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Die Ausnahnletarife in ihrer Bedeutung 
für die EisenbahngütertarifpoIitil{ 

Von Professor Dr. Pa 1.1 I S eh u I z" K ie so w, Hamburg 

X~or ~~ Kri~ ist ~elegentlich hehauptet worden, daß die Reichsbahn ihre Kr~fe 
.. ri usdna hetal'lfe v,erzettle, statt den Regeltarif zu senken. 1) Aehnliche 'v di 

Wur ewer en eute der Bundesbahn gemacht. 

~rwin .v. Becke~a~h klagte 1927 auf 'einer Tagung der Friedrich List"Gesellsch . ..[t 
u~er dle KomplIZiertheit der Ausnahmetarife.2) Auch in der Folge wurde iI11l11il' 
w~eder behauptet, daß neben den Normalklassen zu viele Ausnahmetarife b:1 

standen. Gegen diese Auffassung wandte sich 1.1. a. Staatssekretär Königs. D,e 
Za~l. d~ Ausnahmetarife ist kein Kriterium für die Zweckmäßigk,eit der T ;:tri:/ 
polIttk ,emer Ba~n. Der Ruf nach einer sogenannten "einfachen" Tarifgestalhll~ 
k~nn nur von Laten stammen, die nicht wissen, wie kompliziert die Fl'achterfordc" 
nisse der deutschen Wirtschaft sind. 3) 

Der einzelne V,erkehrstreibende hat, wie Staatssekretär a. D. Vogt auf der gr 
nannten Tagung der Friedrich List",Gesellschaft mit Recht erklärte in der Reg:! 
nur mit dnem Ausnahmetarif zu tun oder mit drei oder vier. Dies~ Tarife kcnit 
~r natürlich auswe~dig.4) Selbst di~ Tarifeure namhafter Speditionshäuser sinl 
m der Regel nur mit den sie interessierenden Ausnahmetarifen wirklich vertrad· 
So n.immt 'es nicht .wur:der, daß die Ausnahmetarifpolitik der Eisenbahnen 1.1t 
zu ,emer Art GeheImWIssenschaft geworden ist. 

Bei der Dehatte über die kommende Tarifreform sind die Ausnahmetarife zwei fc l 

los zu kurz gekommen. Es ist daher die folgende kleine Untersuchung über ... 1." 
Wiesen und die Bedeutung der Ausnahmetarife für die V,erkehrswissensch..11 
und die Verkehrspolitik vielleicht nicht ohne Wert. Da die Materie der r'\m' 
n?-hmetarife 'ebenso k,ompliziert wie umstritten ist, legt der Verfasser \X' ert .~ll 
dle Feststellung, daß der Aufsatz ausschließlich seine persönliche AuffasslIni 
wiedergibt. Schließlich sei noch darauf hingewiesen, daß die vorli:egenclc A d.,,,·( 
wegen Raummangels fast ausschließlich die Binnentarife zum Gegenstand 11.1\ 

I 

Seit langem fahren die Eisenbahnen den größten Teil der ihnen zur Befördel'lll1! 
aufgegebenen Güter zu Ausnahmetarif'en. 5) Das gilt auch von den deutsch"'l 

1) "Deutschll VerkdlrsproLleme der Gegenwart", BerIin 1927, SeiLe 9ß. 
2) dta. Seite 30. 
S) Staa\.ssekretär Königs, "Dürfen d~e Awmahmdarife "ers-chwinden?", Deutsche Verkehr,;­
Nachriclilen, Nr. 30, vom 17.4.1936. 
4) ,.Deutsche Verk,ehrsprobleme der Geg,enwart" a. a. O. Seite 97. 
5) In den USA werden nach dem Normaltarif nur 5 ~'o, nach den rd. 12000 SOllllertarifen aOcr ~),-, c' 

alLer Güter befördert. (Karl Moormanl1, "Verkehrspolitik in den USA", Die Bundesbahn, IIl,(t 1:; 
20. ß. 1952, Seite 39ß und SeiLe 402). Bei den französischen Eisenbahnen üntfielcn 19J7 ,,'n, 
gesamten Güter<!ufkomuwll kaum 20 % auf H;)gdtarife. 
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Regeltarife 30,7 0/0 
Ausnahmetarife 69,3 0/0 

