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Die _AUSpahmetarife in ihrer Bedeutung
fir die Eisenbahngiitertarifpolitik
’V'on Professor Dr. Paul Schul z:Kiesow, Hamburg

Xor Sin Kriege ist gelegentlich behauptet worden, daf die Reichsbahn ihre Krit?
urch Ausnahmetarife verzettle, statt den Regeltarif zu senken.?) Aehnliche V<
wiirfe werden heute der Bundesbahn gemacht.

Erwin V. Beckex:ath klagte 1927 auf einer Tagung der Friedrich List-Gesellschd
tiber die Kompliziertheit der Ausnahmetarife.?) Auch in der Folge wurde imm/f
wieder behauptet, da neben den Normalklassen zu viele Ausnahmetarife b
stinden. Gegen diese Auffassung wandte sich u. a. Staatssckretir Kénigs. D¢
Zﬂ}}l. de1: Ausnahmetarife ist kein Kriterium fiir die ZweckmiBigkeit der Tari?
politik einer Bahn. Der Ruf nach einer sogenannten , einfachen* Tarifgestaltu:f

kfmn nur von Laien stammen, die nicht wissen, wie kompliziert die Frachterforder
nisse der deutschen Wirtschaft sind.?)

Der einzelne Verkehrstreibende hat, wie Staatssekretir a. D. Vogt auf der g
nannten Tagung der Friedrich List-Gesellschaft mit Recht erklirte, in der Reg!
nur mit einem Ausnahmetarif zu tun, oder mit drei oder vier. Diese Tarife kentt
er ‘natﬁrlich auswendig.*) Selbst die Tarifeure namhafter Speditionshiuser sind
in der Regel nur mit den sic interessierenden Ausnahmetarifen wirklich vertrai
So nimmt es nicht wunder, dafl die Ausnahmetarifpolitik der Eisenbahnen fat
zu einer Art Geheimwissenschaft geworden ist.

Bei der Debatte iiber die kommende Tarifreform sind dic Ausnahmetarife zweifers
los zu kurz gekommen. Es ist daher die folgende kleine Untersuchung iiber s
Wesen und die Bedeutung der Ausnahmetarife fiir die Verkehrswissenschat
und die Verkehrspolitik vielleicht nicht ohne Wert. Da dic Materie der Auv
nahmetarife ¢benso kompliziert wie umstritten ist, legt der Verfasser Wert auf
die Feststellung, dafl der Aufsatz ausschliefllich scine persénliche Auffassun|
wiedergibt. Schliefilich sei noch darauf hingewicsen, dafy dic vorliegende Arbet
wegen Raummangels fast ausschlieSlich die Binnentarife zum Gegenstand ha:

I

Seit langem fahren die Eisenbahnen den grofiten Teil der ihnen zur Beforderun:
aufgegebenen Giiter zu Ausnahmetarifen.?) Das gilt auch von den deutsche:

1) ,,Deulscho Verkchrsprobleme der Gegenwart®, Berlin 1927, Seite 96.

2} dto. Seite 30.

8) Staatssckretir Konigs, ,,Diirfen die Ausnahmetarife verschwinden?*, Deutsche Verkehrs-
Nachrichten, Nr. 30, vom 17. 4. 1936.

) ,Deutsche Verkchrsprobleme der Gegenwart” a.a.O. Seile 97.

5) In den USA werden nach dem Normaltarif nur 5 6%, nach den rd. 12 000 Sondertarifen aber 95 o
aller Giiter befordert. (Karl Moormann, ,,Verkehrspolitik in den USA™, Dio Bundesbahn, Heft 12
20. 6. 1952, Seile 8396 und Secite 402). Bet den franzisischien Bisenbalhnen entfielen 1947 yvony
gesamten Giiteraufkommen kaum 20 6o auf Regellarife.
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Eisenbahnen. Nach Most sind die Ausnahmetarife entgegen jhrem Namen im
modernen Eisenbahntarifwesen geradezu zur Regel geworden.®) Die sinkende
Bedeutung des Regeltarifs geht aus der nachstehenden Uebersicht hervor:

Der Anteil der in Deutschland zu den Sitzen des Normaltarifs be-
forderten tkm an den gesamten gegen Frachtberechnung beforderten

tkm:
1890 : 50,89 1938 : 31,1%
1910 :37 1o 1951 :29,0%
Recht instruktiv ist auch die folgende Uebersicht:

Die Verteilung des gesamten Wagenladungsverkehr auf Regels und Ausnahmne-
tarife in den Jahren 1936, 1938, 1951 und 1952:

Mengen Exlose tkm Versandweite
1936 '
Regeltarife 30,7 % 42.69% 29,1% 157 km
Ausnahmetarife 69,3 % 57 4% 70.9% 169 km
1938
Regeltarife 28,7 % 39,19 26,1% 159 km
Ausnahmetarife 71,3% 60,9% 73.9% 181 km
1951
Regeltarife 32,00 35,200 23,29 144 km
Ausnahmetarife 68,0% 64,8% 76,8% 224 km
1952
Regeltarife 29,6% 32,7% 20,6% 135 kn
Ausnahmetarife 70,4% 67,3% 79,49 218 kmn

Mengenmiiig gesehen, ist gegeniiber der Vorkriegszeit keine 1\\7011’
schiebung des Verhiltnisses zwischen dem Normnltar.lf lll}d dcn. ;l.s’
nahmetarifen erfolgt. Wesentlich anders liegen aber dic Dinge btl\; en
tkm-Leistungen. Das ist darauf suriickzufithren, daB dic ntnttlcw‘" Lll:
sandweite beim Regeltarif von 159 km 1938 quf 144 km. {)‘51 ;)ll\l}lc z
gegangen ist, wihrend dic Ausnahmetarife in der gleichen Perio
eine Zunahme von 181 km auf 224 km verzelclmvetcn.. e Buns
Schroiff fithrt die erhebliche Steigerung der mittleren V'e.rsandv{mtc. b(Lll mi(ri‘lem;
desbahn?) als Beweis fiir seine Behauptung an, die Schiene sei seit emA ffaiﬁ
in den Besitzstand der Binnenwasserstrallen eingebrochen®). lé)gle;em llile ders
sung ist irrig. 1952 brachte, wie Most Ende Qktober 1952 ;.luf der €9. ﬁ'hﬁe die
versammlung des Zentralvereins fiir deutsche Binnens.chlffahrt agssl;ahn’ o
Wiederherstellung des alten Leistungsverhiltnisses zw1s.chen .Bém eAusnahmE%
Binnenschiffahrt. Trotzdem ist die mittli:(re Versandweite bei den
tarifen 1952 nur ganz unwesentlich zuriickgegangen. . . | _
Dic unterschiedliche Entwicklung der mittleren Vwe.rsan.dwel_teanilm iigegﬁrtif
und bei den Ausnahmetarifen ist so gut wie ausschlleﬁl.lch“eme olge wisentf
schen und wirtschaftlichen Zerreifiung Deutschlands. Sie fithrte zu einer

Ln*, Mannbeim 1948, Seile 12.

6) Otlo Most, ,,Die Tarifpolitik der Deulschen l{cmllsba‘lm oriollo 1951 cine mitllere Versand-

7} Der gesamle 6ffeniliche Gillerverkelr dﬁl‘ 11311;1‘11051’“m 168 lon
1 . 198 struer sio bei der Reichsbatn nur 100 fab. o et csoncli
;vu]l;, }Onb?l?lm]ﬁ'n LI.JJII':} %’Prcltm?slh:gc J\IJE (Llfm Wasserstrafien”, Zeitsclirifl fiir Verkehrswissenschafl,

» . sy ! o)
1951, lleft 3, Seite 189,
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lichen Verschirfung der Verkehrsferne der peripheren Gebiete. Nur so erklir
sich beim allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 die grofle Zunahme der mittlere;
Versandweite von 121 km 1938 auf 183 km 1951. Die Regelklasse D hat bislan;
unter dem Wettbewerb des Lastkraftwagens noch nicht gelitten. Ihr Verkehrs
aufkommen ist vielmehr stindig gestiegen. Wenn aber diese Klasse des Normal
tarifs einen Riickgang der mittleren Versandweite von 182 km 1938 auf 143 kn
1951 erlitt, so doch nur deshalb, weil die eisenverarbeitende Industrie an Rhei
und Rubr im Gegensatz zu derjenigen aller Randgebiete von Flensburg bi
Freilassing sich bereits 1951 der Vollbeschiftigung erfreute. Das schon imme
vorhandene Uebergewicht der Fertigwarenindustric Nordrhein=Westfalens ha
seit dem Kriege zi1 Lasten derjenigen der peripheren Ridume ganz betrichtlicl
zugenommen. Waihrend der Walzeisenversand auch 1952 eine stiirmische Auf
wirtsentwicklung nahm, stellte sich bei diesem wichtigen Vormaterial der Eisen
verarbeitung die mittlere Versandweite 1952 nur noch auf 139 km. 3

Maflgebende Eisenbahner betrachteten es als unertriglich, daf8 nicht einmal di
Hilfte der gesamten Befbrderungsmenge nach dem Regeltarif gefahren wird
In diesem Sinn iuBerte sich bereits 1886 Franz Ulrich.?) Nach Spiefl miif3te;
die Ausnahmetarife als systemwidrig auf das denkbar engste Maf} beschrink
werden.1) Ebenso bezeichnete Adolph die Einschrinkung der Ausnahmetarif;
als einen der allgemeinen Grundsitze einer wohlgestalteten Tarifpolitik.!") Nichts
destoweniger nahm aber die Bedeutung der Ausnahmetarife stindig zu.

Seit dem letzten Krieg ist allerdings die Zahl der Ausnahmetarife wesentlich ge
sunken. Der deutsche Eisenbahngiitertarif vom 1. November 1911 fihrte in sei
nem Teil II 209 Ausnahmetarife mit iiber 1600 Artikeln an. Der Bestand do
Reichsbahn allein an Binnentarifen betrug 1936 nach Spief8 etwa 600.%%) Bei de
Bundesbahn gab es am 1. Mirz 1952 nur 146 Ausnahmetarife. Hiervon ent.
fielen 94 auf Binnentarife. Seitdem sind aber verschiedene neue Ausnahmetarif,
cingefithrt worden. Im Friihjahr 1953 betrug ihre Zahl rd. 180. :

11 3

Man muf} unterscheiden zwischen den allgemeinen Ausnahmetarifen, dic fiir be:
stimmte Giiterarten von und nach allen Stationen gelten, und den besonderen
Ausnahmetarifen fiir einzelne Wirtschaftsgebiete oder Wirtschaftszweige. Es ist
kein Zweifel dariiber, dafl die allgemein giiltigen, in allen Verkehrsbezichungen
ohne &rtliche Einschrinkung anwendbaren Tarife im Grunde gar nicht als Aus,
nahmetarife anzuschen sind. Diese Auffassung wird von allen Verkehrswissen:
schaftlern geteilt. So ist nach Lotz strenggenommen ein Ausnahinetarif, der fiir
alle Stationen in jeder Richtung Geltung hat, kein Ausnahmetarif, sondern cin
ermiBigter Normaltarif ). Auch fiir Sachs waren die allgemeinen Ausnahme-
tarife michts anderes als Regeltarifklassen.?t) Schlieflich hat auch Spief den:

9) Franz Ulrich, ,,Das Eisenbahntarifwesen”, Berlin und Leipzig 18806, Seite 136.

10} W. Spief, ,,Die Botriebswissenschaft des Eisenbahngiilertarifs”, Berlin 1939, Seile 2.

11y E. Adolph, . Eisenbahngiitertarifwesen®, Berlin 1933, Seite 73.

12) W, SpieB3, ,,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft®, Berlin 1941, Seite 7. :
13) W, Lolz, ,,Verkehrsentwicklung in Deutschland 1800— 1900, 111. Aufl., Leipzig 1910, Scite G3.
14) Emil Sachs, ,,Die Verkehrsmitlel in Volks- und Staatswirtschaft®, II. Aufl,, Berlin 1922, IV. Bd.,;
Seito 324. ;
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Regeltarifcharakter der allgemeinen Ausnahmetarife anerkannt.’) Es nimmt das
her nicht wunder, da} sowohl in der Vergangenheit wie in der Gegenwart hiufig
jhre Einarbeitung in den Normaltarif gefordert worden ist. Auch der Verfasser
gab 1940 der Hoffnung Ausdruck, es wiirde im Rahmen einer kiinftigen Tarif-
reform vielleicht méglich sein, mit Hilfe der Vermehrung der Klassen des Nors
maltarifs auf allgemeine Ausnahmetarife endgiiltig zu verzichten. Dieser Eins
schrinkung der allgemeinen Ausnahmetarife stinde allerdings das Bedenken ent-
gegen, dafl die Wirtschaft dann zuviel Antrige auf Abtarifierung von Giitern
in die neuen untersten Wagenladungsklassen stellen wiirde.¢)

Die deutschen Eisenbahnen waren stets bemiiht, die Zahl der allgemeinen Aus=
nahmetarife moglichst niedrig zu halten. So waren nach Spief§ 1938 nur 27 Aus-
nahmetarife der Reichsbahn als allgemeiner Natur anzusprechen. Diese geringe
Zahl darf aber nicht iiber die iiberragende Bedeutung der allgemeinen Ausnahmes=
tarife hinwegtiuschen. 1938 wurden in diesen wenigen Tarifen 52,8 % der Tonnene
mengen aller Wagenladungs= Ausnahmetarife gefahren und 48,5% von deren
Einnahmen erzielt. ,Der Anteil am gesamten Wagenladungsverkehr der Reichs-
bahn war in Tonnen 38,2%, in Reichsmark-Einnahmen 29,89."17)

Die Bundesbahn hat zahlreiche, allerdings zumeist verkehrsunwichtige besondere
Ausnahmetarife abgeschafft. Aus diesem Grunde ist das Ucbergewicht der all-
gemeinen Ausnahmetarife heute noch gréfler als 1938. Allerdings gab es im
Friihjahr 1952 ohne die beiden Ausnahmetarife 15 B 2 und 15 B 4 fiir Zuchttiere
und Schlachtvieh, die nicht im Wagenladungsverkehr, sondern im Tierverkehr
erfafdt sind, 32 allgemeine Ausnahmetarife. Folgende Ucbersicht unterrichtet iiber:

Die prozentuale Verteilung der Wagenladungsausnahmetarife
auf allgemeine und besondere Ausnahmetarife 1951:

durchschnittl.

Mengen  Erlose tkm Transportweite
allgemeine AT . 62,40 56,59 49,99 179 km
besondere AT 37,6% 43 50 50,19% 299 kin

Der Anteil der allgemeinen Ausnahmetarife am gesamten Wagenladungsverkehr

der Bundesbahn betrug 1951 mengenmifBig 42,5%, den Erldsen nach 36,6% und

nach den tkm-Leistungen 38,3%.

Wiirde die Bundesbahn die allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif ein-

bauen, so kénnte niemand mehr an dem Begriff Normaltarif Kritik itben. Die

Ausnahmetarife wiirden dann wirklich Ausnahmen sein, ergibe sich doch in die-

sem Fall folgendes Krifteverhiltnis zwischen dem Regeltarif und den Ausnahme-

tarifen:

Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel- und Ausnahmetarife 1951
im Fall der Zurechnung der allgemecinen Ausnahmetarife zum Regeltarif:

Mengen Erlése tkm
Regeltarife 74,4% 71,8% 61,5%
Ausnahmetarife 25,6% 28,200 38,5%

15) W. SpieB3, ,,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft” a.a. 0., Scite 98 £L.

18) Paul Schulz-Kiesow, ,,Dic Eisenbahngiitertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den indusiriellen
Standort und dic Raumorduung”, DBeitrige zur Raumforschung und Raumordnung, Band 6,
ITeidelberg 1940, Scite 265.

17) 'W. SpieB3, ,,Der Eisenbahngitertarif in der Volkswirtschalt'* a,a. O. Seite 99.
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lichen Verschirfung der Verkehrsferne der peripheren Gebjetez. Nuar so c©r kl“f
sich beim allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 die grofie Zunahme lex mittlere:
Versandweite von 121 km 1938 auf 183 km 1951. Die Regelklasse 2 Irat b151-1“_1~
unter dem Wettbewerb des Lastkraftwagens noch nicht gelitten. I V erkehr
aufkommen ist vielmehr stindig gestiegen. Wenn aber diese Klasse des INormal’
tarifs einen Riickgang der mittleren Versandweite von 182 km 1938 awuf 143 km
1951 erlitt, so doch nur deshalb, weil die cisenverarbeitende Industtie an Rhei?
und Rubr im Gegensatz zu derjenigen aller Randgebiete von Flensburg bi*
Freilassing sich bereits 1951 der Vollbeschiftigung erfreute. Das schon imms?
vorhandene Uebergewicht der Fertigwarenindustrie Nordrhein-Westfalens hat
seit dem Kriege zut Lasten derjenigen der peripheren Riume ganz betrachtlich
zugenommen. Wihrend der Walzeisenversand auch 1952 eine stimmisclhe Auf
wirtsentwicklung nahm, stellte sich bei diesem wichtigen Vormaterial der Eisen:
verarbeitung die mittlere Versandweite 1952 nur noch auf 139 km.

Mafigebende Eisenbahner betrachteten es als unertriglich, daf} nicht einmal dic
Hilfte der gesamten Beférderungsmenge nach dem Regeltarif gefathren wird.
In diesem Sinn Zuflerte sich bereits 1886 Franz Ulrich.?®) Nach Spief3 1hiif3ten
die Ausnahmetarife als systemwidrig auf das denkbar engste Maf eschrinkt
werden.'®) Ebenso bezeichnete Adolph die Einschrinkung der AuSTaathynetarife
als einen der allgemeinen Grundsitze einer wohlgestalteten Tarifpolitik. T2y Ny iéh e
destoweniger nahm aber die Bedeutung der Ausnahmetarife stindig zt- ' h

Seit dem letzten Krieg ist allerdings die Zahl der Ausnahmetarife WeSen tljcl oo
sunken. Der deutsche Eisenbahngiitertarif vom 1. November 1911 fillay-¢ : . k“d
nem Teil II 209 Ausnahmetarife mit iiber 1600 Artikeln an. Der Begtn g ot
Reichsbahn allein an Binnentarifen betrug 1936 nach Spiefl etwa 600- 1=Y) R e
Bundesbahn gab es am 1. Mirz 1952 nur 146 Ausnahmetarife. Hiervo ei der
fielen 94 auf Binnentarife. Seitdem sind aber verschiedene neue Austaa}, o N oent
eingefiihrt worden. Im Friihjahr 1953 betrug ihre Zahl rd. 180. Netarits

1I

Man muf} unterscheiden zwischen den allgemeinen Ausnahmetarifen, dja
stimmte Giiterarten von und nach allen Stationen gelten, und den b.a

Ausnahmetarifen fiir einzelne Wirtschaftsgebiete oder Wirtschaftszwei o .
kein Zweifel dariiber, daf} die allgemein giiltigen, in allen chrkehrsb»ez'?ti Es jst
ohne &rtliche Einschrinkung anwendbaren Tarife im Grunde gar nicka¢ SNungen
nahmetarife anzusehen sind. Diese Auffassung wird von allen V~erkelll‘afl$ Auss
schaftlern geteilt. So ist nach Lotz strenggenommen ein Ausnahmetaxi g SWissen-
alle Stationen in jeder Richtung Geltung hat, kein Ausnahmetarif, Sgll’cldcr fiir
ermifligter Normaltarif??). Auch fiir Sachs waren die allgemeinen A\ Crn oin

tarife nichts anderes als Regeltarifklassen.*) Schliefllich hat auch Sbiséth’“c‘“
= den

fiil‘ bcg

9) Franz Ulrich, ,Das Eisenbahntarifwesen®, Berlin und Leipzig 1886, Seite 136.

