch-Mérkische Bahn schon
frither Kohlentarife nach Belgien vertffentlicht hatten, richtete im Jahr
1867 auch die Rheinische Bahn ab Essen und Heiflen direkte Satze nach
belgischen Stationen ein. Diese ergaben fiir ganz Belgien bei einer Ent-
fernung von mehr als 60 Meilen einen Mittelsatz von ungefihr 100 Fr. fir
den Doppelwagen oder etwa 13% Thaler fiir 100 Ztr., d. h. ungeféahr so
viel, wie bis Bremen, Bremerhaven, Gottingen usw. im Norddeutschen
Verband bei einer Entfernung von durchschnittlich 40 Meilen. Anfédnglich
wurden die rheinisch-westfilischen Produzenten durch eine auf den belgi-
schen Linien plétzlich eingefiihrte Tariferhohung, durch zahlreiche Un-
regelmiBigkeiten, ferner durch die in Belgien iblichen Refaktien u. dgl.
abgeschreckt, in gréferem Umfang Lieferungen nach Belgien zu iiber-
nehmen. Allméhlich aber schwanden diese Ubelstinde und machten regel-
miligeren Verhiltnissen Platz. Der deutsche Einheitsatz in den An-
teilen des direkten Tarifs betrug 1 Silbergroschenpfennig fiir die Zentner-
meile. In Belgien wurde fiir grofere Entfernungen ungefihr derselbe
Betrag, fiir den Durchgangsverkehr nach Frankreich jedoch ein niedri-
gerer Satz eingerechnet.

Um den Wettbewerb der Ruhrkohle mit der englischen Kohle in Ant-
werpen kriftiger zu unterstiitzen, wurde im Jahr 1870 ein gleichméBiger
Frachtsatz von 83 Fr. fiir 10000 kg vereinbart, dem in Deutschland der
Pfennigtarif und eine Expeditionsgebiihr von 8 Sgr. fiir 100 Ztr. zu-
grunde lag.

Im Jahr 1873 war der Tarifstand wie folgt:

Bergisch-MarkischeBahn:

1. See-Transit-Tarif vom 1. Marz 1870.

Direkter Verkehr — iiber Ruhrort—Aachen—Maastricht — mit der Station
Antwerpen (transit) der Grand Central-Belge Bahn.

Die Frachtberechnung erfolgte nach der Tragfahigkeit des ver-
wendeten Wagens, mindestens jedoch fiir 200 Zentner je Sendung.

Die Fracht fiir die ZechenanschluBbahn (Abholegebiihr) und die-
jenige fér die Verbindungsbahn nach den Docks in Antwerpen war in

den Frachtsitzen enthalten.
Frachtsatz von Dortmund nach Antwerpen 22,4 Taler je 200 Zentner

" . Essen nach Antwerpen . . 224 .- L, 200 "
" ,» Langendreer

nach Antwerpen . . 224 - ,» 200 "
» ,  Miilheim (Ruhr)

nach Antwerpen . . 224 ,, » 200 .

" ,» Witten nach Antwerpen . . 224 ' ., 200 -
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. Direkter Verkehr — iiber Aachen—Maastricht — zwischen der linksrhej-
nischen Station Kohlscheidt der B.-M. B. und einzelnen Stationen der
Grand Central-Belge Bahn.

Tarif vom 1. Oktober 1869 (Spez.-T. 2)
Bedingung: Aufgabe von 100 Zentnern mittels eines Frachtbriefs.
Frachtsatz je 100 Zentner:

von Kohlscheidt nach Simpelveld . . . . . . . . . . 6,38 Fres.
» Maastricht C e e e . . ... 1488,
,, Hasselt . . . . .. 240,

. Direkter Verkehr zwischen rechtsrhelnlschen Kohlenstatlonen der
B.-M. B. und Stationen der Grand Central-Belge Bahn.
Tarif vom 1. Oktober 1869 (Spez.-T. 1) iiber Aachen—Maastricht.
Bedingung: Aufgabe in geschlossenen Sendungen von je 200 Zentnern
mit einem Frachtbrief.
Frachtsatz je 200 Zentner:

Essen—Antwerpen . . . 98,40 Fres.
—Charleroi . . . . 10240 ,,
—Hasselt . . . . 7540
—Léwen . . . . 90,40 ,,

. Direkter Verkehr mit Stationen der Belgischen Staats- und Nord-Belge
Bahn (iiber Aachen—Bleyberg).
Tarif vom 1. Dezember 1872.
Bedingung: Geschlossene Sendungen von je 200 Zentnern.
Frachtsatz fiir 20 Zentner (1000 kg).