42,6~IO 29,1 % 157 km 

57,40/0 70,9% 169 km 
1938 

R'egeltarife 28,70/0 
Ausnahmetarife 71,3 0/0 

39,1 0/0 26,1 % 159 km 
60,9% 73,9% 181 km 

1951 
Regeltarife 32,00/0 

Ausnahmetarife 68,0 0/0 

35,2 0/0 23,2 0/0 144 km 
64,8 % 76,8% 224 km 

Regcltarife 29,60/0 32,70(0 20,6 % 135 km 
Ausnahmetarife 70,4% 67,30/0 79,40/0 218 km 

1952 

Mengenmäßig gesehen, ist gegcnüber der VOl'kricgs.zcit keinc V c~~ 
schiebung des Verhältnisses zwischen dem Normaltanf und den ~l's~ 
nahmetarifen 'crfolgt. W'esentlich andcrs liegen abcr di:e. Di~gl ,~:l~ ~l~: 
tkm"Leistungen. Das ist darauf zurückzuführcn, daß the nutt CIC "c

k 
sandweHe heim Regeltarif von 159 km 19?8 ~uf 1~: kl1~ 1

1
9:5; ~l~~'~~d~ 

gegangen ist während die Ausnahmetanfe m dcr glClc lC 
dne Zunahm'e von 181 km auf 224 km verzeichnetcn. ' 

.. • 1 • 1 V dwcite bei dcr BUll" Schroiff fuhrt dleerhebliche Steigenmg uer mltteren 'er, san . . d K .' 
. " d' SI' SCI settern nege desbahn 7) als Bewels fur seine Behauptung an, .le Cllene 8) Diese Auffas" 

in den Besitzstand der Binnenwasserstraßen emgebrochef i 69 M't lieder" 
sung ist irrig. 1952 brachte, wie Most Ende Oktober 1952h~ff her . f"h~e 'die 
versammlung des Zentralvereins für deutsche Binnens.c I a ~ aci

s 
bahn' und 

Wiederherstellung des alten Leistungsv,erhältnisses zWl~eheb' ;t eAusnahme" 
Binnenschiffahrt. Trotzdem ist die mittlere Versandwelte el en 
tarifen 1952 nur ganz unwesentlich zurückgegangen. b' R It'f 

1 dl 1 d · I V rsandweiten elm -.:ege an 
Die untersc lie ie le Entwicklung ,er mit! eren ,e. ßl' h eine Folge der politi. 
und hei den Ausnahmetarifen ist Sü gut WI,e ausschhe .IC "hrte "u einer wesent" 
sehen und wirtschaftlichen Zerreißung Deutschlands. Sle fu -

-,-- . ". . . H " I ·b In" l\lannheim 1948, S0iLc 12. 
G) Otto Most, "Dl,e Ianfpoln,trk llcr Deutschen 'Cl/) IS bat ',,' 'lte 1951 ein;) mittlm'e VC.rSillHt-
7) Der gesamte öfIentlidlo GiilerverkcJu' de'r Bundes a In e~8\ 
weile von 201 km. 1938 betrug s~e Lei der Heichsbahn ;,\ur}~ ,tll~i .ift für Verkchr5~yi~sCllscha(t. 
8) F. J, Schroiff. "Zur V'erkehrs1age auf den \Vasso'I'stra, on , ,;)1 'c II 

1951, HefL 3, Seite 189. 
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lichen Verschärfung der Y,erkehrsferne der peripheren Gebiete. Nur so crktir. 
sich heim allgemeinen KohIenausnahmetarif 6 B 1 die große Zunahme der mittlcrel 
Y,ersandweite von 121 km 1938 auf 183 km 1951. Die Regelklasse D 113t bisbni 
unter dem Wdtbewerb des Lastkraftwagens noch nicht gelitten. Ihr Yerkehrs 
aufkommen ist vielmehr ständig gestiegen. W'enn aber diese Klasse des N 0rm.lI 
tarifs ,einen Rückgang der mittleren Versandweite von 182 km 1938 auf 143 kn 
1951 ,erlitt so doch nur deshalb, weil dieeisenverarbeitende Industrie an Rhei\ 
und Ruh; im Gegensatz zu derjenigen aller Randgebiete von Flensburg bi: 
Fr.eilassing sich bereits 1951 der Vollbeschäftigung erfr'eute. Das schon imme' 
vorhandene Uebergewicht der F'ertigwarenindustrie Nordrhein" \'\1 estfalcns h., 
seit dem Kriege zu Lasten derjenigen der peripher,en Räume ganz beträchtlid 
zugenommen. Während der Walzeisenv,ersand auch 1952 eine stürmische Auf 
wärtsentwicklung nahm, stellte sich bei diesem wichtigen Y-ormaterial der Eisen 
verarbeitung die mittlere Yersandweite 1952 nur n'Och auf 139 km. 