10) W, SpieBl, ,,Die Betriebswissenschaft des Eisenbahngiitertarifs®, Berlin 1939, Sﬁi(_k\

11) E. Adolph, ,,Eisenbahngiitertarifwesen’, Berlin 1933, Seite 73.

12) W. Spief3, ,Der Eisenbahngiitertanif in der Volkswirtschaft”, Berlin 1941, Seite -

13) W. Lotz, ,,Verkehrsentwicklung in Deutsohland 1800— 1900%, IIL. Aufl., Leipzig 19 10‘
14) Emil Sachs, ,,Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft®, II. Aufl., Berlin 1SS TNIN Sk\il e
Seito 324. =20 }’;h

\{\\)‘
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Regeltarifcharakter der allgemeinen Ausnahmetarife an, 16 i
her nicht wunder, daf§ sowohl in der Vergangenheit w?eegﬁaggrtic)ea‘fsvxxr}?g (éia;
ibre Einarbeitung in den Normaltarif gefordert worden jst. Auch der Vverfau e%
gab 1940 der Hoffnung Ausdruck, es wiirde im Rahmen einer kiinftigen Tassif/
reform vielleicht méglich sein, mit Hilfe der Vermebrung der Klassengdes N\r, .
maltarifs auf allgemeine Ausnahmetarife endgiiltig zu verzichten. Dieser E101:~
schrinkung der allgemeinen Ausnahmetarife stinde allerdings das Bedenken ent;
gegen, daf3 die Wirtschaft dann zuviel Antrige auf Abtarifierung von Giitern
in die neuen untersten Wagenladungsklassen stellen wiirde. 16)
Die deutschen Eisenbahnen waren stets bemiiht, die Zahl der allgemeinen Auss
nahmetarife moglichst niedrig zu halten. So waren nach Spie8 1938 nur 27 Aus-
nahmetarife der Reichsbahn als allgemeiner Natur anzusprechen. Diese geringe
Zahl darf aber nicht iiber die iiberragende Bedeutung der allgemeinen Ausnahme-
tarife hinwegtiuschen. 1938 wurden in diesen wenigen Tarifen 52,8 % der Tonnen-
mengen aller Wagenladungs-Ausnahmetarife gefahren und 48,5% von deren
Einnahmen erzielt. ,Der Anteil am gesamten Wag'enladungsverléehr der Reichs-
bahn war in Tonnen 38,206, in Reichsmark-Einnahmen 29,890.17)
Die Bundesbahn hat zahlreiche, allerdings zumeist verkehrsunwichtige besondere
Ausnahmetarife abgeschafft. Aus diesem Grunde ist das Uebergewicht der all-
gemeinen Ausnabmetarife heute noch grofler als 1938. Allerdings gab es im
Frithjahr 1952 ohne die beiden Ausnahmetarife 15 B 2 und 15 B 4 fiir Zuchtticre
und Schlachtvieh, die nicht im Wagenladungsverkehr, sondern im Tierverkehr
erfafit sind, 32 allgemeine Ausnahmetarife. Folgende Uebersicht unterrichtet tiber:
Die prozentuale Verteilung der Wagenladungsausnahmetarife
auf allgemeine und besondere Ausnahmetarife 1951:
durchschnittl.
Mengen Lrlsse tkm Transportweite
allgemeine AT . 62,4% 56,59% 49,9 179 ki
besondere AT 37,6% 43,5% 50,19 299 km

Der Anteil der allgemeinen Ausnahmetarife am gesamten Wagenladungsverkehr

der Bundesbahn betrug 1951 mengenmiflig 42,5%, den Erldsen nach 36,6% und

pach den tkm:Leistungen 38,39,

Wiirde die .}.3und‘esl?ahn die allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif eins

bauen, so kopnte niemand mehr an dem Begriff Normaltarif Kritik iiben. Die

Ausnahmetarife wiirden dann wirklich Ausnahmen sein, ergibe sich doch in dies

semEEall folgendes Krifteverhiltnis zwischen dem Regeltarif und den Ausnahmes-

tarifen:

Die: Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel> und Ausnahmetarife 1951 -
im Fall der Zurechnung der allgemeinen Ausnahmetarife zum Regeltarif:

Mengen Erlose tkm
Regeltarife 74,49 71,8% 61,5%
Ausnahmetarife 25,6% 2829 38,5%

18) W. Spief}, ,,Der Eisenbahngiiterlarif in der Volkswirtschaft” a. a. O., Scite 98 ££.

16) Paul Sc]lu];z:Kiesow, ,»Die Eisenbav]}ngiibcrlarifpoliwl,ik in jhrer Wirkung auf den industriellen
Standort und diec Raumordnung®, Beitrige zar Raumforschung und Raumordnung, Band ¢
ITeidelberg 1940, Scite 265. ’
17) W. Spief3, ,,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirlschaft” a.a. Q. Seite 99.
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Da die Frachtsj .
wiirde die Autfsr?;ieml:&ﬁCher Ausnflhmetarife unter denen der Klasse ¢ 1iegf:£’
Vergroferung der Zahfder allgemeinen Ausnahmetarife in den Normaliri E‘ I,
lergegen wire indesse < Regc_l.kla.ssen auch nach unten hin erforderlickna? e)’
retischen wie vom py 1Z‘t'z‘gl‘imdsatzhch kaum etwas einzuwenden. Die vm ! o
der allgemeinen Agszrlxa}isc 1en Standpunkt zweifellos erwiinschte Eimbelf”[\;
SChwierigkeiten, metarife in den Normaltarif stoit aber ai gro

Von 1952 insgesamt 34 allgermei i
‘ " M gemeinen Ausnahmetarifen sind nur 5 nach dnselP®
GJ:‘undsa.tzerI;x }vle die Regeltarife gebildet. Es handelt sir;h EIilerbei um d:
o1 ii g 2-}5 iur Kalkstein usw. (Gewihrt KI. G statt KL }
AT 25 B 20 er DLeselkraf.tstoffe (Gewihrt KI. F statt KL. A A F)
AT R f}}r Wageq mit Karussellen (Gewihrt Kl. G sta: KL
AT 1 b ir Zuchttiere (Gewihrt S 4 statt S 1)
4 fiir Schlachtvieh (Gewihrt einheitlich 5% Nacllaf)

1951 entfi .
51 entfielen vom Gesamtaufkommen aller allgemeinen Ausnahmetarie pach

der Menge 6,0%
den Erldsen 520
den tkm 3,3%

auf Ausnahmetarife mit regelméiBiger Tarifbildung.

ggrlxe ;Eirslt%inléﬂzga}un?aﬁfe sind nicht nach Regeltarifprinzipien gebiliet. I:
von derieniven de Rver IUg‘{D die a!lgemelnen Ausnahmetarife iiber cm9¢1g€“v'
o hnen]unt%zrsch' Sdl"eigl‘e tarifs abweichende Entfernungsstaffel. Andere Txife £
klassen oder b‘esciler" li. ; illirmaﬁlgupger.l bei der Hauptklasse und den \chci
osen o dnken ihre Vver.gunst_lgungen auf die Hauptklasse. Bei manche'
allgemeinen Ausnahmetarifen bezieht sich die unregelmiflige Tarifbildung ;owab
auf die Entfernungen wie auch auf die Nebenklassen. SchlieBlich enthalen b¢
stimmte allgemeine Ausnahmetarife mehrere Abteilungen mit verschiedenhohe?
ErmiBligungen. Es muf auch darauf hingewiesen werden, daB nicht alleTarif
dieser Gruppe fiir simtliche Verkehrsverbindungen gelten. Vielfach ersrecks?
sich die Versandstationen nur auf Gewinnungsstitten.
let Binnenschiffahrt hat sich von jcher fiir die Beschrinkung der Ausiahme®
t:i.rLEe. auf das unbedingt erforderliche Maf eingesetzt. Insbesondere forcert si¢
die Einbeziehung der allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif. Sollt dies®
nicht zu erreichen sein, so wiinscht sie, daf} fiir die Tarifbildung aller allgencine?
Ausnahmetarife die Entfernungsstaffel des Regeltarifs gilt. Dic gleicher For
derungen werden von den Unternehmern des Straflenverkehrs crhoben.
Der Verfasser kennt allerdings keinen allgemeinen Ausnahmetarif, dessm un
regelmifige Tarifbildung zum Zweck der Begegnung des Wettbewerls def
Binnenschiffahrt erfolgte. Es besteht aber kein Zweifel dariiber, dafl die Bupen?
schiffahrt durch die unorganische Entfernungsstaffel mancher Ausnahmutarife
in Mitleidenschaft gezogen wurde. Besonders betroffen fiihlt sie sich durd den
allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 und den Tarif AT 1 B 34 fiir Gruberhol:
SpieB hat mit Recht darauf hingewiesen, dafl die Entfernungsstaffel des Regel
tarifs den Besonderheiten des deutschen Kohlenverkehrs nicht gerecht wrd.")
Die zweifellos unorganische Entfernungsstaffel des AT 6 B 1 verdankt: aus’
schliefllich der Notwendigkeit des Wettbewerbsausgleichs zwischen den Kehlen!

18) 'W. SpieB, ,,Der Eiscnbahngatertarif in der Volkswirtschalt” a.a.O. Seile 99.
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revieren ihre Entstehung. Der Regeltarif vermag auch der értlichen Lage der
Forstwirtschaft nicht voll gerecht zu werden. - Aus diesem Grunde entschlof sich
die Reichsbahn am 20. Mirz 1937 zur Einfiihrung eines allgemeinen Ausnahme:-
tarifs fiir Grubenholz. Bezeichnenderweise begiinstigte der AT 1 B 34 urspriing-
lich den Grubenholzversand nur auf Entfernungen iiber 495 km. Seit 1938 gilt er
fiir alle Entfernungen iiber 250 km. Dies geschah im Interesse der Verbilligung
des Grubenholzbezugs des Kohlenbergbaus auf weite Entfernungen. Fiir die
ersten Entfernungsstufen betragen die Ermifligungen nur wenige Prozent. Sie
steigen dann allmihlich an und erreichen ihre Héchstermifligung von 40% bei
400 km. Auch der gleichfalls 1937 eingefiihrte AT 1 B 21 fiir Zellstoffholz
dient sowohl den Interessen der abgelegenen Waldgebiete wie denjenigen der
Industrie. Die ErmiBigungen dieses Tarifes beginnen ab 200 km und erreichen
bei 400 km 20%. Auch andere allgemeine Ausnahmetarife sind in erster Linie
wegen der Notwendigkeit der Anwendung einer volkswirtschaftlich richtigen
Entfernungsstufenfolge zur Einfithrung gelangt. Genannt sei an dieser Stelle
nur der AT 5 B 1 fiir Wegebaustoffe.

Seit kurzem beginnt indessen der Lastkraftwagenwettbewerb auf die Gestaltung
der Entfernungsstaffel bestimmter allgemeiner Ausnahmetarife Einflufl auszu-
iiben. So gewihrt heute der AT 5 B 1 bereits auf den Entfernungsstufen, die der
Konkurrenz des Straflenverkehrs besonders ausgesetzt sind, die Hochstermifiis
gungen. Vor dem Kriege crreichte der Wegebaustoffe-Tarif erst bei Entfernuns
gen iiber 200 km seine HochstermafBigungen. Zur Zeit der Reichsbahn gab es

- fiir Holz der Tarifklasse E keinc allgemeinen Ausnahmetarife. Dic Bundesbahn

hat 1951 den AT 1 B 1 fiir Schnittholz nur deshalb erstellt, weil sic wegen der
Lastkraftwagenkonkurrenz crnste Gefahr licf, nur noch auf den fiir sic uns
lohnenden Nahentfernungen an den Schnittholztransporten beteiligt zu bleiben,
Der AT 1 B 1 gewihrt Frachtvergiinstigungen erst ab 100 km, Seine Frachtsitze
licgen im giinstigsten Fall nur 16% unter denen der Regelklasse L.

Die unregelmifige Tarifbildung erstreckt sich bei bestimmten allgemeinen Auss
nabmetarifen auch auf die Nebenklassen. Das befremdet auf den ersten Blick,
ist doch die Bedeutung der Nebenklassen beim Wagenladungsverkehr nach Aus»
nahmetarifen ganz gering. Dies zeigt nachstehende Utcbersicht:

Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf die Nebenklassen
: und die Hauptklasse im Jahre 1951.

Ausx_mhmetarife Regeltarif
insgesamt insg. KLT. uG.
51 1,29% 6,7 % 3,5%
10t 1,5% 8,4% 6,4%
151 97,3% 84.9% 90,1 %

Die Zahl derer, die nicht in der Lage sind, bei jeder Verwendung dic Sitze der
15-t-Hauptklasse auszunutzen, ist in der Landwirtschaft ganz besonders grofi.
Zahlreiche Erzeugnisse der Landwirtschaft haben ein derart geringes Gewicht, daf§
selbst grofSriumige Wagen oft nur 5000 kg fassen. Es nimmt daher der grofie
Anteil der Nebenklassen auch bei den zu Ausnahmetarifen aufgegebenen land-

wirtschaftlichen Giitern nicht wunder.
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Die Verteilung des Aufkommens bestimmter, zugunsten der Landwirtschaft erstell-
ter allgemeiner Ausnahmetarife auf die Nebenklassen und die Hauptklasse 1951
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AT 16B1 AT 16B5
Kartoffeln Gemiise Riiben
Kl. G KL EuF Kl. G
5t 6,1 % 42.9 oo 14,6 % .
10 ¢ 20,29 } 26,3 % 327 % } 75,6 % 2929 } 43,8 %
15 1 73,7 % 24,4 % 56,2 %
AT 21B3 AT 21B4
Flachs, Hanf, Werg Schafwolle
KLLC,DuF Kl. A ]
5t 828% 66,1 %
10t 131% 95,9 % 9.7 % 75,8 %
15t 4,1 % 242 o
AT 19B2 AT 19B7 AT 17B1
Futtermittel Qelkuchen Getreide, Mehl
KLDuF Kl F KL D
5t 29,4 0% 6,9 % 2,8 % .
10t 580% 87,4 % 13,6 % } 20,5 % 5,09 78%
151 12,6 % 79,5 % 92,2 %

Jede Abweichung von der iiblichen Entfernungsstaffel bei der Frachtsatzbildung
der allgemeinen Ausnahmetarife gefihrdet die Einheitsfront der Landwirtschaft.
Wenn die Landwirtschaft nichtsdestoweniger an allgemeinen Ausnahmetarifen
mit unregelmifliger Tarifbildung interessiert ist, so deshalb, weil si(.: auf die
tarifarische Vorzugsbehandlung der Nebenklassen grofiten Wert legt. Die Reichs-
bahn hat bei der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen zugunsten der
Landwirte weitgehend darauf Riicksicht genommen, daf3 viele ih_rer Giiter wegen
jhres geringen spezifischen Gewichtes oder jhrer Sperrigkeit nicht in der Lage
sind, das Ladegewicht der Wagen auszunutzen. So gewihrte vor dem Kriege
der AT 16 B5 fiir Gemiise eine Frachtermifligung gegeniiber der Klasse F (15 t)
von 12,5 %, dagegen fiir die Nebenklassen eine solche von 19 %. Beim AT 20B 2
fiir Torfstreu und Torfmull betrug die Frachtermifigung gegeniiber der Tarif-
klasse G 15 %. Demgegeniiber erfreute sich die Nebenklasse 10 t ciner Fracht:
. vergiinstigung von 22,7%. Auch die AT 16 B1 (Kartoffeln), 17 B 1 (Getreide,
Mehl) und 20B1 (Brenntorf) bevorzugten die Nebenklassen stirker als die
Hauptklasse.
Die Bundesbahn hat sich von dieser Politik noch nicht vollig freimachen kénnen.
Nach wie vor gewihren die Torftarife 20 B 1 und 20 B2 fiir die 10-t=Nebenklasse
die gleichen Frachtsitze wie fiir die Hauptklasse. Die ErmiBigungen, die der
‘AT 17 B1 fiir Getreide und Mehl gewihrt, betragen:

bei der Hauptklasse: 11%

bei der 10-t-Klasse: 8%

bei der 5«t-Klasse: 4%

Ebenso gewihrt noch der AT 16B1 (Kartoffeln) fiir 5-t-Sendungen etwas
groflere Viergiinstigungen als den nach der Hauptklasse aufgegebenen Transporten.
Bei verschiedenen allgemeinen Ausnahmetarifen fiir landwirtschaftliche Erzeug-

nisse beginnt aber die Bundesbahn dem Umstand Rechnung zu tragen, dafl bereits
die Nebenklassenzuschlige des Regeltarifs micht entfernt die Selbstkostenlage
beriicksichtigen. Hierfiir nur ein Beispiel: Fiir Gemiise gewihrte der AT 16 B 5
gegeniiber der Hauptklasse eine FrachtermiBigung von 12,5 % und fiir die Nebens
klassen von 199%. Heute betragen die Frachtvergiinstigungen gegeniiber F 5:
13 9%, F 10 und F 15: 18 %.,
Solange die wichtigsten allgemeinen Ausnahmetarife aus volkswirtschaftlichen
oder anderen Griinden auf eine eigene Entfernungsstaffel angewiesen sind und
andere allgemeine Ausnahmetarife bei den Nebenklassen eine unregelmiBige
Tarifbildung aufweisen miissen, lassen sich die allgemeinen Ausnahmetarife im
Regeltarif nicht unterbringen. Diese Auffassung wird auch von Ticac geteilt.
»Wie die besonderen Ausnahmetarife miissen in erster Linie die allgemeinen
Ausnahmetarife bestehen bleiben, deren Frachtsitze aus spezifischen Griinden
besonders gebildet werden sollen.*1%)
Die Reichsbahn hat stets darauf geachtet, dafl die unterste Klasse ihres Normal=
tarifs mindestens ihre vollen Selbstkosten deckte. Bei letzteren handelte es sich,
was meist iibersehen wird, um die Durchschnittskosten bei Aufgabe von Einzel-
sendungen zu 15 t.
Solange die vollen Selbstkosten fiir Einzelsendungen als unterste Grenze der
Wertklassifikation anerkannt werden, sind der Eingliederung allgemeiner Auss
nahmetarife in den Regeltarif Grenzen gesetzt. Volkswirtschaftliche Erwigungen
erfordern fiir bestimmte Massengiiter, wie Holz, Steine, Kies und Sand, Diinge~
mittel usw. Befdrderungspreise, dic dic Selbstkosten, welche der Bundesbahn
bei der Beforderung von Einzelsendungen entstchen, wesentlich unterschreiten.
So gewihrt der AT 11B1 fiir Diingemittel in sciner Abteilung IV (Kalk und
Mergel) eine Ermifligung von 57 %. Beim Versand von Kartoffeln, die in die
Klasse G eingestuft sind, erfreut sich die Landwirtschaft dank des AT 1681
einer Frachtvergiinstigung von 22—26%. Die durchschnittliche ErmiBigung des
AT 2B1 fiir Bergwerkversatz (Klasse G) stellt sich auf 48 o.
In diesen Fillen bleibt nach Spief nur der allgemcine Ausnahmetarif {tbrig.*")
Diec gleiche Auffassung vertrat Ticac:
,,Bei den allgemeinen Ausnahinetarifen kommt man aus wohlerwogenen Griine
den den allgemeinen wirtschaftlichen Erfordernissen im Verhiltnis zu den
Selbstkosten soweit entgegen, daf} es zweckmiBig erscheint, schon durch den
Charakter der Tarifierung darauf als Besonderheit hinzuweisen. Es wire nicht
angebracht, solche Ausnahmetarife, deren Frachtsitze im Verhiltnis zu den
Selbstkosten zu weit gehen, in ein auf lange Sicht gebildetes Normaltarif-
schema einzuarbeiten. Schon kurze Zeit nach der Eingliederung solcher all-
gemeiner Ausnahmetarife in den Normaltarif wiirde das besondere Verhiltnis
der neuen Normalklasse zu den Selbstkosten in Vergessenheit geraten, und
es wire schwierig — wie sich dies in der Praxis nach der Neubildung von
Tarifklassen oft gezeigt hat —, Antrige auf Detarifierung in diese neue
Normalklasse wirksam abzulehnen''21),
Auf die psychologischen Momente, die gegen die Einarbeitung der allgemeinen
Ausnahmetarife in den Regeltarif sprechen, wies auch der Verfasser in seiner