Hssen—Antwerpen—Bassin . . . 10,21 Fres.
—Briissel . . . o . . 10086
—Charleroi . . . . . . . 99 ,
—Givet .. R (05
—Liittich (Longdoz) . . . 803
—Moresnet . . . . . . . 641 ,,
—Namur . . . . . . . . 96 ,
—Spa .. . . . 783

. Bergisch - Mérkisch - Franzos1scher Verkehr (iiber Aachen——Bleyberg)
Tarif vom 20. Mai 1873.
Bedingung: Geschlossene Sendungen zu 200 Zeniner mit einem Fracht-

brief.
Frachisatz jo 20 Zentner:
Von Dortmund nach Paris . . . . . 18,59 Fres.
» Bssen nach Paris . . . . . . 1766
» Kohlscheidt nach Paris . . . . 1392
» Miilheim-Ruhr nach Paris . . . 1724 ,
» Witten nach Paris . . . . . . 1836 ,, .

Kéln-Mindener Bahn:

. Direkter Verkehr mit belgischen und franzosischen Stationen (iiber

Deutz—Kodln—Herbesthal).
Tarif vom 10. April 1867.

Bedingung: Volle Wagenladungen zu 200 Zentnern mit einem Fracht-
brief. Frachtsatz je 200 Zentner:

Altenessen—Antwerpen . . . . 110,25 Fres.
" —Briissel (Nord et M1d1) .. 109,
” —Charleroi . . . . .. 10925,

” —~Givet . . . . .. . . 10w



Altenessen—Lille . . . . . . . . . 13525 Fres.
" —Léwen . . . . . . . . 106,55
» —OQOstende o ... 12128,
" ~—Tourcoing 130,25 , .

2. Direkier Verkehr mit belgischen und hollindischen Stationen iiber
Deutz—Co6ln—Aachen—Maastricht.
Tarif vom 10. April' 1867.
Bedingung: Volle Wagenladungen zu 200 Zentner mit einem Frachtbrief.
Frachtsatz fiir 200 Zentner:

Altenessen—Aerschot . . . . . . . 97,75 Fres.
" —Ldéwen . . . . . . . . 9
i —Antwerpen .. . . . . 10025
» —Roosendaal. . . . . . . 12525 .

Rheinische Eisenbahn:
Direkter Verkehr mit Stationen der belgischen und franzosischen Bahnen
iiber Herbesthal.
Ausnahmetarif vom 15. Marz 1867.
Bedingung: Geschlossene Sendungen von mindestens 150 000 kg = 3000 Zentnern.

Frachtsatz je 200 Zentner:

Essen—Antwerpen . . . . 10550 Fres.
, —Briissel (Midi) . . . 105 1
» —Charleroi . . . . . 10450 ,,
., —QGivet . . . . . . . 106 1
,, —Lbwen L. . L 102 ’s
, —Ostende . . . . . . 116550
,, —Spa PO ° by .

Ein besonderer Ausnahmetarif nach Stationen der Grofien Belgischen
Centralbahn erschien am 1. Mai 1876 fir Sendungen von 50 000 kg und ein
zweiter einige Monate spéter fiir den Verkehr nach Antwerpen transit.
ErmaBigungen im Verkehr mit Belgien traten auch im folgenden Jahr
insofern ein, als beispielsweise der Frachtsatz von 13,04 Fr. fiir Sendungen
nach Athus auf 15,15 Fr. fiir die Tonne erméfligt wurde. Durch Erméfigung
des Frachtanteils der Rheinischen Bahn auf 0,92 Silbergroschenpfennig fiir
die Zentnermeile wurde, in Verbindung mit eigenen grofien Opfern der
Zechen, fiir den rheinisch-westfilischen Koks erst die Moglichkeit ge-
boten, mit Erfolg den Wetthewerb gegen den belgischen Koks, namentlich
in Luxenburg, aufzunehmen. Hiergegen trat die Belgische Staatsbahn
durch Frachterméfligungen fiir belgische Kohle auf, namentlich im Ver-
kehr mit Frankreich, ErmiBigungen, die den rheinisch-westfilischen
Kohlen verweigert wurden.

Wihrend iiberhaupt die Verkehrsbeziehungen mit den niederléandi-
schen Bahnen als giinstig bezeichnet werden konnten, lieflen die Tarif-
verhiltnisse mit Belgien manches zu wiinschen iibrig.

Schon vor dem Jahr 1884 war von den rheinisch-westfdlischen
Eisenbahnen bei den belgischen Bahnen eine durch di