Maßgebende Eisenbahner betrachteten es als unerträglich, daß nicht einmal di! 
Hälfte der gesamten Beförderungsmenge nach dem Regeltarif gefahren wird 
In diesem Sinn äußerte sich bereits 1886 Franz Ulrich. 9) Nach Spieß müßtel 
die Ausnahmetarife als systemwidrig auf das denkbar ,engste Maß beschrä.nk 
werden. lO) Ebenso bez·eichnete Adolph die Einschränkung der Ausnahmetarif, 
als ,einen der allgemeinen Grundsätz'e einer wohlgestalteten Tarifpolitik. 11) Nichts 
destoweniger nahm aber die Bedeutung der Ausnahmetarife ständig zu. , 

I 

Seit dem letzten Krieg ist allerdings die Zahl der Ausnahmetarife wesentlich ge 
sunken. Der deutsche Eisenbahngütertarif vom 1. November 1911 führte in sei 
nem T,eU 11 209 Ausnahmetarife mit über 1600 Artikeln an. Der Bestand de' 
R.eichsbahn allein an Binnentarifen betrug 1936 nach Spieß etwa 600. 12

) Bei de: 
Bundesbahn gab es am 1. März 1952 nur 146 Ausnahmetarife. Hiervon ent, 
fielen 94 auf Binnentarife. Seitdem sind aber verschiedene neue AusnahmdariL 
eingeführt worden. Im Frühjahr 1953 betrug ihre Zahl rd. 180. 

11 

Man muß unterscheiden zwischen den allgemeinen Ausnahmetarifen, die für bc~ 
stimmte Güterarten von und nach aUen Stationen gelten, und den besonderen 
Ausnahmetarifen füreinzelneWirtschaftsgebietc 'Oder Wirtschaftszweige. Es ist 
kdn Zweifel darüber, daß die allgemein gültigen, in allen Y,erkehrsbeziehungcn 
'Ohne örtliche Einschränkung anwendbaren Tarife im Grunde gar nicht als A \15', 

nahmetarife anzusehen sind. Diese Auffassung wird von allcn Verkehrswisscl1" 
schaftlern geteilt. So ist nach Lotz strenggenomn:en ein AusnaIll~etarif, der f~ir 
alle Stationen in jeder Richtung Geltung hat, kem Ausnahmetanf, sondern e1l1, 
ermäßigter Normaltarip3). Auch für Sachs waren die allgemeinen Ausnahml?<, 
tarife nichts anderes als Regeltarifklassen. 14) Schließlich hat auch Spieß del1 

9) Franz Ulrich, "Das Eiwnbahntarifwescu,", Ikrlin und Leipzig 1886, Seile 136. 
10) 'W'. Spieß, "Die ßetr1ebswiss.ensdwft des Eironbahngülertarjfs", ßerlin 1939, Seile ·12. 
11) E. Adolph, "Eisenbahngütertari:fweSIC:u", ßer1in 1933, Seile 73. 
12) W. Spieß, "Der Eisenbahngülertar,Lf rn (kr Volkswj.rlscha~t", BerIin 1!J4:, ~oil~ 7. _, ..,. 
13) W. Lotz, "Verkehrsentwicklung in Deutsahland 1800-1900 ,111. Auf!., LeIpZIg H110, ::ietle L>,l, ' 

H) Ernil Sachs, "Die Verkehrsmittd tn Volks- und Staalswirtschaft", 11. Auf!., Berlin 1922, IV. B,!.,; 
Seite 324. 