19) Ervin Ticac, ,,Dic Staffeln des Eisenbahngiitertarifs mit besonderer Berﬁcksichbigung des
Sollstkostenproblems®, Ilamburger Disscrlation 1939, Seite 82.

20) W. Spief3, ,,Der Eisenbahngitertarif in der Volkswirtschaft”, Berlin 1941, Seite 99.

21) Ervin Ticac, a. a. O. Seite 82/83.
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bereits zitierten, 1938 abgeschlossenen Schrift hin. Bestinmte allgemeine Binnen-
ausnahmetarife stellen dadurch, dafl ihre Sitze sich den Selbstkosten der Eisen-
bahn nihern, Vergiinstigungen dar, die nur in besonderen Fillen und unter
besonderen Umstinden eingeriumt werden diirfen. Dieser Gesichtspunkt wiirde,
wenn erst einmal simtliche allgemeinen Ausnahmetarife mit Hilfe einer Ver-
feinerung der Wertstaffel und der Neuschaffung von Wagenladungsklassen in
das Schema des Normaltarifs iibergegangen wiren, beim verladenden Publikum
sehr schnell in Vergessenheit geraten. Die Folge wiren unverniinftige Antrige
auf Abtarifierung und Aufnahme von viel zu viel Giitern in die neue unterste
Wagenladungsklasse?2).

Die Geschichte der Eisenbahngiitertarifpolitik lehrt, daf} die zu geringe Aus-
stattung des Regeltarifs mit Klassen und die damit verbundene zu grofle Spannung
zwischen den einzelnen Klassen die Zahl der allgemeinen Ausnahmetarife zwangs-
liufig vermehrt.?) Die Ausnahmetarifierung sollte aber, wie Ticac mit Recht be-
tont, grundsitzlich nur die Ausnahmefille nicht aber solche Fille umfassen, djc
innerhalb des Normaltarifs geregelt werden konnen.?*)

Im Fall einer ausreichenden Klassenzahl und einer zweckmiflig aufgebauten Wert.
staffel wird es der Bundesbahn md&glich sein, allgemeine Ausnahmetarife mit
regelmiBiger Tarifbildung und Frachtsitzen, welche die unterste Tarifklasse nicht
unterschreiten, in ihren Regeltarif aufzunehmen. Kommt es zu einer befriedigen-
den Lésung des Verhiltnisses zwischen Schiene und Strafle, so entfillt die Not-
wendigkeit der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen mit unregelniflicer
Tarifbildung aus Griinden der Koordinierung. Es darf allerdings nicht iibersehen
werden, dafl auch in diesem Fall das Anwendungsgebiet fiir allgemeine Aus-
nahmetarife mit unregelmiBiger Tarifbildung immer noch verhiltnismifig grof
sein wird. Die Bundesbahn wird in aller Zukunft Instrument der staatlichen
Wirtschaftspolitik bleiben. Hierfiir nur ein Beispiel:

Wie in anderen Lindern, so besteht auch in der Bundesrepublik das Bediicfnis
nach Errichtung eines breiten Heizdlmarktes. Der Bundesbahn ist aber aufec-
legt, bei der Einfiihrung eines Heizéltarifs auf die Interessen des Kohlenbergbaus
Riicksicht zu nehmen. Aus diesem Grunde erstrebt sie die Abstimmung der Be-
férderungspreise beider Brennstoffe aufeinander. Dem Kohlenbergbau mufl der
industrielle ,,Normalverbraucher* als Abnehmer erhalten bleiben. Dagegen sollen
dic auf den Heizlverbrauch wirklich angewiesenen Industriezweige in die Lage
versetzt werden, sich endgiiltig auf die ausschlielliche Verwendung von Heizol
umzustellen. Die Lésung des Problems der Heizoltarificrung ist weder iiber den
Regeltarif noch mit Hilfe eines Ausnahmetarifes, der auf simtlichen Entfernungs-
stufen die dem Heizwertverhiltnis zwischen Heizél und Kohle entsprechende
Klasse E gewihrt, moglich. Dicse Aufgabe kann allein ein Ausnahmetarif mit
unregelmifliger, d. h. nach Entfernungsstufen unterschiedlicher Frachtsatzbildung
erfiiillen. )
Es gibt indessen eine Moglichkeit, dem Gesichtspunkt Rechnung zu tragen, dafd
die allgemeinen Ausnahmetarife Regeltarifcharakter aufweisen. Man kénnte einen
neuen Oberbegriff , Regeltarife® schaffen und bei diesen zwischen dem allge-
meinen Regeltarif (Normaltarif) und den speziellen Regeltarifen (Spezialtarifen)
unterscheiden. In diesein Fall wiirde der Normaltarif die bisherigen Tarifklassen

fg) Paul Schulz-Kiesow, a.a. Q. Scite 131.
28) dio. Seite 131 £F.
) Ervin Ticac, a.a. O. Seile 74.
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A~G enthalten, wihrend unter Spezialtarifen die jetzigen allgemeinen Ausnahme»
tarife zu verstehen wiren. Als Ausnahmetarife hitten dann nur die besonderen

Ausnahmetarife zu gelten.
II1

In jiingster Zeit wird der Einwand erhoben, daf} bei den Bemiihungen um die
Wiederauseinanderziehung der Wertstaffel die Bedeutung des Regeltarifs iiber=
schiitzt werde. Nach jiingsten Statistiken wiirden 68% aller Giiter zu Ausnahme-
tarifen gefahren. Eine gemeinwirtschaftliche Orientierung des Regeltarifs erfasse
daher nur einen relativ geringen Prozentsatz der Verkehrsnachfrage.?) Diese
Auffassung konnte nur deshalb entstehen, weil die eigentliche Zugehorigkeit des
allgemeinen Kohlenausnahmetarifs zum Regeltarif {ibersehen wird und sich Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspraxis der immanenten Bedeutung des AT6B1
fiir den industriellen Standort und die Raumordnung nicht mehr voll bewuf3t
sind.26)
Die Nachkriegsliteratur gibt das z. Zt. der deutschen Linderbahnen bei der hori»
zontalen Staffel bestandene Spannungsverhiltnis zwischen der hochsten und der
niedersten Tarifklasse mit 100 :42 an.?) Hiervon war aber in Wirklichkeit nur
von 1877—1897 die Rede.
Am 1. Januar 1890 gelangte zum Zweck der Abtarifierung von Giitern des
Spezialtarifs III der Rohstofftarif 2 zur Einfithrung.?®) Diesem allgemeinem Aus»
nahmetarif lag eine fiir alle Entfernungen gleiche ermiBigte Abfertigungsgebiihr
von 7 Pfg je 100 kg und ein Streckensatz von 2.2 Pf je tkm fiir Entfernungen
bis 350 km mit Ansto3 von 1,4 Pf je tkm fiir weitere Entfernungen zugrunde.
Urspriinglich galt der Tarif nur fiir Erde, Sand, Kies, geringwertige Diinge-
mittel, Riiben und Kartoffeln. Aus diesem Grunde hatte er zunichst fiir den
industriellen Standort und dic Raumordnung keinerlei Bedeutung. Das inderte
sich aber schlagartig, als am 1. April 1897 dic festen Brennstoffe in den AT 2
einbezogen wurden. Bis dahin gehorte Kohle der niedrigsten Wagenladungss
klasse des Regeltarifs an. Dic Sitze des Spezialtarifs IIT betrugen:

Streckenfracht: bis 100 kin 2,6 Pf, iiber 100 ki 22 Pf je tkm;

Abfertigungsgebiihr: bis 50 km 6 Pf, 51—100 kin 9 Pf, iiber 100 ki 12 Df je
100 kg. Sieht man von den Nebenklassen ab, so zihlte der Reformtarif von 1877
nur 4 Wagenladungsklassen. Dic Frachtsitze der obersten und untersten Tarifs
klasse verhielten sich zucinander wie 100 :42,4. Die Abtarifierung der Kohle aus
Spezialtarif III nach AT 2 bedeutete eine erhebliche Ausweitung der Werts
staffel. Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik betrachteten erst jetzt den all-
gemeinen Ausnahmetarif 2 als wirklich zum Regeltarif gehorig und gaben fortan
das Spannungsverhiltnis zwischen den Eckklassen des Normaltarifs mit

100 :38,6 an.

25) Dr. D, Ilelfrich, ,,Raumordnung, Tarifpolitik und Verkehrsordnung®, Sonderdruck aus dem
Jahrbuch: Brandt, Schicne und Stralio .1952, Seite 8.

26) Dics gilt allerdings nicht von Ilelfrich. ) . . '
27) Ilagner, ,,Dio Eiscnl)almi:;iiLcrlarl_f-Refo‘rm 1’111(1 ilire Agswu‘kungen“, Vcrkel_n'swmsenschaElh(the
Forschungen, 1left 7, Nirnherg 1951, Seile 6; Alfons Schmilt, ,,Wirlschaftliche Probleme der
Bimonschiffahrt*, Diisscldorf 1949, Scite 3.

28) Dio ADbtarifiernmg von Massengiilern komnte nur auf dem Wege iiber allgemeine Ausnalune-
tarife crfolgen. Der Bundesrat halle seine Zuslimmung zum Reforndarif davon u])hingig ge-
macht, daB nur 8 Spezialtarife eingelithrt wurden. So kam es zur Lrstellung immer nener all-

gemeiner Ausnahmetarife.
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Der allgemeine Rohstofftarif hat, seitdem er auch fiir Kohle galt, die von den
deutschen Eisenbahnen und jhrer Tarifpolitik ausgehende dezentralisierende Wigs
kung wesentlich verstirkt. Der dezentralisierende Einflufl des AT 2 ist noch
grofler, als aus der Ausweitung des Spannungsverhiltnisses von 100 :42 4 auf
100 : 38,6 hervorgeht. Diese Verhiltniszahlen beziehen sich auf die Entfernung
200 km. Der Reformtarif von 1877 war praktisch ein Kilometertarif.??) Dagegen
handelte es sich beim AT 2 bereits um einen echten Staffeltarif.3) Aus diesem
Grunde kam die Abtarifierung der Kohle einseitig der Industrie der peripheren
Riume zugute. Hiervon zeugen die beiden nachstehenden Uebersichten:
1. Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der obersten Wagen-
ladungsklasse und denjenigen fiir Kohle in den Perioden 1877/1896
und 1896/1914.

Entfernungen 1877—1896 1897—1914
200 km 100 :42,4 100 : 38,6
500 km 100 : 39,1 100 : 33,7
600 km © 100:38,7 100 :32,0
700 km 100 : 38,4 100 :30,8
800 km 100 : 38,2 100 :29,9
1000 km 100 :37,9 100 : 28,6
2. Die prozentuale Spannung zwischen Spezialtarif III und AT 2.
bei 200 km: 89% bei 700 km: 19,99%

bei 500 km: 139 % bei 800 km: 21,6%
bei 600 km: 17,4 bei 1000 km: 24,6 %

Die grofie Bedeutung des AT 2 fiir die Industrie der Randgebiete zeigt auch fol-
gendes Beispiel. Ein Fertigwarenfabrikant bezieht Kohlen aus einer Entfernung
iiber 600 km. Vion 1877—1896 hatte er fiir Kohlen nach Sp. T. III 144 Pf je
100 kg Fracht zu zahlen. Nach Einbeziehung der Kohle in den allgemeinen Roh-
stofftarif betrug seine Frachtbelastung nur 119 Pf je 100 kg. Er erfreute sich so-
mit seit 1897 einer Senkung seiner Kohlenbezugskosten um 25 Pf je 100 kg -
17,3%. Dagegen brachte die Abtarifierung seinem 50 km von der nichsten Zeche
entfernten Konkurrenten nur eine Herabsetzung der Kohlenfrachten von 19 auf
18 Pf je 100 kg. Sein Wettbewerber mufite sich somit mit einer Frachtersparnis
von 1 Pf = 5,3% begniigen.

Die Stindige Tarifkommission hat vor dem Kriege den allgemeinen Rohstoff-
tarif grundsitzlich als vierten Spezialtarif angesehen. Entsprechend der allgemein
angewandten Praxis hat auch der Verfasser den AT 2 stets als zum Normaltarif
der Linderbahnen gehorig betrachtet.?t)

Die Verreichlichung der Linderbahnen erméglichte in Deutschland den Ucber-
gang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die vertikale Staffelung des Normal-
tarifs vom 1. Dezember 1920 war bei den einzelnen Klassen verschieden stark
und verlief unregelmifig. Die zunichst verhiltnismiBig schwache Staffelung

29) 1880 erfolgte allerdings im Spezialtarif III einc Staffelung der Streckenfracht. Dicso war
aber iiberaus gering., Dei Entfernungen tiber 100 km gewihrle Sp. T.III den Einheitsstrecken-
satz 2,2 Pf je thm.

90) Anders als bei der allgemeinen Stiickgutklasse und dem Spezialtarif III war dem Prinzip der
Entfernungsstaffel beim AT 2 sehr stark Rechnung getragen worden. Bei 500 km erfulir lier
die Streckenfracht bercits eino ErmiBigung auf 750p. Dagegen betrug die Verhiltniszahl
(100 km = 100) beim Staffeltarif der Reichshahn seit 1. 10. 1922 Dbei 500 km erst 80.

81) Paul Schulz-Kiesow, a.a.0. Seite 183 und Seile 213 £L.
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wurde bereits am 1. Februar 1922 wesentlich verschirft. Am 1. Oktober 1922 kam
es zur gleichmifligen Staffelung aller Tarifklassen.

Der Normaltarif vom 1. Dezember 1920 brachte die bedeutsame Steigerung der
Spannung zwischen der obersten und untersten Wagenladungsklasse von 100 :
38,6 auf 100:30,3. Vom 1, Oktober 1922 bis zum 31, Juli 1927 verhielten sich
bei 200 km die Frachtsitze der hochsten und der niedrigsten Frachttarifklasse
zueinander wie 100:26,1. In der Folge zwang der Lastkraftwagenwettbewerb
die Reichsbahn zu immer neuen Abschwichungen ihres Werttarifsystems. Am
1. Oktober 1936 betrug das Spannungsverhiltnis zwischen den Eckklassen des
Regeltarifs nur noch 100 : 34,2.

AnliBllich der Tarifreform vom 1. Dezember 1920 wurde der allgemeine Roh-
stofftarif abgeschafft und hierfiir eine fiinfte Wagenladungsklasse geschaffen.32)
Bereits am 1. Januar 1923 wurde eine sechste Wagenladungsklasse eingefiihrt, der
sich am 1. August 1927 eine siebente anschlofl. Heute entspricht die Tarifklasse G
dem fritheren AT 2.

Die Kohle blieb vom Einbau des AT 2 in den Regeltarif ausgeschlossen. Aus
diesem Grunde fiihrte die Reichsbahn alsbald den allgemeinen Kohlenausnahme-
tarif 6 B 1 ein.

Kohle gehort allerdings der Klasse F an. Ihre Einstufung in diese im Vergleich
zu jhrem Wert zu hohe Tarifklasse bezweckte in erster Linie die Erschwerung
der Kohleneinfuhr aus dem Ausland. Im Rahmen des gesamten 6ffentlichen
Kohlenverkehrs der Reichsbahn war das Kohlenaufkommen des Regeltarifs
minimal. Obwohl auch der Kohlenablauf der nicht in den &rtlichen Geltungs»
bereich des AT 6 U 1 aufgenommenen Binnenhifen nach Fk erfolgt, war 1938
der Regeltarif mengenmiflig nur mit 1,5%, was die tkmsLeistungen anbelangt,
sogar nur mit 0,6% am o6ffentlichen Kohlenverkehr der Reichsbahn beteiligt.*')
Soweit dic Bezicher sich nicht des Vorteils besonderer Ausnabhnetarife erfreuen,
erfolgt der Kohlenversand der deutschen Zechen nach dem AT 6 B 1.

Der Einbau des AT 2 in den Regeltarif hatte auf den industricllen Standort
keinerlei Einflu. Die landwirtschaftlichen Giiter und die Diingemittel hielten
sich nur kurze Zeit im Regeltarif auf und fanden in allgemeinen Ausnalunes
tarifen Aufnahme. 1937 wurden auch Grubenhélzer und Zellstoffholz aus dem
Regeltarif wieder herausgenommen und zu ihren Gunsten dic allgemeinen Auss
nahmetarife 1 B 34 und 1 B 21 eingefiihrt.3*) Ohne die stindige Detarifierung
bisher hoher eingestufter Rohstoffe wire die unterste Wagenladungsklasse des
Regeltarifs zu eciner leeren Tarifklasse geworden. Dic Vermehrung der Zahl der
Klassen des Normaltarifs fiihrte ausschlieflich wegen dieser Abtarifierungen zu

*einer Stirkung der dezentralisierenden Wirkungen des deutschen Lisenbahn-

giitertarifs.
Es wurde bereits darauf hingewiesen, dafl der AT 2 der Notwendigkeit, be-
stimmte Giiter des Spezialtarifs III abzutarifieren, seine Entstehung verdankte.
Die Tarifreform vom 1. Dezember 1920 fithrte mit Ausnahme von Kohle die
Giiter des AT 2 wieder in den Regeltarif zuriick. In kurzer Zeit muflten fiir die

32) Gleichzeilig wurde der allgemeino Ausnabimetarif 4 (Diingekalk) in den Normnaltarif eju-
gegliedert.

33) Wirkliche Bedeutung orlangte der Kohlenversand zum Regeltarif erst scitdemn dio Bundes-
republik Kohle aus den USA. bezicht. 1951 entfielen vom offentlichen Kollenverkehr der Bundes-
bahn der Menge nach 7,70 und tkm-miBig 5,906 auf dic Kohlenklassen des Regeltarifs.

34) Qffizicll gehoren alle diese Giiter nach wie vor der Tarifklasse G an, doch hat dies nur
formale Bedeutung.
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gleichen Giiter wieder allgemeine Ausnahmetarife erstellt werden. Die netien
Ausnahmetarife gewihrten aber wesentlich héhere Ermifigungen als der AT
6B 1. Die Kohle erfubhr somit seitens der Reichsbahn eine relative Schlechters

stellung.

Die Linderbahnen hatten die festen Brennstoffe wesentlich stirker als die den
untersten Regelklassen angehdrenden industriellen Rohstoffe tarifarisch begiin=
stigt. Die Reichsbahn begniigte sich demgegeniiber mit einer weitgehenden An=
passung der Frachtsitze des AT 6 B 1 an diejenigen der untersten Tarifklasse
ihres Regeltarifs. Die vollige Gleichstellung des allgemeinen Kohlenausnahmes
tarifs mit der Wagenladungsklasse G erwies sich allerdings als unméglich. Im
Interesse des Wettbewerbsausgleichs zwischen den verschiedenen Standorten des
Kohlenbergbaus wandte die Reichsbahn bei der Frachtsatzbildung des AT 6B 1
eine vom allgemeinen Staffeltarif abweichende Vertikalstaffel an. Kurz vor dem
Kriege kostete die Beférderung von Kohlen nach dem AT 6 B 1 bei Entfernun-
.gen von bis zu 250 km 1—2 Pf je 100 kg mehr als diejenige von Giitern der
Regelklasse G. Bei dariiber hinaus gehenden Entfernungen unterschritten die
Frachtsitze des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs diejenigen der untersten Tarif-
klasse. Bei 300 km betrug der Frachtvorsprung der Kohle mit 4 Pf je 100 kg
43%. Darauf begann der Frachtvorsprung der Kohle stindig zu wachsen. Bei
700 und 800 km stellte er sich auf 15 Pf je 100 kg bzw. 9,5 und 9,0%. Darauf fiel
auch der absolute Vorsprung wieder. Bei 1000 km machte er nur noch 4 Pf

oder 2,2% aus. :
Dic revierferne Fertigwarenindustrie zog aus der unregelmifligen Tarifbildung
des AT 6 B 1 zweifellos Nutzen. Man darf aber nicht iibersehen, daf} trotz der
Begiinstigung der weiten Entfernungen durch den AT 6 B 1 die Verreichlichung
der deutschen Fisenbahnen den Randgebieten keine ins Gewicht fallenden Vers
besserungen des Spannungsverhiltnisses zwischen den Frachtsitzen der obersten
Wagenladungsklasse und denjenigen fiir Kohle eingebracht hatte. Die eigent-
lichen Nutznieler der Auseinanderziehung der Wertstaffel und des Uebergangs
vom Kilometertarif zum Staffeltarif waren die 1914 den Spezialtarifen II und IIT
angehorenden Halbfabrikate und Rohstoffe. Die Kohle hat von den Wand-
lungen der Eisenbahngiitertarifpolitik zwischen den beiden Weltkriegen relativ
wenig profitiert. Davon zeugt die nachstehende Uebersicht:
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen
der obersten Wagenladungsklasse einerseits und denjenigen der untersten

Regeltarifklasse und fiir Kohle andererseits 1914 und 1936,

1914 . 1936

Entfer- a) zwischen B b) zwischen B a) zwischen A b) zwischen A

_nungen und Sp.T. III und AT 2 und G und AT 6B ]
50 km 100 : 45,2 100 : 42,9 100 : 43,3 100 : 433
100 km 100 : 48,6 100 : 40,3 100 : 36,2 100:37,1
200 km 100:42,4 100 : 38,6 100 : 34,2 100 : 35,1
300 km 100 : 40,6 100 : 38,0 100 :33.5 100 : 32,0
400 km 100 :39,7 100 : 36,1 100 :33,0 100 :31,0
500 km 100 :39,1 100 : 33,7 100 :32,5 100:31,0
600 km 100 : 38,7 100 :32,0 100 :32,5 100 : 29,6
700 km 100 :38,4 100 :30,8 100 :32,5 100 :29,4
800 km 100 :38,2 100 :29,9 100 :32,2 100:29,3

1000 km 100:37,9 100 : 28,6 100 :32,1 100 : 31,4
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Wie bereits nachgewiesen, kam die Vermehrung der Tarifklassen in erster Linie
den Rohstoffen zugute. Secit 1927 entsprach die Wagenladungsklasse G prak-
tisch dem fritheren Spezialtarif III. 1936 ergaben sich daher fiir Rohstoffe und
Kohlen folgende Frachtindices (1914 = 100):

Entfer- Rohstoffe des ehemaligen Kohle des ehemaligen
nungen Spezialtarifs ITI ' AT 2
50 km 136,8 144 4
200 km 123,2 139,2
300 km 119,2 1219
400 km 1140 117,6
500 km 1074 119,0
600 km 102,1 112,6
700 km 95,2 107,5
800 km 88,8 103,4
1000 km 77,2 100,0

Der AT 6 B 1, auf den 1938 nicht weniger als 14,29% der Einnahmen der Reichs-
bahn aus ihrem Sffentlichen Giiterverkehr entfielen, war bereits vor dem Kriege
einer der wichtigsten Gewinntriger der deutschen Fisenbahnen.
Da die Kohle ¢in reines Gewichtsverlustmaterial ist, beeinflussen die Bezugs-
kosten fiir Kohle dic Selbstkosten der revierfernen Fertigwarenindustrie noch
stirker als die Rohstoff-Frachten. Die relative Schlechterstellung der Kohle durch
die Reichsbahngiitertarifpolitik bedeutete fiir die arbeits- und konsumorientiette
Industrie der Randgebiete cine gewisse Becintrichtigung ihrer Standortsbedin=
gungen. Ihr Ausmafl darf allerdings auch nicht iiberschitzt werden.
Wegen der stindig zunchmenden Konkurrenz, welche der Lastkraftwagen der
Eisenbahn bereitet, schlug die Stindige Tarifkommission auf ihrer 207. Sitzung
in Ucberlingen vom 23. und 24. Juni 1949 cine wesentliche Zusammendringung
dee horizontalen Staffel vor. Nach ihren Wiinschen sollte anf dem Wege iiber
cine ErmiBligung der oberen und ciner Anhebung der unteren Tarifklassen das
Spannungsverhiltnis von 100 :34,2 auf 100 :51,0 vermindert werden. Dice Tarifs
reform vom 1. Januar 1950 brachte indessen nur cine Verringerung der Spans
nung zwischen der obersten und untersten Regeltarifklasse auf 100:49,1. Am
15. Oktober 1951 kam es wieder zu einer leichten Verstirkung der Wertstaffel.
Das Spannungsverhiltnis zwischen den beiden Eckklassen des Normaltarifs be-
trigt heute 100 : 45,2. Im Interesse der peripheren Riume wurde die Entfernungs-
staffel wesentlich verscharft.
Wihrend die Hauptverwaltung der Bundesbahn und die Tarifdezernenten der
Eisenbahndirektionen einer erneuten Zusammenpressung der Wertstaffel das
Wort reden, wiinscht die gesamte deutsche Wirtschaft eine weitere Auseinander=
zichung der horizontalen Staffel. Da die Notlage der sich von Flensburg bis
Freilassing erstreckenden roh- und brennstoffarmen, unter Bezugss und Absatz-
ferne leidenden Randgebiete infolge der politischen und wirtschaftlichen Zer-
reiffung Deutschlands und wegen ihres hohen Anteils an den Fliichtlingen noch
grofler als vor dem Kriege ist, wire ein Spannungsverhiltnis zwischen den Eck-
klassen des Regeltarifs, wie es mit 100 : 261 noch 1927 bestanden hat, zweifellos
erwiinscht. Die Konkurrenz des Straflenverkehrs verhindert aber selbst die
Wiederherstellung der in den Jahren 1931—1949 geltenden Klassenabstufung von
100 :34,2. Wirtschaft und Wissenschaft betrachten aber das heutige Spannungs:-
verhiltnis von 100 :45,2 vom Standpunkt der Raumordnung als untragbar. Der
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so dringend notwendige verstirkte Einsatz des Werttarifsystems it sich abg
nur verantworten, wenn Gewihr dafiir besteht, dafl er nicht zu einem 'erneuf\\xr
Einbruch des Lastkraftwagens in den Besitzstand der Schiene an héher rcnﬁx}
renden Verkehrsleistungen, besonders in dichten Verkehrsbeziehungen, fiihrt. )

Das Problem Schiene—Kraftwagen ist erst dann geldst, wenn der Stralenverkel,.
gemeinwirtschaftliche Aufgaben iibernimmt. Dies erfordert aber den Zusammen_
schlufl des Straflenverkehrs zu einer RKBzihnlichen Organisation, welche deyy
Ausgleich der Erlsse der Unternchmer aus rentablen und unrentablen Verkelrs,
leistungen durchfiihrt. Solange der Kraftverkehr nicht in der Lage ist, sich an
der Bedienung der verkehrsschwachen Gebiete ausreichend zu beteiligen und sicly
statt dessen iiberwiegend dem Knotenpunkten-Verkehr widmet, sollte er mit eind,
zweckgebundenen Ausgleichsabgabe belegt werden.

Bisher haben sich der gewerbliche Kraftverkehr, der Werkverkehr, der Bundes.
verband der deutschen Industrie und der Deutsche Industrie- und Handelstag
der Einfithrung der Ausgleichsabgabe entschieden widersetzt. Kommt es indesser
nicht in naher Zukunft zu einer befriedigenden Losung des Problems Schiene—
Strafle, so ist die Fortfiilhrung der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarif.
politik in Frage gestellt. Die Entbindung der Bundesbahn von ihren gemein-
wirtschaftlichen Aufgaben wiirde die Notlage aller Randgebiete unertriglich ver-
schirfen und das Wettbewerbsverhiltnis zwischen den drei groflen Verkehrs-
trigern von Grund auf verschieben.

Im Frithjahr 1952 wurde der gespaltene Kohlenpreis durch einen Einheitspreis
ersetzt. Dijese Mafinahme hatte eine Kohlenpreiserh6hung um 10 DM je t zur
Folge. Fiir die Bundesbahn ergaben sich hieraus jihrliche Mehrausgaben von
rd. 130 Mill. DM.

Es ist damals angeregt worden, diese 130 -Mill. DM durch eine entsprechende
Anhebung der Kohlentarife hereinzubringen. Die Umlegung der Mehrausgaben
der Bundesbahn aus der Kohlenpreiserhdhung auf ihren 6ffentlichen Kohlen-
verkehr hitte die Anhebung aller Kohlentarife um mindestens 12% erfordert.
Die Auswirkung einer solchen Mafinahme auf den industriellen Standort und die
Raumordnung zeigt folgende Uebersicht: ’
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der Tarifklasse A einerscits

und denjenigen der Klasse G und des AT 6 B 1 andererseits.

Friihjahr 1952 nach Anhebung des AT 6B1 um 12¢0

Entfer- a) zwischen A b) zwischen A a) zwischen A b) zwischen A

_nungen und G und AT 6B1 und G und AT 6B 1
200 km 100 : 45,2 100 : 46,1 100 : 45,2 100 :51,5
400 km 100 : 43,8 100 : 41,2 100 :438 100 : 46,2
600 km 100 : 40,4 100 :37,5 100 : 40,4 100 : 42,0

Schitzungsweise entfallen 55% der gesamten Kohlentransporte auf die rohstoff-
armen Riume. Betrachtet man diejenigen Verbraucher, welche ihre Kohlen auf
Entfernungen iiber 450 km beziehen, als die Angehorigen der revierfernen Ge-
biete, so waren diese 1951, gemessen an den tkm, mit 40,4% am offentlichen
Kohlenverkehr der Bundesbahn beteiligt. Thr Anteil an den Erlésen des Kohlen-
verkehrs der Bundesbahn betrug im gleichen Jahr 29,8%.

Materiell gesehen, ist nicht die Tarifklasse G, sondern der AT 6 B 1 die unterste
Wagenladungsklasse des Regeltarifs. Im Vergleich zum AT 6 B 1 spielt die
Wagenladungsklasse G eine untergeordnete Rolle. Lif3t man den Kohlenverkehr
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nach Klasse G aufler Ansatz, so machten 1951 die tkm-Leistungen der Tarif-
klasse G nur 12,9% derjenigen des AT 6 B 1 aus.?) Die iiberragende Bedeutung
des AT 6 B 1 fiir den industriellen Standort kommt darin zum Ausdruck, daf}
1951 sein tkm-Aufkommen dasjenige des gesamten Regeltarifs um ein Geringes
(1,5%) iiberschritt.3s) Aus diesem Grunde wiirde jede auf die Kohlentarife be-
schrinkte Tariferh6hung eine verhingnisvolle Aushshlung des gemeinwirtschaft-

lichen Eisenbahngiitertarifs bedeuten.
Vom Standpunkt der Raumordnung war es schon bedauerlich, daf man sich
anlifllich der Tarifreform vom 1. Dezember 1920 entschlof}, die Frachtsitze des
neuen AT 6 B 1 weitgehend an diejenigen der untersten Regeltarifklasse anzu-
passen. Diese Mafinahme ist kaum mehr riickgingig zu machen. Die Wert=
staffel biif3t aber den grofiten Teil ihrer dezentralisierenden Wirkungen ein, so-
bald das gegenwirtige Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der Regel-
tarifklasse G und denjenigen des AT 6 B 1 auch nur unwesentlich zum Nachteil
des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs verindert wird. Die einseitige Anhebung
der Kohlentarife um nicht weniger als 120 hitte die Notlage der revierfernen
Gebiete unertriglich gesteigert. Ebenso ungiinstig wiirde sich die Herausnahme
des AT 6 B 1 und der iibrigen Kohlentarife aus einer Frachtsenkungsaktion zu
Gunsten der unteren Regeltarifklassen fiir die Wirtschaft der Randgebiete aus=
wirken.
Solange die Frachtsitze der Tarifklasse G nur unwesentlich von denjenigen des
AT 6 B 1 abweichen, kann man sich damit abfinden, daf3 bei der Ermittlung des
Spannungsverhiltnisses zwischen den Eckklassen des Regeltarifs die Frachtsitze
der Tarifklassen A und G einander gegeniibergestellt werden. Nur darf unter
keinen Umstinden in Vergessenheit geraten, dafl der allgemeine Kohlens
ausnahmetarif Bestandteil des Normaltarifs ist. Lediglich die besondere Vertikals
staffel des AT 6 B 1 verhindert seine Eingliederung in das Regeltarifschema.
Nicht aus irgendwelchen optischen Griinden, sondern im Interesse der Raums
ordnung und der Sicherstellung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben mufl man
mit allem Nachdruck die Anerkennung des Regeltarifcharakters des AT 6 B 1
durch die Verkehrspolitik und die Verkelrswissenschaft fordern. Die tatsichliche
Bedeutung des Normaltarifs geht aus der nachstehenden Uebersicht hervor:
Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regels und Ausnahmetarife
im Fall der Zurechnung des AT 6 B 1 zum Regeltarif.
Menge Erlése tkm mittlere Versandweite

1938
Regeltarife 54,0 57,4 436 141 km
Ausnahmetarife 46,0 26 56,4 214 km
‘ 1951
Regeltarife 57,6 58,6 46,8 161 km
Ausnahmetarife 42,4 414 53,2 249 km
1952
Regeltarife 55,6 56,5 442 154 km
Ausnahmetarife 44,4 43,5 55,8 243 km

85) Selbst die michlige Rohstoffklasse I" erreichte 1951, wenn man die Kohlenklasse Fk unbe-

riicksichtigt 1iRt, nur 40,70 der tkm-Leistungen des AT 6 B 1. .
36) 1952 uibertrafen die tkm-Leistungen des AT 6 B 1 diejemigen des Regeltarils sogar um
14,20p. 1938 allerdings unterschritt des tkm-Aufkommen des AT 6 B 1 dasjenige des Normal-

tarifs um cin Drittel,
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Damit glaubt der Verfasser nachgewiesen zu haben, dafl der Vorwurf, die
meinwirtschaftliche Orientierung des Regeltarifs crfasse nur einen relativ gering
Prozentsatz der Verkehrsnachfrage, in keiner Weise berechtigt ist.

Nachstehende Tabelle unterstreicht die grofic Verkehrsbedeutung des in Wir_,

lichkeit zum Normaltarif gehdrenden allgemeinen Kohlenausnahmetarifs:
Der Anteil des AT 6 B 1 am Wagenladungsverkehr der Bundesbahn 1951.

Menge Erxlése tkm
am gesamten Wagenladungsverkehr 25,6 % 23,7 % 236 0%
an allen Ausnahmetarifen 37,7 % 36,1 9% 30,7 %
an den allgemeinen Ausnahmetarifen 60,1 % 63,1 % 61,2 %%

v

N

Ich wende mich nunmehr den iibrigen allgemeinen Ausnahmetarifen zu. Di,

Betrachtung stiitzt sich auf nachstehende Uebersicht:

Die Aufteilung der allgemeinen Ausnahmetarife nach Giiterarten (ohne Koth)
im Jahre 1951.