Die Ausnahmelarife in ihrer Dedeulung für die E.iscnLahngiilcrlarifpoli~ik 155 

Regeltarifcharakter der allgemeinen Ausnahmetarife anerkannt. 15) Es nimmt da" 
her ni~ht wu~der, ?aß sowohl in der. Vergangenheit wie in der Gegenwart häufig 
ihre Emarbeltung m den Normaltanf gefordert worden ist. Auch der Y,erfass,er 
gab 1940 der H'Offnung Ausdruck, es würde im Rahmen einer künftigen Tarif" 
reform vielleicht möglich sein, mit Hilfe der V,eflllehrung der Klassen des Nor:, 
maltarifs auf allgemeine Ausnahmetarife ,endgültig zu v'erzichten. Dieser Ein" 
schränkung der allgemeinen Ausnahmetarife stände allerdings das Bedenken ent" 
gegen, daß die Wirtschaft dann zuviel Anträge auf Abtarifierung von Gütern 
in die neuen untersten Wagenladungsklassen stellen würde. 16) 

Die deutschen Eisenbahnen waren stets bemüht, die Zahl der allgemeinen Aus" 
nahmetarife möglichst niedrig zu halten. So waren nach Spieß 1938 nur 27 Aus~ 
nahmetarife der Reichsbahn als allgemeiner Natur anzusprechen. Diese geringe 
Zahl darf aber nicht über die überragende Bedeutung der allgemeinen Ausnahme" 
tarif,e hinwegtäuschen. 1938 wurden in diesen wenigen Tarifen 52,8 % der Tonnen" 
mengen aUer Wagenladungs"Ausnahmetarife gefahren und 48,5 % von deren 
Einnahmen erzielt. "Der Anteil am gesamten Wag,enladungsverkehr der Rdchs" 
bahn war in Tonnen 38,2%, in ReichsmarbEinnahmen 29,8 0/0."17) 

Die Bundesbahn hat zahbeiche, allerdings zumeist verk'ehrsunwichtige besondere 
Ausnahmetarife abgeschafft. Aus diesem Grunde ist das Ucbergewicht der a11" 
gemeinen Ausnahmetarife heute noch größer als 1938. Allerdings gab es im 
Frühjahr 1952 ,ohne die bei den Ausnahmetarife 15 B 2 und 15 B 4 für Zuchmere 
und Schlachtvieh, die nicht im WagenladungsV'erkehr, sondern im Tierv,erkehr 
crfaßt sin:d, 32 allgemeine Ausnahmetarife. Folgende Uebersicht unterrichtet über: 

Die prozentuale Y,erteilung der Wagcnladungs~\lIsnahmetarifc 
auf allgemeine und besondere Ausnahmctarif,e 1951: 

dl\1'chschnittl. 
___ .::.M.:....:..:engen Erlöse tkl~l_Tl'~nsyortwcih! 

allgemeine AT 62,4 0/0 56,5 % 49,9 % 179 km 
besondere AT 37,6 0/0 43,5 0/0 50,1 0/0 299 km 

Der Anteil der allgemeinen Ausnahmetarif'e am gesamten Wagenladungsverkehr 
der Bundesbahn betrug 1951 mengenmäßig 42,5%, den Erlös,en nach 36,60/0 und 
nach den tkm"Leistungen 38,3%. 
Würde die Bundesbahn die allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif ein~ 
bauen, so könnte niemand mehr an dem Begriff Normaltarif Kritik üben. Die 
Ausnahm.etarife würden dann wirklich Ausnahmen sein, ergäbe sich doch in die" 
sem F.all folgendes Kräfteverhältnis zwischen dem Regeltarif und den Ausnahme~ 
tarifen: 
Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel" und Ausnahmetarife 1951 

im F.all der Zurechnung der allgemeinen Ausnahmetarife zum Regeltarif: 