Menge  Erlose tkm Entfernun,

Holz 530 10,1% 1249 405 km
landwirtschaftl. Erzeugnisse und Diinger 39,6%  42,1% 4999 220 km
Seefische 0,2 % 0,9 % 07% 576 km
Land- u. Forstwirtschaft und Ernihrung 4510  53,1%  630% 244 km
Baustoffe 30,50  24,5%  22,7% 130 km
sonstige Rohstoffe 17,2 o 8,8 % 5,2 % 53 km
Minerald! und zerzeugnisse 6,5%  12,4% 830 224 km
iibrige Giiter 0,7 % 1,2 % 0,8% 202 km

insgesamt 100,0% 100,09 100,09 174 km

Lif3t man die Kohlen aufler Ansatz, so stellte sich 1951 die mittlere Versandweite
bei den allgemeinen Ausnahmetarifen auf 174 km.

Die Begiinstigungen durch allgemeine Ausnahmetarife sind sehr ungleich auf
die verschiedenen Wirtschaftszweige verteilt. Sic kommen in erster Linie der
Landwirtschaft und den Steinbriichen bezw. der Bauwirtschaft zu Gute.
Charakteristisch fiir die den Versand von Steinen, Kies und Sand begiinstigen:-
den allgemeinen Ausnahmetarife ist ihre verhiltnismiflig geringe mittlere Vers
sandweite. Sie betrug 1951 bei den Ausnahmetarifen 2 B 1 (Kies, Sand u. Steine),
5 B 1 (Wegebaustoffe) und 3 B 2 (Baustoffe) 130 km.

Sie gewihren gegeniiber den Tarifklassen F und G betrichtliche ErmiBigungen.
Insgesamt nimmt die Bundesbahn bei diesen drei allgemeinen Ausnahmetarifen
Frachtausfille von schitzungsweise 45 Mill. DM in Kauf?®). Frachtausfille sind
aber nicht notwendig Verluste. Ein Blick auf die Stufenstatistik zeigt, daf} die
iiberwiegend in verkehrsschwachen Gegenden ansissigen Steinbriiche beim Ver:
sand auf nahe Entfernungen auf die guten Dienste der Bundesbahn nicht ver-
zichten wollen und kénnen. Um so bedauerlicher ist es, dafy der Straflenverkehr

37) Die vom Verfasser genannben L, Frachtausfille” entsprechen der Differenz zwischen den im
Fall der Anwendung des l{cgel‘tarﬂxﬁfs erreichten Dinnahmen und den tatsichlichen Erlisen aus
den betreffenden allgemeinen Ausnahmetarifen.
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in zunchmendem Umfang der Eisenbahn die trotz der niedrigen Frachtsitze
fiir sie lohnenden Transporte an Steinen, Sand und Kies auf mittlere Entfernungen
streitig macht. Auf diese Weise wird es der Bundesbahn mehr und mehr uns
mdglich gemacht, ihren gemeinwirtschaftlichen Pflichten gegeniiber den durchweg
in verkehrsschwachen Gegenden ansissigen Steinbriichen nachzukommen.
Sieht man vom AT 6B 1 fiir Kohle ab, so zicht die eigentliche Industrie aus den
allgemeinen Ausnahmetarifen nur geringen Nutzen. Zu Gunsten des Bergbauses
sind zwei allgemeine Ausnahmetarife eingefiihrt worden. Von grofier Bedeutung
ist allein der AT 2B3 fiir Bergwerkversatz. Er bestand bereits zur Zeit der
Linderbahnen als AT 2d fiir Stoffe zum Spiilversatz. Der AT 2B3 gilt fiir
Entfernungen von bis zu 100 km. 1951 gelangten nach diesem Tarif rd. 1,3 Mill. t
zur Abfertigung. Dabei ergab sich eine mittlere Versandweite von nur 22 km.
Die deutschen Eisenbahnen haben bei der Beférderung von Giitern der untersten
Regeltarifklassen auf nahe Entfernungen stets Geld zugesetzt. Erst recht gilt dies
von einem Ausnahmetarif, dessen Frachtsitze diejenigen der untersten Wagen-
ladungsklasse um 36 bis 469% unterschreiten. Der AT 2B 3 ist ein echter, dem
Wettbewerb anderer Verkehrstriger in keiner Weise ausgesetzter Subventions
ta{if,dbei dem die Bundesbahn einen jihrlichen Verlust von vielleicht 2 Mill. DM
erleidet.

Zu den allgemeinen Ausnahmetarifen zihlt auch der AT 7B1 fiir Eisenerz.
Er spielt aber fiir die Erzversorgung der eisenschaffenden Industrie nur eine
untergeordnete Rolle. Vion den tkm~Leistungen simtlicher Erztarife der Bundess
bahn entficlen 1951 nur 2,2% auf den AT 7B1. Er gewihrt gegeniiber der
Tarifklasse G Frachtermifligungen von bis zu 17 v,

Der Unterstiitzung der Kalkindustrie dient der AT 4B1 fiic Kalkstein und
Dolomit. Es handelt sich um einen der wenigen allgemeinen Ausnahmetarife
mit regelmifliger Tarifbildung. Seine Frachtsitze sind durch Abtarifierung von I
auf G entstanden und gewihren somit 189% ErmiBigung. Scin Verkelrss
aufkommen ist mit rd. 4,3 Mill. t recht bedeutend. Da seine mittlere Versands
weite nur 57 km betrigt, kommt dic Bundesbahn bei diesemn Tarif kaum auf ihre
Kosten, Thre jihrlichen Frachtausfille diirfen mit4,5 Mill. DM angenommen werden,
Dic allgemeinen Ausnahmetarife fiir Mineraldl und dessen Derivate sind Gewinns
triger der Eisenbahn. Die Bedeutung der allgemeinen Ausnahmetarife fiir den
industriellen Standort ist, wenn man den AT 6B1 dem Regeltarif zurechnet,
duflerst gering.

Im Interesse der Vermeidung einer Vertcuerung der Lebenshaltung der breiten
Massen ebensosehr wie in Erkenntnis der Notwendigkeit der Existenzsicherung
der Landwirtschaft war die Reichsbahn bemiilit, bei der Einstufung der land-
wirtschaftlichen Erzeugnisse in den Normaltarif hiufig auf die Anwendung des
Werttarifprinzips zu verzichten und dariiber hinaus zahlreiche Ausnahmetarife
zu erstellen. Da die Reichsbahn aber auf ihre Rentabilitit bedacht sein muflte,
subventionierte praktisch die Industrie die Landwirtschaftss).

Nur sehr wenige Erzeugnisse der Landwirtschaft gehdren den oberen Wagen=
ladungsklassen an. So werden Butter, Kise, Eier, Milch, Fleisch und geschlachtete
Tiere zur Wagenladungsklasse B beférdert. In der Tarifklasse C befinden sich
w. a, Flachs und Hanf, Oelfriichte und OQelsaaten. Getreide, Hiilsenfriichte und

38) Sicho hierzu ausfithrlich Paul Schulz-Kiesow, ,Die I'érderung der Landwirtschalt durch die
Giilertarifpolitik der Deutsehen Reichsbaln®, Zeilschrift fir Verkchrswissenschalt, 19350, Ileft 3,
Seite 250/261.
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Miihlenerzeugnisse wurden 1936 von C nach D abtarifiert. Fiir landwirtschaf.
liche Maschinen, die urspriinglich der Klasse A zugewiesen waren, werden sejt
1926 die Frachtsitze der Klasse C bezahlt.

Die grofle Masse der landwirtschaftlichen Erzeugnisse, die zu Ernihrungs- oder
Futterzwecken dienen, sind in die beiden untersten Klassen F und G eingereih¢,
Nach F tarifieren u.a. Gemiise sowie geddrrte Kartoffeln und Riiben zu Futtsp,
zwecken?). Der Klasse G gehoren Kartoffeln und frische Riiben an. Stalldiinger
tarifiert nach G. Kiinstlicher Diinger ist im allgemeinen der Klasse F zugewiesen.
Gebrannter Kalk zu Diingerzwecken und Kalisalze mit einem Reingehalt von
bis zu 42.9% gehéren der Tarifklasse G an.

Der hohe Anteil der im Interesse der Landwirtschaft erstellten Tarife am gesamtep
Verkehrsaufkommen der allgemeinen Ausnahmetarife hat seinen guten Grund.
Sieht man von der Tarifklasse B, welcher die hoherwertigen Nahrungsmitte]
geradezu das Geprige geben, ab, so ist der Regeltarif fiir Diingemittel und Eg.
zeugnisse der Landwirtschaft praktisch eine leere Form. Trotzdem ist die Land.
wirtschaft an der giinstigen Einstufung ihrer Erzeugnisse und Bedarfsgiiter ip
den Regeltarif stark interessiert. Dies deshalb, weil sich die hohen Ermifligungen
der allgemeinen Ausnahmetarife auf vom Standpunkt der Belastbarkeit zu niedrige
Tarifklassen beziehen. Erinnert sei auch an den hohen Anteil der Nebenklasscp
beim Versand vieler landwirtschaftlicher Erzeugnisse. Immer noch begiinstigen
verschiedene zu Gunsten der Landwirtschaft erstellte allgemeine Ausnahmetarife
die Nebenklassen stirker als die Hauptklasse. Noch viel schwerer fillt aber ing
Gewicht, daf} es sich bei der grofien Mehrzahl der Transporte der Bundesbahn
an landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Bedarfsgiitern um Einzelsendungen
handelt. Fiir Giiter dieser Art scheidet der Einsatz geschlossener Ziige oder

ganzer Wagengruppen praktisch aus.

Die heutigen Frachtsitze der untersten Regeltarifklassen nihern sich im Fall
der Aufgabe der Giiter in einzelnen Waggons bedenklich den Selbstkosten der
Bundesbahn. Es ist sogar mdglich, daf sie diese, wenn auch nur um ein Geringes,
unterschreiten. Dariiber besteht jedenfalls kein Zweifel, daf} die Bundesbalin
bei- verschiedenen zu Gunsten der Landwirtschaft erstellten allgemeinen Aus.
nahmetarifen erhebliche Verluste erleidet.

Nach sorgfiltig durchgefiihrten Erhebungen des Verfassers betragen die jihr-
lichen Frachtausfille der Bundesbahn bei den allgemeinen Ausnahmetarifen fiir
Diingemitte]l und landwirtschaftliche Erzeugnisse etwa 85 Mill. DM. Hiervon
entfallen allein auf den Transport von Diingemitteln rd. 68 Mill. DM.

Die Frachtopfer, welche die frithere Reichsbahn bei der Versorgung der Land-
wirtschaft mit Diingemitteln auf sich nehmen muflte, waren noch betrichtlich
grofler. Der AT 11 B 1 gewihrte bei einem Verkehrsaufkommen von rd. 15 Mill. t
im Jahr 1938 bis in die jiingste Zeit hinein gegeniiber der untersten Regeltarif:
klasse Frachtermifligungen von bis zu 74%. 1951 wurden nach dem AT 1131
rd. 8,5 Mill. t Diingemittel abgefertigt. Seit dem 1. Januar 1952 betragen dic
Haochstermiligungen des allgemeinen Diingemittelausnahmetarifs nur noch 57 v.
1938 erzielte die Reichsbahn aus dem AT 11B1 eine mittlere Einnahme von
1,70 Pf. je tkm (mittlere Versandweite: 275 km). Im Oktober 1952 stellte sich der
Durchschnittserls der Bundesbahn bei diesem Tarif auf 4,19 Pf. je tkm (mittlera

3%) Hochwertiges Gemiise, wie Blumenkohl, griine Erbsen, Gurken, Pilze und Zwiebeln gehéren

der Tarifklasse E an.,
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Versandweite: 239 km). Der Index betrigt somit 246,5. Demgegeniiber ergab
sich im Oktober 1952 beim gesamten Wagenladungsverkehr nach Ausnahme:-
tarifen nur eine Einnahmekennziffer (1938 = 100) von 196,74). Trotz der starken
Anhebung der Frachtsitze des AT 11B1 decken die Einnahmen aus dem all-
gemeinen Diingemittel- Ausnahmetarif nicht die Selbstkosten.

Subventionscharakter besitzen auch die allgemeinen Ausnahmetarife 16 B 1 fiir
Kartoffeln, 15 B 5 fiir Gemiise und 19 B 2 fiir Futtermittel. Das Verkehrs:
aufkommen dieser drej Tarife betrug 1951 fast 3,4 Mill. t (davon Kartoffeln
rd. 2,5 Mill. t). Der AT 16B1 gewihrt gegeniiber der Tarifklasse G Fracht-
ermifligungen von durchschnittlich 24%. Ebenso bleiben die Frachtvergiinsti-
gungen der beiden anderen Tarife gegeniiber denen des AT 11B1 betrichtlich
zuriick. Bei den allgemeinen Ausnahmetarifen 16 B 1, 16 B5 und 19B2 nimmt
die Bundesbahn einen jihrlichen Frachtausfall von etwa 13,6 Mill. DM in Kauf.

Von den tkm:Leistungen der allgemeinen Ausnahmetarife (ohne Kohle) entfiel
1951 fast die Hilfte auf zu Gunsten der Landwirtschaft erstellte Tarife. Allers
dings habe ich, was vielleicht nicht ganz zulissig ist, die beiden allgemeinen
Ausnahmetarife 20B1 fiir Brenntorf und 20B2 fiir Torfstreu dieser Gruppe
der allgemeinen Ausnahmetarife zugerechnet. Jedenfalls ist die Auffassung, die
allgemeinen Ausnahmetarife verdankten ganz iiberwiegend dem Schutzbediirfnis
der Landwirtschaft ihre Entstehung, irrig.

Durchweg iibersehen wird von den Gegnern jeglicher Forderung der Landwirt-
schaft durch Ausnahmetarife, daf8 sic an den besonderen Ausnahmetarifen nur
in geringem Maf} beteiligt ist. Zu nennen ist hier vor allem der AT 16 B¢ fiir
Zuckerriiben. Er gilt von allen Bahnhdfen nach allen Bahnhéfen auf Entfers
nungen von mehr als 139 km. Er gewihrt gegeniiber der Klasse G zunfichst nur
Ermifligungen von 29%. Die Frachtvergiinstigungen steigen aber sehr schuell
auf 18%. Der AT 16B6 ist cin Kopplungstarif. TFiir je 5 t Zuckerriiben mufd
1 t Zucker mit der Bahn verladen werden. Wegen sciner Bindung an eine
Mindestmenge fillt auch der AT 18 B2 fiir Wein und Obstsifte in die Gruppe
der besonderen Ausnahmetarife. Er stellt auf den dem Lastkraftwagenwettbewerh
ausgesetzten Entfernungen die hochsten Frachtvergiinstigungen zur Verfiigung.
Sic betragen gegeniiber Klasse A (Wein) 13—32% und gegeniiber Klasse B
(Obstsifte) 13—27 %. Am 15. August 1952 erstellte die Bundesbahn schlicRlich
den besonderen Ausnahmetarif 16 B 4 fiir frischen Weilkohl zur Herstellung von
Sauerkraut. Er gilt von allen nach allen Bahnhsfen auf Entfernungen von mchr
als 249 km. Die Ermifigungen gegeniiber Klasse F betragen 17—35 %. Wesents
lich geringere Frachtvergiinstigungen genie3t dic 5-t-Nebenklasse.

Die Bundesbahn ist bei der Beseitigung ihrer Kriegsschiden und der Befriedigung
ihres Nachholbedarfs ganz iiberwiegend auf ihre laufenden Einnahmen ange-
wiesen. Sie hat schwere politische Lasten iibernehmen miissen. Wegen ihrer
gemeinwirtschaftlichen Pflichten kann sie ihre kostenmiBige Ueberlegenheit
weder gegeniiber dem Giiterfernverkehr auf der Strafle noch gegeniiber der
Binnenschiffahrt zur Geltung bringen. Der sich allen gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben entzichende Lastkraftwagenverkehr nimmt der Bundesbahn in stindig
wachsendem Umfang hochrentable Transporte, besonders in den verkehrsdichten

40) Beim Wagenladungsverkehr mit Ausnahmetarifen wurden erzielt:

mitilere Versandweito Erlose jo tkm
1938 181 km 2,70 Pf
Oktober 1952 219 km 5,31 If
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Relationen, ab. Jeder neue Kanal fiihrt zu einer weiteren Beeintrichtigung der
Betitigungsmoglichkeiten der Eisenbahn im allein lohnenden Knotenpunkgen-
Verkehr. Nur so erklirt sich die schwere Krise der Bundesbahn.

Die Fortfithrung der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik ist erpst-
haft in Frage gestellt. Solange der gegenwirtige Notstand anhilt, wird dje
Bundesbahn auf einen Abbau aller Subventionstarife dringen miissen. Die Land-
wirtschaft diirfte damit zu rechnen haben, daf} in naher Zukunft die allgemeinen
Ausnahmetarife 11 B1, 16 B1, 16 B5 und 19B2 zur Aufhebung gelangen. Das
wire tief bedauerlich. Kime es zur Beseitigung dieser Tarife, so lieBe sich der
gegenwirtige Intensititsgrad der Landwirtschaft kaum aufrecht crhalten. Am
schwersten wiirden von dieser Maflnahme die landwirtschaftlichen Betriebe in
den ohnehin notleidenden Randgebieten betroffen. In diesem Falle wire ohne
hohe staatliche Subventionen die fiir Deutschland lebensnotwendige weitere
Erzeugungssteigerung der Landwirtschaft undurchfiihrbar.

Die hier vertretene Auffassung wird sicherlich auf Kritik stoflen. Allgemein
wird das Schutzbediirfnis der Landwirtschaft heute bestritten. Bei Fortfall der
allgemeinen Ausnahmetarife blieben, so heifit es, fiir die meisten Erzeugungs+ und
Bedarfsgiiter der Landwirtschaft immer noch erhebliche Begiinstigungen in den
Frachtsitzen iibrig: Die niedrige Einstufung der Lebensmittel gegeniiber glejch-
wertigen Industriegiitern, die gleiche Fracht auf wenig befahrenen Nebenstrecken
wie auf Strecken mit gréfter Verkehrsdichte, die bescheidenen, fiir nicht aus-
gelastete Wagen erhobenen Nebenklassenzuschlige, die den Frachtausfall nicht
decken, u.a.m. Es wird auch bezweifelt, daf} die Verbraucher aus den Fracht-
vergiinstigungen der Landwirtschaft nennenswerte Vorteile ziehen ).

Die Landwirtschaft sollte sich nicht im Werkverkehr betitigen und beim Absat-
ihrer hochwertigen Erzeugnisse sowie beim Bezug von Maschinen, Geriten ugw.
soweit wie nur irgend méglich der Schiene den Vorzug geben. Angesichts der
geschilderten Vergiinstigungen der Landwirtschaft durch die Eisenbahngiiter-
tarifpolitik hat dje Bundesbahn ein Recht darauf, daf} ihr auch die hoherwertigen
Erzeugnisse zur Beférderung iibergeben werden. Folgendes Beispiel zeigt, daB dic
Landwirtschaft sich dieser Verpflichtung nicht immer bewuf3t ist.

Zwecks Erleichterung der Versorgung der Grofistidte mit Frischmilch fiihrte dic
Reichsbahn bereits am 1. Februar 1922 einen allgemeinen Ausnahmetarif fiir
Milch ein. Da damals fiir den Milchversand nur der Stiickgutverkehr in Frage
kam, begiinstigte der AT 25B1 lediglich die Milchbeférderung in kleinen Ges
fifen. Der AT 25B 1, der auf Entfernungen bis zu 600 km gilt, gewihrt heute
gegeniiber den Frachtsitzen fiir Stiickgut {iber 1000 kg ohne Beriicksichtigung der
frachtfreien Beforderung der Verpackung Ermifligungen von 20—40 9o,

Bis 1932 wies der AT 25B1 recht hohe Verkchrszahlen auf. 1928 wurden fast
3 Mill. t zu diesem Tarif abgefertigt. Die mittlere Versandweite stellte sich in
diesem Jahr auf 60 km. Seitdem erfolgte ein unaufhaltsamer Riickgang der Milch-
beférderung auf der Eisenbahn. Die 1933 durchgefiihrte Begrenzung der Einzugs-
gebiete der Grofistidte fiir Milch begiinstigte zweifellos das Aufkommen des
Werkverkehrs der Molkereien. Hauptursache fiir ihre wachsende Ausschaltung
aus der Trinkmilchversorgung der nichtlandwirtschaftlichen Haushaltungen war
aber die Eisenbahn selbst. Sie hat es in den Jahren 1934 und 1935 versiumt,

41) Siehe hierzu Walther Bockert, ,,Umwilzung der Standortsverhilinisse der Industric durch
den Giitertarif der Eisenbahn®, Mitt. des Rheinisch-Westfilischen Instituts fir Wirtschafls-
forschung, Dsseu, Heft 8/9 August/September 1952, Seite 1791f.
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sich auf den Behilterverkehr fiir Milch umzustellen. Dank des Einsatzes von
Straflentankwagen konnten Werkverkehr und gewerbliche Kraftwagenunter-
nehmer Frischmilch zu den Sitzen der Regeltarifklasse B befordern. Die Eisens
bahn erwies sich sehr schnell in den verkehrsdichten Relationen dem Lastkrafts
wagen gegeniiber als nicht mehr wettbewerbsfihig. Ihr Anteil an den gesamten
Milchtransporten sank von 75% 1928 auf 20% 1938 und betrigt zur Zeit im
giinstigsten Fall 9 %. Nachstehende Uebersicht unterrichtet iiber:

Die Befdrderung von Vollmilch auf der Eisenbahn
1938 (Reichsgebiet) 823833 t

1949 194757 t == 100

1950 153295 t = 787
1951 121650 t = 62,4
1952 100406 t = 51,6

Die Milchbeférderung ist heute eine Domine der Straflentankwagen. Die villige
Zuriickverlegung der Milchtransporte auf die Schiene ist unméoglich. Milch-
Nahtransporte diirften auch in Zukunft dem Lastkraftwagen verbleiben. Milch-
transporte ab 50 km sollten aber der Eisenbahn gesichert werden.

Es besteht bereits ein besonderer Ausnahmetarif fiir die Beférderung von Milch
in Wagenladungen. Es handelt sich um den AT 25B2, der fiir regelmiBige, fiir
die Besatzungsmacht bestimmte Milchtransporte nach Frankfurt ab Delmenhorst
und Striickhausen einen Satz zur Verfiigung stellt, der zwischen D und E liegt.
Man kann vielleicht damit rechnen, daf3 dic Bundesbahn auch fiir die deutschen
Verbraucher in Kiirze einen Ausnahmetarif fiir die Milchbeférderung in Tanks
crstellen wird, dessen Frachtsitze etwa denjenigen des AT 25B2 entsprechen
diirften.

Kurz eingegangen sei noch auf die Holztarificrung. Tiir dic Erzeugnisse der
deutschen TForstwirtschaft kommen dic Wagenladungsklassen E, ¥ und G in
Frage. Zur Zeit der Linderbahnen befanden sich die iiber 2,5 m langen Stimme
in der gleichen Klasse wic Schnittholz. Dics, obwohl nach dem Ladegewicht
409 Frachtkosten erspart werden, wenn statt Rundholz dic aus den rohen
Stimmen gewonnene Schnittware zum Versand gelangt. Hicrin lag zweifellos
cine Benachteiligung der Waldbesitzer zu Gunsten der ortlichen Sigewerke.
Es ist daher verstindlich, daf3 die Reichsbahn, die Schnittholz und beschlagenes
Holz zur Wagenladungsklasse E beforderte, Stammholz und Stangenholz in dic
nichstniedere Wagenladungsklasse F eingruppierte. Dieser Tarifklasse gehdren
auch Eisenbahnschwellen und Telegraphenstangen an. In der untersten Wagens
ladungsklasse befinden sich Gruben- und Papierholz, Zellulose- sowie Brennholz.

Die Reichsbahn begniigte sich lange Zeit mit der Begiinstigung der Forstwirts
schaft durch besondere Ausnahmetarife. Erst 1937 fiihrte sie allgemeine Auss
nahmetarife fiir Holz der Tarifklasse G ein. Heute gibt es drei allgemeine Aus»
nahmetarife. Die AT 1B34 fiir Grubenholz und 1B21 fiir Zellstoffholz sind
bereits an anderer Stelle behandelt worden. Wegen des starken Einbruchs des
Lastkraftwagens in ihre Schnittholztransporte entschlof} sich die Bundesbahn 1951
zur Erstellung des AT 1B1 fiir Holz der Tarifklasse E. Er gewihrt je nach
Entfernung Ermifligungen von 2—16%. Da das Schnittholz stets das wichtigste
Gut der Tarifklasse E war, werden seitdem nur noch geringe Mengen nach E
zur Beforderung aufgegeben. Der Anteil der Tarifklasse E am gesamten Regel-
tarifaufkommen des Wagenladungsverkehrs ist, mengenmilig geschen, von
3,3% 1938 auf 0,29 1952 zuriickgegangen. Lif}t man den AT 6B 1 unberiick-
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sichtigt, so war Holz der Menge nach 1951 nur mit 5,3 % am Verkehrsaufkommen
der allgemeinen Ausnahmetarife beteiligt. Die jihrlichen Frachtausfille der
Bundesbahn bei den allgemeinen Holzausnahmetarifen betragen schitzungsweise
11 bis 12 Mill. DM. Hieran ist Schnittholz nur mit 1 Mill. DM beteiligt. Man
muf} sich aber hiiten, in den Frachtausfillen Verluste zu erblicken. Davon ist
bei Holz nicht die Rede. Wie die Landwirtschaft, so erfreut sich auch die Forst-
wirtschaft heute nur weniger besonderer Ausnahmetarife. So entfielen 1951,
mengenmiflig gesehen, vom Gesamtaufkommen der Giitergruppe 1 (Holz) der
{Ausnahmetarife 92,5% auf die drei Holzausnahmetarife. Anders als bei den
landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Bedarfsgiitern ist die Bundesbahn bei Holz
sehr stark dem Wettbewerb anderer Verkehrsmittel ausgesetzt.

Wir sind nunmehr in der Lage, ein abschliefendes Urteil iiber die allgemeinen
Ausnahmetarife abzugeben. Die hart um ihre Existenz ringende Bundesbahn
wiirde wohl am liebsten alle allgemeinen Ausnahmetarife, soweit sie micht die
Abwehr des Lastkraftwagenwettbewerbs erleichtern oder sonst ihrem Eigen-
interesse dienlich sind, aufheben. Von anderer Seite wird die Auffassung ver-
treten, dafl die Beseitigung der angeblich einseitig der Landwirtschaft zugute
kommenden allgemeinen Ausnahmetarife eine Senkung der Frachtsitze der
unteren Regeltarifklassen und damit eine Wiederauseinanderziehung der Wert-
staffel erméglichen wiirde.

Stellt man der Bundesbahn keine Anleihen zur Beseitigung ihrer Kriegsschiden
und zur Befriedigung ihres Nachholbedarfs zur Verfiigung, nimmt man ihr nicht
den grofiten Teil ihrer politischen Lasten ab und verzichtet man auf die Belastung
des Straflenverkehrs mit einer zweckgebundenen Ausgleichsabgabe, dann ist die
Befreiung der Bundesbahn von ihren gemeinwirtschaftlichen Aufgaben unver-
meidbar. Dann konnen auch die allgemeinen Ausnahmetarife nicht mehr als
Mittel des sozialen Lastenausgleichs verwandt werden.

Wie die Wertstaffel, so ist auch der allgemeine Ausnahmetarif ein Instrument
der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik. HauptnutznieBer der all-
gemeinen Ausnahmetarife sind nicht die Ballungsriume, sondern die wirtschafts-
schwachen Gebiete. Die gemeinwirtschaftliche Bedeutung der allgemeinen Aus-
nahmetarife fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse und Bedarfsgiiter sowie fiir Holz,
Kies, Sand und Steine liegt offen zu Tage.

V.

Es folgt nunmehr eine Betrachtung der besonderen Ausnahmetarife. Eine wirk-
lich exakte Awuseinanderhaltung der beiden Gruppen der Ausnahmetarife ist
unmdglich. Verschiedene Ausnahmetarife wurden nur deshalb den besonderen
‘Ausnahmetarifen zugerechnet, weil sie erst ab bestimmten Entfernungen gelten.
‘Andere Ausnahmetarife gelten zwar von und nach allen Stationen, gewihren aber
exst ab einer bestimmten Entfernung Frachtvergiinstigungen. Sie wurden trotz-
dem in die Liste der allgemeinen Ausnahmetarife aufgenommen. Die Grenzen
zwischen den beiden Tarifgruppen sind also fliissig.

Wihrend es sich bei den allgemeinen Ausnahmetarifen ausschliellich um Binnen-
tarife handelt, begiinstigen zahlreiche besondere Ausnahmetarife zugleich den
Auslandsverkehr. Obwohl ihr Anteil am Verkehrsaufkommen der besonderen
Ausnahmetarife sehr grof} ist, kdnnen sie im Rahmen dieser Arbeit nur gestreift
werden. Es handelt sich hierbei um die Durchfuhrtarife und die den deutschen
_ Auflenhandel iiber die trockenen und nassen Grenzen férdernden Ausnahmetarife.
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Vom Gesamtversand nach’ Ausnahmetarifen entfielen 1951 der Menge nach nur
37,6% auf die besonderen Ausnahmetarife. Die besonderen Ausnahmetarife
haben aber eine wesentlich hohere mittlere Versandweite als die allgemeinen
Ausnahmetarife?). Hieraus erklirt es sich, dafl die beiden Tarifformen 1951
praktisch zu gleichen Teilen am Gesamtaufkommen des Wagenladungsverkehrs
beteiligt waren. Geht man von den Erlosen aus, so betrug der Anteil der be-
sonderen Ausnahmetarife 43,5 %.

Spief bezeichnete die besonderen Ausnahmetarife als die eigentlichen Ausnahme-
tarife*?). Das Wesen djeser Tarife ist, daf} sie nicht allgemein giiltig, sondern
Ortlich gebunden sind. Sie dienen dem Bediirfnis bestimmter Versand- und
Empfangsgebiete. Bei den besonderen Ausnahmetarifen herrscht eine so bunts
Mannigfaltigkeit, dafl es unmoglich erscheint, irgendein System aus ibnen ab-
zulesen®). Im Interesse ihres vielseitigen Einsatzes lieR man den Eisenbahnen
bei der Frachtsatzbildung der besonderen Ausnahmetarife von je her vollig freje
Hand. ,,Gemeinsam ist den Sonderregelungen nur das Negative, dal man sich
weder an die allgemein geltende Behandlung der Entfernungen, noch an die
allgemein festgelegte Giiterklassifikation hilt, um eben Sonderbediirfnissen der
Volkswirtschaft im iibersehbaren Rahmen dienstbar zu sein.“*) Auch Spiel3
betont, dafl der formalen Abfassung der besonderen Ausnahmetarife in der Ver-
folgung der sachlichen Aufgaben Schranken nicht gesetzt sind. Nur kann die
Volkswirtschaft der selbstindigen Staatsbahn kein ausnahmetarifmiBiges Opfer
zumuten, das die betriebswirtschaftliche Eigenlebensfihigkeit der Bahn gefihr
den wiirde®). Sollte etwa die Regierung aus iibergeordneten Griinden von der
Eisenbahn Ausnahmetarifmafinahmen fordern, durch die die Eigenexistenz der
Bahn in Gegenwart und Zukunft bedroht wiirde, so miifite sie der selbstindigen
Staatsbahn fiir das ihr damit zugemutete tarifarische Opfer Entschidigung
gewihrent?).

Auch die besonderen Ausnahmetarife stchen unter dem gesetzlichen Zwang
rechtzeitiger Veroffentlichung und positiver Innchaltung. Gerade wegen der
Unméglichkeit, den unendlich mannigfachen Transportbediicfnissen eines hoch
entwickelten Wirtschaftsgebietes mit cinem Tarifsystem zu dienen, das im ganzen
von jedermann leicht zu iiberblicken ist, forderte Wicdenfeld fiir die Ausnalunes
tarife genau so wie fiir die Regeltarife dic Tariftreuc?®).

Betriebspflicht, Tarifzwang und Befdrderungspflicht setzen allerdings das
Monopol der Eisenbahn voraus. Hiervon ist aber seit langem keine Rede mchr.
Wiedenfeld wies schon 1938 auf die stindig wachsende Einengung des Raumes
hin, in dem sich die Reichsbahn ohne Wettbewerber bewegen konnte. Verant-
wortlich hierfiir waren nach Wiedenfeld der Einbruch des Kraftwagens in den

;men sich folgende mittlere Entfornungen:

allgemeine Ausnahmetarife: 179 km

Dbesondere Ausnahmetarife: 299 km
Von besonderemn Einflu auf die Vers:md:wcibp der allgemcinen Ausnahmetarife sind die groBen
Transporte an Steincn, Kies und Sand, Ber diesen frachtempfindlichen Massengiitern: {iberwiegen

die nahen Bntfernungen.

43) W. SpieB a.a. Q. Seito 100. . . .

41) Wurt Wiedenfeld, ,,Die Eisenbahn im Wirtschafisleben®, Berlin 1938, S. 109,

‘15; do. a.a. 0. S. 110.

46) W. SpieB, a.a. 0. S.105.

47) W. SpieB, a.a. 0. S.104. Siche auch § 28 des Bundesbahngeselzes v. 13. 12, Bl

18) Kurt Wiedenfeld a.a. Q. S. 110 und S. 44.
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Giiterfernverkehr und der Bau immer neuer Kanile. Er bezweifelte, ob ynter
diesen Umstinden die Frachtsysteme strengen Tarifzwanges und freien \Wett.
bewerbs noch nebeneinander bestchen konnten. Da er die Frage, ob der freje
Wettbewerb auch fiir die Reichsbahn gelten kénne, verneinte, sah Wiedenfeld
das Monopol im gesamten Landtransportwesen als unvermeidbar an).

Nach Vogt lag vor dem ersten Weltkrieg der Schwerpunkt der Tarifpolitik in depn
Regeltarifen und in allgemeinen, d.h. fiir das ganze Netz geltenden Ausnahme-
tarifen. Seit der Verreichlichung der deutschen Eisenbahnen ist man zy ein;r
stirkeren Spezialisierung der Tarife iibergegangen, indem man in gréBerem
Umfang Ausnahmetarife fiir bestimmte Gegenden, bestimmte Waren, ja auch fiir
einzelne Unternechmungen schuf®’). Einer der Griinde fiir die stirkere Indjvi-
dualisierung der Eisenbahngiitertarife war sicherlich die gréBere Kompliziertheit
der Wirtschaft gegeniiber der Zeit vor 191451). Schon diese bedingte eine Vey.
feinerung des Normaltarifs und die Vermehrung seiner Klassen sowie die vers
stirkte Einfiihrung von besonderen Ausnahmetarifen.

Als vornehmste Aufgabe der besonderen Ausnahmetarife gilt seit alters her
ihr Einsatz in den Dienst der Raumordnung. Dabei muf§ allerdings
mit allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, dafl die besonderen Ausnahmes
tarife so gut wie niemals ein Instrument zur Beeinflussung des industriellen
Standorts der Fertigwarenindustrie gewesen sind. Diese Aufgabe lag und ljeot
vielmehr beim Regeltarif und beim allgemeinen Kohlenausnahmetarif. 2

Hauptinhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik ist die Glejcly-
heit der Tarife im Raum. Seit 1920 sind in Deutschland die Eisenbahngiitertarife
gleich, ohne Riicksicht darauf, ob die Giiter iiber Strecken grofler Verkehrsdichte
und iiber betrieblich giinstige Anlagen oder iiber abgelegene, schwach befahrane
Nebenbahnen mit ungiinstigen Betriebsverhiltnissen, mit vielen Steigungen
Kriimmungen, Kunstbauten und daher mit besonders hohen Selbstkosten
fir die Eisenbahn laufen’?). Von gleicher Bedeutung ist vom Standpunkt der
Gemeinwirtschaftlichkeit aus die den Eisenbahnen auferlegte Beforderungsp flicht.

Zum Wesen der Gemeinwirtschaftlichkeit gehort aber auch die Begiinstigung
der Dezentralisation und die Bekimpfung der Ballung der Wirtschaft. Wohl
niemals zu verwirklichendes, aber stets anzustrebendes Fernziel der deutschen
Eisenbahngiitertarifpolitik ist die Ausgleichung der Erzeugungs: und Absat=-
bedingungen der gesamten Fertigwarenindustrie. Der Verfasser glaubt in seiner
Schrift , Die Eisenbahngiitertarifpolitik in jhrer Wirkung auf den industriellen
Standort und die Raumordnung® den Nachweis erbracht zu haben, dafl dic
deutschen Linderbahnen und in noch stirkerem Maf3 die Reichsbahn einen
wichtigen Beitrag zum Ausgleich der Kostenunterschiede zwischen den dezen-
tralisierten Zweigen der Fertigwarenindustrie und der Fertigwarenindustric der
Ballungsriume geliefert haben. Dieser grole Erfolg ist nicht irgendwelchen be-
sonderen Ausnahmetarifen, sondern dem Normaltarif und dem AT 6 B1 zu vers
danken. Zu diesem Zweck gelangten Wert- und Entfernungsstaffel zum Einsatz.
Diese, eine Einheit darstellenden Staffeln sicherten den dezentralisierten Zweigen
der Fertigwarenindustrie die Aufrechterhaltung ihrer Existenz gegeniiber dor

5‘9) do. a.a. 0. Seito 45 bis 60.