Regeltarife 
Ausnahmetarife 

M'engen Erlöse tkm 

74,1% 71,8 0/0 61,5% 
25,60/0 28,2 0,'0 38,5% 

15) W. Spieß, "Der Ei.scnbalmgüLcrtar:if in der Volkswi,rtsahaft" a. a. 0., Seite \)8!f. 
16) Paul Schu!7J-Kicsnw, "Dio EiwnLaJmgüLcrt,\rifpoli,lik in ihl1cr vV,i'rkung auf den induslri\!Uen 
Standort und dia HaumorJnung", ßci:Lriige mr llallmforschllng und Haumordnllng, Ballli G. 
Ileidelbcrg 1!J40, SeiLe 265. 
17) W. Spieß, "Der EisenbahngüLerLarif in der Volkswirlschaft" a. a. O. Seile !J\). 
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lichen V,erschärfung der Verkehrsf·ernc der peripheren Gebiete. NL.l.r so crkLi>~ 
sich heim allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 die große Zunahme cl er rni rtkrc.~ 
Versandweite von 121 km 1938 auf 183 km 1951. Die Regelklasse D h,3 t bisl.H ':?­

unter dem WlCttbewerb des Lastkraftwagens noch nicht gelitten. rh.r '-T erkch r :: 
aufkommen ist vielmehr ständig gestiegen. Wenn aber diese Klasse des N 0rm.11 ' 

tarifs duen Rückgang der mittleren Versandweite von 182 km 1938 .:1 LI..f 1 43 kr.1 

1951 ,editt, so doch nur deshalb, weil die eisenverarbeitende Industr1e an Rhci!". 
und Ruhr im Gegensatz zu derjenigen aller Randgebiete von FleI1s burg bi­
Freilassing sich bereits 1951 der V'Üllbeschäftigung erfr,eute. Das 5chon in'1nh>~ 
vorhandene Uebergewicht der Fertigwarenindustrie Nordrhein ... \XlestEalcTls h;~: 
seit dem Kriege zu Lasten derjenigen der peripher,en Räume ganz betrachtli.::h 
zugenommen. Während der Walzeis,env,ersand auch 1952 eine stürt:n.i.sche ~","uf· 
wärtsentwicklung nahm, stellte sich bei diesem wichtigen Vormateria.l der Eis..:t1' 
verarbeitung die mittlere Versandweite 1952 nur noch auf 139 km. 

Maßgebende Eisenbahner betrachteten es als unerträglich, daß nicht: ei.nrnal di~' 
Hälfte der gesamten Beförderungsmenge nach dem Regeltarif gefal1ren ,"vird. 
In diesem Sinn äußerte sich bereits 1886 Franz Ulrich. 9) Nach Sp1eß ITl.üßtel1 
die Ausnahmetarife als systemwidrig auf das denkbar engste Maß. beschränkt 
werden. 10) Ebenso hezeichnete Adolph die Einschränkung der AUS:t::La.hrnet.'lrif~' 
als einen der allgemeinen Grundsätz'e einer w'Ühlgestalteten Tarifpolitik:_ <Cl.) Ni -} t,. 
destoweniger nahm aber die Bedeutung der Ausnahmetarife ständig ztl_ L '1 . 

Seit dem letzten Krieg ist allerdings die Zahl der Ausnahmetarife weSentl- _} y.> 

sunken. Der deutsche Eisenbahngütertarif voOm 1. N'Üvember 1911 fi.i l1X-te 1 ~ ~ ~ ~. 
nem Teil II 209 Ausnahmetarife mit über 1600 Artikeln an. Der13 esta 1 r;; s~'~~ 
Reichsbahn allein an Binnentarifen betrug 1936 nach Spieß etwa 600- :I..~) ;;~. Lt, 
Bundesbahn gab ,es am 1. März 1952 nur 146 Ausnahmetarife. B:ierv Cl L <.'r 

fielen 94 auf Binnentarife. Seitdem sind aber verschiedene neue AUS~~h.~~ cn:' 
eingdührt worden. Im Frühjahr 1953 betrug ihre Zahl rd. 180. -h.:: t."l rt L' 

II 

Man muß unterscheiden zwischen den allgemeinen Ausnahmetarifen, Qie "._ 
stimmte Güterarten v'Ün und nach allen Stationen gelten, und den b.es. Eu r bc" 
Ausnahmetarifen füreinzelneWirtschaftsgebiete oder Wirtschaftsz'Wei~ -anderen 
kein Zweifel darüber, daß die allgemein gültigen, in allen V,crkehrsb~1:i Es ist 
ohne örtliche Einschränkung anwendbar·en Tarif,e im Grunde gar nicb.:t: ~ {l LI n gen 
nahm,etarHe anzusehen sind. Diese Auffassung wird von allen Y.erk~l"l...l.._~ :s AI. us< 
schaftlern geteilt. So ist nach Lotz strenggenommen ein Ausnalunet:t:t:-i..(. .:s'vissen~ 
alle Stationen in jeder Richtung Geltung hat, kein Ausnahmetarif, s<>l.~~cl d er für 
ermäßigter Nonnaltarif13). Auch für Sachs waren die allgemeinen A...'Q. _ ern <.'in 
tarife nichts anderes als Regeltarifklassen.H) Schließlich hat auch .s~ ...:sn.ahnh.~" 