9) J. Vogt, ,,Welche Tarifpolitik muf3 heute die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft verlolgen?®
,};ﬁrkehrsprobleme der Reichsbahn, Berlin 1932, S. 22, °

o) Deutsche Verkchrsprobleme der Gegenwart, a.a. O. S, 127.

82) Walter Schmidt, ,,Leitgedanken der Eisenbahngiitertarifpolitik”, Leipzig 1938, S. 9.
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michtigen Fertigwarenindustrie der Ballungsriume. Sowohl die iiberwiegend in
den Waldgebirgen ansissige arbeitsbetonte Industrie als auch die konsum:
orientierte Kleinstadtindustrie wurden durch die seit 1920 sehr verstirkte An-
wendung der Wertstaffel noch mehr geférdert als durch den allgemeinen Ueber-
gang zur Entfernungsstaffel. Bemerkenswerterweise verschlof sich die Reichs-
bahn selbst unter Vierletzung des Werttarifprinzips allen Wiinschen auf Ab-
tarifierung von Fertigwaren, wenn hierdurch eine Verschiebung der Wettbewerbs:
bedingungen der Fertigwarenindustrie zugunsten der Ballungsriume zu erwarten
war.

Die ersten besonderen Ausnahmetarife waren Notstandstarife. Artikel 16 der
alten Reichsverfassung vom 16. April 1871 verpfliJtete die Eisenbahnverwaltungen
bei eintretenden Notstinden, insbesondere bei ungewohnlicher Teuerung der
Lebensmittel, fiir den Transport namentlich von Getreide, Mehl, Hiilsenfriichten
und Kartoffeln zeitweise einen dem Bediirfnis entsprechenden, vom Kaiser auf
Vorschlag des betreffenden Bundesratsausschusses festzustellenden niedrigen
Spezialtarif einzufithren. Urspriinglich war es der Sinn des Notstandstarifs,
Gegenden zu unterstiitzen, {iber die in Gestalt von Katastrophen, wie Miflernten,
Ueberschwemmungen usw. ein Ungliick hereingebrochen war. Im Lauf der Zeit
ging man aber dazu iiber, Notstandstarife bestimmten Zweigen der rohstoffs
schaffenden Industrie zu gewihren, die aus Griinden des technischen Fortschritts
ihre Wettbewerbsfihigkeit cingebiiit hatten. Charakteristisch hierfiir sind die

 Siegerlinder Notstandstarife fiir Eisenerz und Kohle vom Jahre 1886, dic heute

noch existieren, sowie die besonderen Ausnahmetarife fiir Fisenerz zugunsten
der oberschlesischen Hochofenwerke und Eisenhiitten. Es kam in der Folge auch
dazu, dafl besondere Ausnahmetarife zun Ausgleich der durch den Ausbau der
Wasserstralen und des Eisenbahnnetzes sowic aus anderen Griinden cingetretenen
Wettbewerbsverschiebungen innerhalb der verschiedenen Standorte der cisens
schaffenden Industrie gewihrt wurden. Es handelte sich hierbei um diec Rubre
Mosel-Tarife zum Ausgleich fiir den Verzicht auf die Saars MoselsKanalisierung.
Damit trat zu der Krisens und Erhaltungsfunktion der Notstandstarife zugleich
die Aufgabe des Ausgleiches. Es handelte sich zuletzt nicht mehr tiberwiegend
um Mafnahmen zur Ueberwindung voriibergehender Notstinde, sondern um den
dauernden Ausgleich ungiinstiger Produktionsbedingungen bestimmter Industries

reviere.

Es muf} aber mit allem Nachdruck betont werden, dafd das Mittel der Notstandse
tarife lediglich in den Dienst der Verhinderung der Existenzgefihrdung nots
leidender Standorte des Kohlenbergbaus, der Erzgruben und der eisenschaffenden
Industrie gestellt wurde. Dasselbe gilt von den zum Zweck des Ausgleichs von
Produktionskostenunterschieden verschiedener Industriereviere erstellten besons
deren Ausnahmetarifen. Antrige der Fertigwarenindustrie auf Gewihrung von
ihnlichen Hilfs und Ausgleichsmafinahmen wurden grundsitzlich abgelehnt??).
Ihre Belange wurden vielmehr, wie bereits dargestellt, mit Hilfe ciner geschickten
Handhabung der Wert- und Entfernungsstaffel iiber den Normaltarif gewahrt.
Natiirlich zog auch die dezentralisierte Fertigwarenindustric aus der Gesund-
erhaltung der rohstoffschaffenden Industrie jhrer Riume grofien Nutzen.

83) Als Beispiel fivr die vergeblichen Bemithungen der Fertigwarenindusirie hestimmter Teilriume
um Einriumung besonderer Ausnalimetarifo sei ein Antrag der Schmalkaldener Kleineisenindustrie
genannt, Siche hierzu Schulz-Kicsow a.a. 0. Seite 1841f.
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Selbstkosten des planmifligen Erzverkehrs in Grofiraumgiiterziigen sind zwei.
fellos ungewthnlich niedrig. Es ist vielleicht moglich, daBl der AT 7B 35 fii,
mitteldeutsche Eisenerze, der gegeniiber der Tarifklasse G ErmiBligungen VOI;
72 bis 80% gewihrt, gerade seine vollen Selbstkosten deckt. Die hohen Ver.
glinstigungen des AT 7 B 35 werden aber durch den Vorteil der teilweisen Ver.
bindung des Erztransports mit Kohlentransporten voll kompensiert. Die Fracht.
ermifligungen des AT 6 B 33 fiir Kohlen nach dem Salzgitterrevier betragen
zudem gegeniiber dem AT 6 B 1 nur 45 bis 57%. Aechnlich liegen die Verhilt.
nisse beim besonderen Ausnahmetarif 7 S 2 fiir Eisenerz iiberseeischer Herkunft
mit seinen hohen Ermifligungen von 56 bis 82%. Zwischen Emden, Bremen und
Nordenham einerseits und dem Ruhrgebiet andererseits besteht ein regelmifiger
Pendelverkehr Erz—Kohlen. Die Frachtvergiinstigungen des AT 6 B 11 fiiy
Ausfuhr-Kohle betragen 669%.

Sowohl die Zahl wie die Bedeutung der ausschlief3lich im Interesse der Industrie-
forderung eingefiihrten besonderen Ausnahmetarife ist gering. Nur Tarife djeser
Art werden von den Tariffachleuten der Bundesbahn als Subventionstarife be-
zeichnet. Bemerkenswerterweise gewihren die reinen Unterstiitzungstarife durch-
weg geringere Frachtermifligungen als die Verkehrserhaltungs- und Wettbewerbs-
tarife. Im Gegensatz zu den allgemeinen Ausnahmetarifen fiir landwirtschaft-
liche Erzeugnisse und Bedarfsgiiter sichern die besonderen Ausnahmetarife mit
reinem Unterstiitzungscharakter im allgemeinen betrichtliche Ueberschiisse. An-
ders liegen die Verhiltnisse lediglich bei den Binnenumschlagtarifen. Der AT
6 U1, dessen Verkehrsaufkommen mit 4,1 Mill. t 1951 sehr grof8 ist und der gegens
iiber dem AT 6 B 1 Ermifigungen von 9 bis 20% gewihrt, ist fiir die Bundess
bz_lhn wegen seiner geringen mittleren Versandweite und des hohen Anteils der
Einzelsendungen eine Quelle hoher Verluste. Fiir die Bundesbahn diirfte jeden~
falls kein Anlaf} bestehen, besondere Ausnahmetarife, die aus Griinden der In-
dustric;Unterstiitzung eingefiihrt wurden, aufzuheben. Der grofle Anteil der
\V.Vcttbew‘crbstarif‘e am Gesamtaufkommen der besonderen Ausnahmetarife erklict
sich in erster Linie aus dem Bediirfnis, bei der Durchfuhr und dem Auflenhandel
dem Wettbewerb fremder Wege und Hifen zu begegnen.

Es wird oft behauptet, dal der Eisenbahngiitertarif MaBgréfe fiir die Befsrdes
rungspreise der iibrigen Verkehrstriger sei. Bei den besonderen Ausnahmetarifen
ll_egen die Verhiltnisse durchweg umgekehrt. Der Verfasser kennt keinen eins
zigen Ausnahmetarif, der mit der Absicht, der Binnenschiffahrt Transporte zu
entzichen, erstellt wurde. Richtig ist vielmehr, dafl die Eisenbahn sich ledigliclx
im Fall des Einbruchs der Binnenschiffahrt in ihren Massengutverkehr genstist
sah, zum Zweck der Verkehrserhaltung besondere Ausnahmetarife einzufiihren.

D'1.e Bundesbahn nimmt bei der Erstellung ihrer besonderen Ausnahmetarife stets
Riicksicht auf die Belange der Binnenschiffahrt. Im Zuge des Vierjahresplans
gelangte der AT 7 B 26 fiir Doggererze zur Einfithrung. Seit 1937 gilt der
AT 7U 4 fiir den Versand von Doggererzen nach den Hifen am Oberrhein, Main
und Neckar. Beide Tarife gewihren sehr hohe Frachtvergiinstigungen.

Qll.ch bei den mitteldeutschen Eisenerzen (Salzgittergebiet) kam es schon vor dem
Brlége zu einem Interessenausgleich zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt.
degunstlgt der AT 7 B 35 den geschlossenen Bahnweg, so fordert der AT 7 U 6

en gebrochenen Verkehr. Der AT 7 U 6 gewihrt trotz der geringen Zulauf-
strecke Ermifligungen bis zu 68%.
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Die Ausfuhrsitze des AT 6 B 11 fiir Kohle und der AT 7 S 2 fiir Eisenerz
gewihren den Emss und Wasserhifen auf dem Bahnweg nach und von der Ruhr
lediglich die Gleichstellung mit den Aufwendungen des gebrochenen Verkehrs
der trockenen Ruhrzechen und Ruhrhiitten mit Rotterdam. Auch den Sechafen-
ausfuhrtarifen 8S1 fiir Eisen und 8S2 fiir Eisenwaren, Maschinen usw. (das-
selbe gilt von simtlichen Seehafentarifen) liegen, was den Hinterlandverkehr der
deutschen Seehifen mit den umstrittenen Gebieten anbelangt, ausschlie8lich die
Kosten des kombinierten Eisenbahn-Rheinweges nach Rotterdam zugrunde. Unter
diesen Umstinden konnen die Seehafentarife die standortgemiflen Kosten der
Ruhr-Eisenindustrie und des deutschen Kohlenbergbaus gar nicht verfilschen.

Die Tarifdifferenzierung greift zweifellos durch die Ausnahmetarife mit ihren
zum Teil auBerordentlich starken Ermifigungen iiber das Spannungsverhiltnis
des Regeltarifs weit hinaus. Auf diese Weise stellt sich das Spannungsverhiltnis
zwischen der Regeltarifklasse A und dem niedrigsten Ausnahmetarif fiir Giiter
der Tarifklasse G auf 100:12. Hieraus ist die Auffassung entstanden, daB die
Ausnahmetarife fiir Kohle und geringwertige Massengiiter nur die auf diesen
Verkehr entfallenden Betriebskosten, teilweise sogar nicht einmal die Selbstkosten
des Mitlauferverkehrs decken. Voll Besorgnis hat die Binnenschiffahrt immer
wieder auf das gewaltige Verkehrsaufkommen der Ausnahmetarife hingewiesen.
Nach ihrer Meinung hat sich die Eisenbahn bei der Anwendung der Wertstaffel
nicht darauf beschrinkt, die Massengiiter beforderungsfihig zu machen. Durch
immer weitere Wertdifferenzierung auf dem Wege der Ausnahmetarife sei viel
Massengutverkehr von den Binnenwasserstralen auf die Schiene heriibergezogen
worden.57)

Der Verfasser, der mit der Selbstkostenstruktur der Eisenbahnen vertraut ist,
glaubt sich nicht von der Wirklichkeit zu entfernen, wenn er behauptet, dafl mit
Ausnahme der Binnenumschlagstarife kein besonderer Ausnahmetarif seine vollen
anteiligen Selbstkosten unterschreitet. Sicherlich sind die HéchstermiBigungen
der besonderen Ausnahmetarife groBer als diejenigen, der allgemeinen Ausnahme-
tarife. Es darf aber nicht iibersehen werden, dafl der grofite Teil der nach besons
deren Ausnahmetarifen tarifierenden Giiter in geschlossenen Ziigen oder in
Wagengruppen zum Versand aufgegeben wird. Hierfiir nur ein Beispiel.

Es ist durchaus moglich, daf die Bundesbahn bei der Beférderung von Gruben:
holz in einzelnen Waggons aus den bayrischen Waldgebieten nach dem Ruhr-
gebiet mit den Frachtsitzen des AT 1 B 34 nicht auskommt. Véllig anders liegen
aber die Verhiltnisse, wenn Liibecker Importeure Grubenholz in ganzen Schiffss
ladungen aus Skandinavien beziehen und es in ganzen Ziigen oder Zugteilen nach
dem Ruhrgebiet zum Versand bringen. Da die Bundesbahn auch in diesem Fall
den AT 1 B 34 anwendet, nahmen 1952 3, der deutschen Grubenholzeinfuhr den
Weg iiber die Benelux-Hifen und den Rhein. Wiirde die Bundesbahn einem
Antrag der Liibecker Hafengesellschaft stattgeben und einen besonderen Aus=
nahmetarif fiir die Einfuhr von Grubenholz mit ctwas gréfleren Frachtvergiin-
stigungen, als sie der AT 1 B 34 gewihrt, erstellen, so hitte dies fiir Litbeck und
andere deutsche Seehifen eine angemessene Beteiligung an der deutschen Gruben-
holzeinfuhr und fiir die Bundesbahn zusitzliche wirklich rentable Transporte
zur Folge.

57) Otto Most, ,,Dio Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn', Mannheim 1948, S, ‘19,
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. . , etari it 1951 noch stirker
Bedauerlicherweise sind die Frachtsitze der Ausm}ﬁgst}a{é; li:lrifs B wo?gcnl.

als diejenigen der unter Wagenladungsklassen .

Bei 200 krr% betrigt der ?::chﬁiiex fiir dgie Klasse G des Regelﬁarlfsn23i1,swl)‘rein’
gegeniiber betragen die Frachtkosten fiir Hiittenkohle von Bochuni 1396318 Ae' T o
(185 km) nach dem besonderen Ausnahmetarif 6 B 30 15 1% me Iia S1 dchst C_m;
lich liegen die Verhiltnisse bei allen iibrigen Ausnahmetarifen. Am hochsten sinc
die Frachtsteigerungen bei den Seehafentarifen.

Nach Meinung der Binnenschiffahrt darf unter keinen Umste}nden ff‘m Haupt:
_inhalt der Gemeinwirtschaftlichkeit des deutschen Eisenbahngﬁifefxtar'}s _gferuttelt
werden. Gedacht wird hierbei in erster Linie an Beforderungsp 1lc tt’ d'anBZ'wang’
Tarif-Oeffentlichkeit und Tarifgleichheit. Besonderen Wert leg | ‘1eh .l.rér.lem
schiffahrt auf die Beibehaltung der Verpflichtung der B;}hr{/zulz lg eiic. ﬁl avigen
Berechnung der Befsrderungspreise ohne Riicksicht auf d 1eh ver ‘ehnﬂs‘ 11c fe oder
die Anlage- und Betriebskosten (Gebirgsgeg‘en‘den) ®) Sie hat gpc n}ic ot gegen
Subventionstarife zugunsten der Industrie einzuwenden, Wenﬁ leg i
ort auflerhalb der Einzugsgebiete der Binnrenwa.sserS‘f_r‘"“Ben at. d agegen sollte
aber nach Meinung der Binnenschiffahrt sonst Vermle,den werden erts§haft54
politische Ziele iiber Ausnahmetarife zu erreichen. Die Vertreter der B_mmim
schiffahrt befiirchten allerdings, dafl der Bundesbahn auch in Zukunft die For-
derung bestimmter Industrien oder Wirtschaftsgebiete duych besvopdere Aus-
nahmetarife zugemutet wird. In diesem Fall erhebt die anensc!}lffa.hrt aber
Anspruch auf entsprechende Binnenumschlagtarife. Der Verfasser hilt diese For-
derung fiir nicht gerechtfertigt.

Scit der Verstaatlichung der deutschen Eisenbahnen kann von einem echten
Leistungswettbewerb zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt nicht mehr ge-
sprochen werden. Es ist nicht nur der moderne Lastkraftwagen, Sonderr} auch die
Binnenschiffahrt Nutzniefer des gemeinwirtschaftlichen deutschen Eisenbahn-
giitertarifs. Wie die Eisenbahnen wegen der Anwendung des Be1a§ tba.rkeits;
prinzips einen nicht geringen Teil ihrer Transporte an den viel Geld einbringen-
den Giitern der oberen Tarifklassen an den Strafenverkehr haben abgeben miis-
sen, so bedeutet der Verzicht auf den vollen Einsatz der M’engel}.Stz}ffel bei der
Frachtsatzbildung fiir Massengiiter eine Beschrinkung 'der naturhch.en Wetts
bewerbsfihigkeit der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschlffal}rt. Zu einer nicht
unbedenklichen AushShlung des gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifs
durch die Binnenschiffahrt ist es aber erst gekommen, seitdem"in Deutschland
auch im Fall der kostenmifligen Ueberlegenheit geschlossener Ziige auf den ent-
sprechenden Parallelstrecken kiinstliche Wasserstraflen gebaut werden. Da solche
Kanile hoch rentable Massenguttransporte auf weite Entfernungen der Bundes-
bahn entziehen, fehlen ihr am Ende die Mittel zur Abdeckung ihrer Verluste
bei der Bedienung verkehrsschwacher Gebicte. Die Binnenschiffahrt darf unter
keinen Umstinden das Schicksal der amerikanischen Flufschiffahrt erleiden. Es
wire aber unverantwortlich, die Fortfiihrung des gemeinwirtschaftlichen Eisen-
bahngiitertarifs durch neue, volkswirtschaftlich nicht gerechtfertigte Kanalbauten
in Frage zu stellen.