Pl.~B 

9) Franz Ulrich, "Das Eisenbahntal'.iJweooll", Berlin und Leipzig 188G, Seito 13G. 
10) W. Spieß, "Die lletrwbswissensdlaft ues Eioonbahngülertarjfs", llerlin 1939, S~i l~ 
11) E. Auolph, "EisenbahngütertaruwesoC:ll", llerlin 1933, SeiLe 73. 
12) ·W. Spieß, "Der EisenbahllgüLertal1if in uer Volkswirtschaft", Berl.i.n 1941, Süit~ -. 
13) W. Lotz, "Verkehrscntwicklung in D,mtsolJ]and 1800-1900", II!. Auf!., Leipzig 18l..~" 
14) Emil Sachs, "Di,e VerkehrsmitLe,1 in Volks- und Staatswi·rtschaft", II. Aufl., Berlin 1 B~~, > 

Seite 324. --~ 
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~egel.tah!fchardkterddßr allghl~in~r ~snahmetarife anerkannt. 15) Es nimmt da,: 
'her n

E 
1: wbu?'tuer,. a dsowNO In 1 er'

f 
,ergangenheit wie in der Gegenwart häufig 

1 re mal' el ng m en 'Ürma tan gefordert worden l'st A h d V f 
b 1940 d H ff A d ". . uc ,er ,er assel' 

ga er '0 nung us ruck, es wurde Ul1 Rahmen einer kü fr T' f 
reform vielleicht möglich sein, mit Hilf,e der V,ennehrung d.e Kl n 19d

en 
Nan <' 1 . f f 11 . A h . rassen es 'ÜU 

mahrt~rk s au d a 11mem~ uAsna mhmetarife fendgültig zu v,erzichten. Dieser Ein .. 
sc an ung ,~r a ~ememen usna etari e stände allerdings das Bedenken cnt<' 
gegen, daß dte WIrtschaft dann zuviel Anträge auf Abtarifierung von G"t, . 
in die neuen untersten Wagenladungsklassen stellen würde. 16) u ern 

Die deutschen Eisenbahnen waren stets bemüht, die Zahl der allgern, ·n· A A 

hm 'f .. l' h t . d . h 1 el en us~ na -etar~ e mog lC . S me ng zu .1 ten. So waren nach Spieß 1938 nur 27 Aus,: 
nahmetanfe der &elchsbahn als allgemeiner Natur anzusprechen. Diese gerinCTe 
Zahl darf abe~. nicht über die überragende Bedeutung der allgemeinen Ausnahm~,: 
tarife hinwegtauschen. 1938 wurden in diese? wenigen Tarifen 52,8 % der T'Ünnen<, 
mengen aUer Wagenladungs<,Ausnahmetanfe gefahren und 48 5 % von deren 
Einnahmen. ·erzielt. "Der Antei.l am ~esamten Wagenladungsverkehr der R,eichs,: 
bahn war m T'onnen 38,20/0, 10 ReichsmarbEinnahmen 29,80/0."17) 
Die Bundesb~hn hat zahlreiche, allerdings zumeist verkehrsunwichtige besondere 
Ausnahmetanfe abgeschafft. Aus diesem Grunde ist das Uebergewicht der .111" 
ge~e~nen Ausnahmet~rife. heute n'Üch größer als 1938. Allerdings gab es im 
FruhJahr 1952 ohne dte belden Ausnahmetarife 15 B 2 und 15 B 4 fUr Zuchttiere 
und Schlachtvieh, die nicht im Wagenladungsv'erk,ehr, sondern im Tierv,erkehr 
erfaßt sin:d, 32 allgemeine Ausnahmetarife. F'Ülgende Uebersicht unterrichtet über: 

Die prozentuale V,erteilung der Wagenladungsausnahmetarife 
auf allgemeine und besondere Ausnalul1etarif,e 1951: 

durchscllnittl. 
Mengen Erlöse tkm Tr,'lllsportwcit(! 

--------~ ._------
allgemeine AT 62,4% 56,50/0 49,9 0/0 179 km 
besondere AT 37,6 0/0 43,5 0/0 50,1 0/0 299 km 

Der Anteil der allgemeinen Ausnahmetarif,e am gesamten Wag'enladungsvcrkchr 
der Bundesbahn betrug 1951 mengenmäßig 42,5 0/0, den Erlös,en nach 36,60/0 und 
nach den tkm,:Leistungen 38,3 0/0. 

Würde die Bundesbahn die allgemeinen Ausnahmetarife in den Recr·eltarif ein,: 
bauen, soo könnte ntemand mehr an dem Begriff N'Ürmaltarif Kritik" üben. Die 
Ausnahmetarife würden dann wirklich Ausnahmen sein, ergäbe sich doch in die ... 
sem F.all folgendes Kräfteverhältnis zwischen dem Regeltarif und den Ausnahme ... 
tarifen: 

Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel ... und Ausnahmetarife 1951 
im F.all der Zurechnung der allgemeinen Ausnahmetarife zum Regeltarif: 

Regeltarife 
Ausnahmetarife 

Mengen Erlöse tkm 

74,4 0/0 

25,6 0/0 

71,8 0/0 

28,20:0 
61,5% 
38,50jo 

15) W. Spieß, "Der EiosoCnLalmgiiLertadf in der Volkswi·rlsahaft" a. a.. 0., Sc,ilc !J8 H. 
IS) PauI SchullJ-Kicsow, "Dio EiwubahngüLertarrfpoliilik rn ihrer \ViTkun" auf den induslrieHen 
Standort und dio HaumorJmmg", llc,itriigo 7,ur Raumforschung und n~uIllol'(lnUII" Ilawl G 
Iloidclbcrg 1940, SeiLe 2G5. 0' , 

17) W. Spieß, "Der Eisenbalmgii\,erl.1rif in der Volkswirl,chafl" a. a. O. Seile 99. 
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Da die Frachtsätze m h A . ~er" 
würde die Aufnahme anc er usn~hmetarife unter denen der Klasse ~ ~le""i!le 
V,ergrößerun der Z aller allgememen Ausnahmetarife in den Norma1ln f 'er,. 
Hiergeg'en w~ . d ahl der Regelklassen auch nach unten hin erforderlidlll,1(hh i 

are In essen gru d "t I' h k . t 0.1 
r,etischen w', . n sa z lC aum etwas einzuwenden. DIe \'111. " 
der aU l~ vomAPrakhschen Standpunkt zweifellos 'erwünschte Eil1Jbc1tU!1J': 
SChWl' ~emk ~ltnen usnahmetarife in den Normaltarif stößt aber a Li gro)v eng el en. ' 

Von 1952 insgesamt 34 11 . d Ibel1 
Grund "t . d' a gememen Ausnahmetarifen sind nur 5 nach ost 

, sa zen WIe le Regeltarife gebildet. Es handelt sich hierbei um d~ 
AT 14 B 1 für Kalkstein usw. (Gewährt Kl. G statt KL I) 
AT 14 B 23 für Dieselkraftstoffe (Gewährt Kl. F statt KL P) 

A
AT

T 
2135 B 10 f~r Wagen mit Karussellen (Gewährt Kl. G sta: }Cl. f) 

B 2 fur Zuchttiere (Gewährt S 4 statt S 1) 
AT 15 B 4 für Schlachtvieh (Gewährt einheitlich 50/0 'NacHaß) 

1951 entfielen vom G t fk I .Ja) esam au ammen aller allgemeinen Ausna 111letarfc !1 

der Menge 6,00/0 
den Erlösen 5,20/0 
den tkm ),30/0 

auf Ausnahmetarife mit regelmäßiger Tarifbildung. 