Es ist daher verstindlich, daf3 Pirath fiir eine Belastung auch der Binnenschiffahrt
mit einer Ausgleichsabgabe plidiert. Dabei sollte diese aber seiner Meinung nach

58) Recht aufschluBreich ist in dieser Finsicht der bereits zitierte Aufsatz von F. J. Schroiff, ,,Zur
Verkehrslage auf den Wasserstrafien”, a.a. O. S. 198.
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nur halb so hoch wie diejenige des Straflenverkehrs sein.5) Der Verfasser hilt
indessen diesen Vorschlag wegen des internationalen Charakters der Binnens
schiffahrt fiir kaum durchfithrbar. Aus diesem Grund setzt er sich fiir einen
langfristigen Kanalbau-Stop ein. Sollte dieser nicht zu erreichen scin, so wire
die Aufhebung aller Binnenumschlagtarife ernsthaft in Erwigung zu zichen. Zum
mindesten hitte kein an neuen Kanilen entstehender Binnenhafen Anspruch auf
Einbeziehung in den &rtlichen Geltungsbereich der bestehenden Binnenumschlag:
tarife.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf} die besonderen Ausnahmetarife dank
ihrer Ueberschiisse der Bundesbahn die Durchfithrung ihrer gemeinwirtschaft-
lichen Eisenbahngiitertarifpolitik erleichtern. Da die Bundesbahn gar nicht daran
denkt, besondere Ausnahmetarife, die nicht aus Griinden der Verkehrserhaltung
oder des Wettbewerbs, sondern ausschlieBlich zur Unterstiitzung der Industrie
in den dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt noch nicht ausgesetzten Rand-
gebieten erstellt wurden, aufzuheben, sind die Vorwiirfe, die neuerdings vom
Standpunkt der Raumordnung gegen die Ausnahmetarifierung erhoben werden,
nicht gerechtfertigt.

Wiinschenswert wire allerdings eine stirkere Begiinstigung der Randgebiete lings
der Zonengrenze durch die Sechafentarife. Die Unterscheidung zwischen Wett-
bewerbss und Nichtwettbewerbsgebieten ist nicht mehr zeitgemi. Im Interesse
der Verwirklichung der Zjele der Raumordnung sollten die Sechafentarife der
Industrie des Nichtwettbewerbsgebiete zum mindesten die gleichen Frachtvers
giinstigungen, und soweit dies mit den Selbstkosten der Bundesbahn vereinbar
ist, sogar hohere prozentuale Frachtermifligungen als der Industrie des Wetts

 bewerbsgebiets gewihren. Der Verfasser verweist hierzu auf scinen Aufsatz ,,Zur

Seehafen-Tarifpolitik der Deutschen Bundesbahn®, den er in Heft 1, Jg. 1952
dieser Zeitschrift verdffentlichte (Seite 36/38). Unter Nichtwettbewerbsgebict vers
steht die Bundesbahn die auflerhalb der Einzugsgebiete der Auslandshifen bes
findlichen Teilriume der Bundesrepublik. Angesichts der schweren Konkurrenz,
die der Lastkraftwagen der Bundesbahn gerade in den deutschen Sechifen be-
reitet, liegt der Vorschlag des Verfassers auch im Eigeninteresse der Bahn. Die
Binnenschiffahrt hiitte keinerlei Anlafl, hiergegen Einwinde zu erheben.

VI

Der Gemeinwirtschaftlichkeit der Eisenbahngiitertarifpolitik sind Grenzen ge-
setzt. Hieriiber unterrichten nachstehende Ausfithrungen.

Auf den Eisenbahnen Deutschlands sind die durchschnittlichen Einnahmen von
6,20 Pf je tkm 1861 auf 3,44 Pf je tkm 1913 zuriickgegangen. In der gleichen
Periode betrug die Streckenfracht der Eisenbahn fiir Getreide unverindert 4,5 Pf
je tkm. Gegen das Festhalten der hohen Streckenfracht fiir Getreide erhob Kurt
Wiedenfeld bereits 1904 Widerspruch. In seinem Aufsatz , Die Entwicklung der
Verkehrsmittel und die landwirtschaftliche Konkurrenz des Auslandes” heifit es:
,Es ist fiir die deutschen Bahnen beschimend, daf} sie fiir das wichtigste Er-
zeugnis der heimischen Landwirtschaft den Beférderungspreis von 4,5 Pf, den

59) Carl Pirath, ,,Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswesen®, Internationales Archiv fir Verkehrs-
wesen, Jg. 1953, Heft 2, Seite 25f. Die aus der Ausgleichsabgabe hercinkommenden Betriga
sollen auch den iibrigen Verkehrstrigern die Beteiliguug an der Verkchrsbedienung der wirtschafts-
schwachen Gebicte ermoglichen.
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.. . H er a
sie in den sechziger Jahren schon erreicht hatten, noch immer heben, wihreng

die amerikanischen Bahnen in der selben Zeit voD ¢ aUE'gégfriitl}ergnterl e
gangen sind.“*") Fiir die zweifellos weit iiberhohten Ge t}r,el ewe onm o et
schen Eisenbahnen sind folgende Griinde verantwortllc gewesen.

Aus agrarpolitischen Griinden befinden sich Getreide und- se%{ne tMlulﬂllenerzeug;
nisse, obwohl sie Objekte verschiedenen Wertes darstellen, im deutschen Normal-
tarif in derselben Tarifklasse. Auf diese Weise wollte man 2 agﬁar‘end(-)sten.dcn
Mehlversand gegeniiber dem Getreideversand erleichtern. %s Sg. ten die Kleinen
Landmiihlen in den meist industriearmen Getreideiiberschu g(e; :etqrzl des Ostens
gefordert werden, die ohne die gleichmifige Tarifieruns von gtrel ¢ und Mely]
dem Wettbewerb der Grofmiihlen in den Seehdfen und in er}l1 fgroBen Ver-
brauchsgebieten erlegen wiren. Gleichzeitig sollte die L'and'WIrItz(l: 1aft des _(_)Stens
in die Lage versetzt werden, die fiir ihre Viehzucht sO WIChtlgel' s elﬁ aus nichster
Nihe ohne grole Frachtbelastung zu beziechen. Diese agrarpl‘s itischen Erwigun-
gen sind es gewesen, die die Einstufung des Getreides nach seinem Wert und
damit die Herabsetzung der Getreidefrachten verhinderten.

Gleichzeitig standen auch handelspolitische Griinde €iner Senkung der Eisenbahn-
frachten fiir Getreide im Wege. Nach dem am 1. Januar 1893 in Bern abgeschlos-
senen Internationalen Uebereinkommen iiber den EisenbahnfraChtV‘erkel}l' waren
die meisten europiischen Linder verpflichtet, die Waren des .Ausland;es in Bezug
auf ihre Eisenbahnfrachttarife mit den inlindischen Erzeugnissen glelchzustellen,
soweit diese auf der selben Strecke und in der selben Ric}'xtung beford_ert werden.
Das bedeutete, dal die deutschen Fisenbahnen auslandisches Ge:cre1de tariflick
wic einheimisches Getreide behandeln mufiten. Unter diesen Umstinden sah man
sic}}: 1gezwungen, an dem lingst zu hohen Getreidefrachtsatz von 45 Pf fest-
zuhalten.

Den deutschen Fisenbahnen ist jhre Funktion als Instrument der staatlichen
Agrars und Handelspolitik teuer zu stchen gekommen. Die Blnn'enSChlffahﬂ,
die fiir die Uebernahme gemeinwirtschaftlicher Aufgaben nlChf' mfr'age kam, be-
forderte Getreide auslindischer Herkunft ohne Riicksicht auf die Ziele df?r staats
lichen Handelspolitik zu selbstkostengerechten Frachtsitzen. Hitten die deut-
schen Staatsbahnen lediglich ihre eigenen Interessen im Auge gehabt, so hitten
sie schon wegen des Wettbewerbs der Binnenschiffahrt mrve'Streck»enfyacllten
fiir Getreide dem wirklichen Wert des Getreides entsprechend in den Regeltarif
eingestuft. Sie schalteten sich somit aus den iiberaus lohnenden Transporten fiir
aus Uebersee eingefiihrtes Getreide selbst aus. Ihre Opfer waren aber vollig um-
sonst. Das auslindische Getreide stromte auf den Wasscrgtraficn zu billigen
Frachtstzen nach Deutschland herein. Damit versagte die Eisenbahn véllig als
Instrument der staatlichen Handelspolitik. Schweren Schaden fiigte diese Ge-
treidetarifpolitik den nationalen Seehifen zu.

Die gleichen Erwigungen, die fiir die fritheren Staatsbahnen malgebend waren,
veranlaten die Reichsbahn zur gleichen Einstufung von Getreide und Miihlen-
erzeugnissen in die Klasse C, der vor dem 1. Weltkrieg der Spezialtarif I ent
sprach. Nach der Stabilisierung der deutschen Wihrung wurde ein Nottarif, auch
Lebensmittelnottarif genannt, eingefiihrt, der zuletzt allgemein 10% Ermaflicung
gewihrte. Infolge seiner Abschaffung ergab sich die Notwendigkeit der Ein-
fithrung des allgemeinen Ausnahmetarifs 17 B 1, die am 1. Januar 1931 erfolgte.

60) Zeitschrift fur Agrarpolitik, Jg. 1904, Nr. 1, Seite 25.
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Dieser Tarif gewihrte urspriinglich eine durchschnittliche ErmiBigung von
16,5% auf die Sitze der Hauptklasse C. Mit Wirkung vom 1. Mirz 1933 wurde der
Tarif auf die Sitze der Tarifklasse D abgestellt. Im Herbst 1936 wurden Ge-
treide, Hiilsenfriichte und Miihlenerzeugnisse von C auf D abtarifiert. Wegen
der besonderen Bildung der Nebenklassen und mit Riicksicht auf die Freilassung
der wichtigeren Lebensmittel vom 5%igen Frachtzuschlag zu den Giiterfrachten
des Regeltarifs, der 1935 erfolgte, mufite indessen der AT 17 B 1 bestehen bleiben.

Trotz der Abtarifierung waren die Getreidefrachten der Reichsbahn iiberhoht.
Dies geht schon daraus hervor, daff Elbes und Oderschiffahrt grofie Getreide-
transporte binnenlindischer Herkunft durchfithrten. Das Verkehrsaufkommen
des AT 17 B1 war zwar vor dem Kriege recht hoch (1938 6,6 Mill. 1), die mittlere
Versandweite des AT 17 B1 betrug aber 1938 nur 112 km. Sobald das Getreide
auf weitere Entfernungen zum Versand gelangte, schaltete sich automatisch die
Binnenschiffahrt ein.

Heute wie vor dem Kriege gewahrt der AT 17 B1 die um 4% gekiirzten Sitze
der Regeltarifklasse D. Seit dem letzten Krieg hat der StraBenverkehr fiir die
Befsrderung von Getreide eine stindig wachsende Bedeutung erlangt. Hierauf ist
es in erster Linie zuriickzufiithren, daf3 1951 das Aufkommen des AT 17B 1 nur
21,5% desjenigen von 1938 ausmachte. Dagegen erzielte die Bundesbahn 1951
im gesamten offentlichen Giiterverkehr nicht weniger als 60,6% des Verkehrs-
aufkommens der Reichsbahn im Jahre 1938.

Vollig unzureichend ist auch der Anteil der Bundesbahn an der Versorgung
der Bundesrepublik mit Ueberscegetreide. 1951 entfielen vom Hinterlandverkehe
Bremens an Getreide auf

die Eisenbahn . . . . . . . 109%
den Kraftwagen . . . . . . . 227%
die Binnenschiffahrt . . . . . 66,4%

Fiir Hamburgs Hinterlandverkehr in Getreide ergaben sich 1952 folgende Anteile
der drei Verkehrstrager:

Fisenbahn . . . . . . . 326%
Kraftwagen . . . . . . . 461%
Binnenschiffahrt . . . . . 213%

Diese Zahlen beziehen sich allerdings nur auf einen Teil von Hamburgs Versand
an Einfuhrgetreide nach dem Binnenland. Trotzdem konnen sie aber als
reprisentativ angesehen werden.

Wie iiberhoht die Getreidefrachten der Bundesbahn sind, zeigen folgende
Uebersichten:

I. Die Beforderungspreise bestimmter westeuropiischer Eisenbahnen fiir binnen-
lindisches Getreide bei 300 km Mai 1953:

Staatsbahnen: Tarif: Menge: Fracht je 100 kg:
Bundesrepublik AT 17B1 15t 355 Pf = 100
OQesterreich AT 4 15t 113 Pf = 32
Dinemark Klasse 7 15t 128 Pf = 36
Schweden Klasse 10 151 19 Pf = 56
Frankreich Bareme 257 20 t 201 Pf = 57
Belgien Sp.T.01105 15t 206 Pf -- 58

Bg 4
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II. Die Beforderungspreise der Eisenbahnen in Deutschland, Belgien und Frank-
reich fiir aus Uebersee eingefiihrtes Getreide bei 300 km Mai 1953:

Staatsbahnen: Tarif: Menge: Fracht je 100 kg:
Bundesrepublik AT 1781 151 213 Pf = 100
Belgien Sp.T. 03405 150 t 142 Pf = 67
Frankreich Bareme 257 800 t tiglich. 149 Pf = 70.

Aus den vorstehenden Uebersichten geht eindeutig hervor, dafl in der Bundes-
republik Binnenschiffahrt und Kraftwagen lediglich den weit iberhdhten Fisen-
bahnfrachten jhre grofle Bedeutung fiir den Getreidetransport verdanken. Auf die
Dauer gesehen ist dies ein unhaltbarer Zustand. Eine Senkung der Frachtsitze
sowohl des allgemeinen Ausnahmetarifs 17 B 1 wie derjenigen des Sechafenein-
fuhrtarifs 17 S 1 liegt im wohlverstandenen Interesse der Deutschen Bundesbahn.

Aechnlich wie beim Getreide lagen die Verhiltnisse beim Minerald]l und bei
seinen Erzeugnissen. Man sucht im Verzeichnis der Giiter der ermifligten Wagen-
Jadungsklassen (Klassen B—G) vergeblich rohes Erddl, Benzin, Petroleum,
Mineralschmierdle und Heiz6l. Vom Standpunkt des Normaltarifs aus gesehen
gehdren sie alle der obersten Wagenladungsklasse (A) an. Erdél und Mineralsl
erzeugnisse sind aber keineswegs als Giiter der teuersten Wagenladungsklasse
anzusehen. Allein die Riicksichtnahme auf die Interessen der heimischen Erdol-
industrie verhinderte die wertgerechte Einstufung des Rohstoffes Erdsl und seiner
Produkte in den Regeltarif. 1924 bis 1931 wurden allgemeine Ausnahmetarife
fiir Rohdl, Benzin und Petroleum eingefithrt, doch galten sie bis 1950 nur fiir
Erzeugnisse deutscher Gewinnung. Die auslindische Rohédle verarbeitenden
Seehafenraffinerien und die Importeure von Mineraldlerzeugnissen dachten aber
nicht daran, sich dieser Tarifpolitik zu beugen. Um der Belastung der meisten
ihrer Erzeugnisse durch die Frachtsitze der héchsten Wagenladungsklasse des
Regeltarifs zu entgehen, entschlossen sich die Konzerne der auslindischen Mineral:
Slindustrie, die Belieferung der binnenlindischen Verbraucher mit Benzin, Diesel-
61, Petroleum und Schmierdl soweit wie nur irgend méglich auf den Binnenwasser»
straflen vorzunehmen. Zu diesem Zweck legten sie sich eine grofle Flotte von
Tankkihnen zu. Gleichzeitig konzentrierten sie die Schwerpunkte ihrer grof3-
artigen Verteilungsorganisation auf die groflen Binnenhifen und errichteten an
allen groflen Binnenumschlagplitzen Groftankanlagen. Von diesen Zwischen-
ligern wurden die MineralSlerzeugnisse in eigenen Eisenbahnkesselwagen nach
den iiber das ganze Reichsgebiet verteilten kleinen Ligern verbracht.

Der Reichsbahn ist der Verzicht der Mineraldlgesellschaften auf die Anlehnung
ihres Verteilungsapparates an den Schienenweg teuer zu stehen gekommen.
Die eisenbahntarifarische Begiinstigung der Erddlfsrderung und der Gewinnung
von Treibstoffen aus Kohle und Erdsl deutscher Herkunft hatte die weitgehende
Ausschaltung des direkten Schienenweges zur Folge. Die Reichsbahn mufite sich
bei diesen Giitern iiberwiegend mit dem Ablaufverkehr der Binnenhifen be-
gniigen. In den deutschen Seehifen wurde Mineralsl nur dann auf die Bahn zum
Versand gebracht, wenn es fiir auflerhalb des Einzuggebietes der Binnenhifen
gelegene Verbrauchsbezirke bestimmt war. So entfielen, um nur ein Beispict
anzufiihren, von Hamburgs Benzinversand nach Berlin, der Provinz Brandenburg,
Land und Provinz Sachsen, Thiiringen und Schlesien 1936 nicht weniger als 93,2 oo
auf die Elbeschiffahrt und nur 6,8 % auf den geschlossenen Bahnweg.
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Auf die geschilderten Irrwege der deutschen Getreide und Mineralgltarifierung
ist die herrschende Meinung zuriickzufithren, daff die Binnenschiffahrt fiir diese
beiden Massengiiter der natiirliche Verkehrstriger sei. In der Literatur ist niemals
Slarauf" eingegangen worden, welche groflen Vorteile die Binnenschiffahrt aus den
yberhohtc?n Getreide- und Mineraldlfrachten der Eisenbahn gezogen hat. Statt
desst_zn wird die Binnenschiffahrt gern als Opfer der Eisenbahngiitertarifpolitik
bezeichnet. Hiervon kann aber keine Rede sein. Natiirlich 1t sich die durch
d}e Fe_blq der Eisenbahngiitertarifpolitik erfolgte Entwicklhung kaum wieder vollig
riickgéingig machen. Der Verfasser empfiehlt aber folgende Richtlinie fiir die
kiinftige Ausnahmetarifierung:

»Die Bundesbahn sollte jedes Ansinnen, sich in den Dienst protektionistischer
Aufgaben des Staates zu stellen, in Zukunft entschieden zuriickweisen, wenn
andere, solchen Pflichten nicht unterworfene Verkehrstriger hierdurch Gelegen-
heit erhalten, trotz ihrer hoheren volkswirtschaftlichen Kosten in ihren Besitz-
stand einzubrechen. Taucht auf dem Binnenmarkt ein neues Erzeugnis auf, so
sollte, falls mit den geschilderten Gefahren fiir die Eisenbahn gerechnet werden
muf3, dieser das Recht zugestanden werden, unter Ablehnung jeglicher Beteiligung
an Mafinahmen der staatlichen Wirtschaftslenkung und spolitik sowie ohne Riick-
sichtnahme auf konkurrierende Verkehrstriger kostenwahre Tarife zu erstellen.”
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