Alle üb.rigen ~usnahmetarife sind nicht nach Regeltarifprinzipien gebi!lct. In 
den me~ste~ Fallen verfügen die allgemeinen Ausnahmetarife über cinccigcIlC, 
v~.n derJemgen des Regeltarifs abweichende Entfernungsstaffel. Andere T:rife g~/ 
wahrten unterschiedliche Ermäßigungen bei der Hauptklasse und den -.JcbC!1/ 
klassen :oder beschränken ihre V'ergünstigungen auf die Hauptklasse. Bei ll':lI1chcll 
alIgememen Ausnahmetarifen bezieht sich die unregelmäßige Tarifbildung;owoh1 
auf die Entfernungen wie auch auf die Nebenklassen. Schließlich enthalcn bel 
stim~t~ allgemeine Ausnahmetarife mehrere Abteilungen mit verschicdenhoh.Cll 
E~maßlgungen. Es muß auch darauf hingewiesen werden, daß nicht aIlcTanh 
~leser . Gruppe für s.ämtliche Verkehrsverbindungen gelten. Vielfach crsr~ckej1 
SIch dle Versandstahonen nur auf Gewinnungsstätten. 
Die Binnenschiffahrt hat sich von jeher für die Beschränkung der AuslahIl1e; 
tarife auf das unbedingt ,erforderliche Maß dngesetzt. Insbesondere forcert sie 
die Einbeziehung der allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif. Soll~ dics~ 
nicht zu ,erreichen sein, so wünscht sie, daß für die Tarifbildung aller allgclld(1~Jl 
Ausnahmetarife die Entfernungsstaffel des Regeltarifs gilt. Die gleiche! fort 
derungen w,erden von den Unternehmern des Straßenverkehrs erhoben. 
Der V,erfasser kennt allerdings keinen allgemeinen Ausnahmetarif, dcss(1l WV 

regelmäßige Tarifbildung zum Zweck der Begegnung des \XTdthc\vcrb der 
Binnenschiffahrt 'erfolgfte. Es besteht aber kein Zweifel darüber, daß die ßl1l1CIV 
schiffahrt durch die unorganische Entfernungsstaffel mancher At1snahll1~t.Hif~ 
in Mitleidenschaft gezogen wurde. Besonders betroffen fühlt sie sich durdl de!1 
allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 und den Tarif AT l' B 34 für GruhCllwl:· 
Spieß hat mit Recht darauf hingewiesen, daß die Entfernungsstaffel des tcgd' 
tarifs den Besonderheiten des deutschen Kohlenverkehrs nicht gerecht wrdY) 
Die zweifellos unorganische Entfernungsstaffel des AT 6 B 1 verdankt, JUS' 

schließlich der Notwendigkeit des Wettbewerbsausgleichs zwischen den Kvhlc[ll 
_._---
18) W. Spieß, "Der Eisenbahngüterlarif in der Volkswirtschaft" a. a. O. Seile !l9. 
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revieren ihre Entstehung. Der R'egeltarif vermag auch der örtlichen Lage der 
F'0rstwirtschaft nicht voll gerecht zu werden. Aus diesem Grunde cntschloß sich 
die Reichsbahn am 20. März 1937 zur Einführung 'eines allgemeinen Ausnahme" 
tarifs für Grubenholz. Bez·eichnenderweise begünstigte der AT 1 B 34 ursprüng" 
lieh den Grubenholzversand nur auf Entfernungen über 495 km. Seit 1938 gilt er 
für alle Entfernungen über 250 km. Dies geschah 1m Interesse der Verbilligung 
des Grubenholzbezugs des Kohlenbergbaus auf weite Entfernungen. Für die 
ersten Entfernungsstufen betragen dLe Ermäßigungen nur wenige Prozent. Sie 
steigen dann allmählich an und erreichen ihre Höchstermäßigung von 400/0 bei 
400 km. Auch der gleichfalls 1937 eingeführte AT 1 B 21 für Zellstoffhorz 
dLent sowohl den Interessen der abgeIegenen Waldgebiete wie denjenigen der 
Industrie. Die Ermäßigungen dieses Tarifes beginnen ab 200 km und erreichen 
bei 400 km 200/0. Auch andere allgemeine Ausnahmefarif,e sind in erster Linie 
wegen der Notwendicrkeit der Anwendung duer volkswirtschaftlich richtigen 
Entf,ernungsstufenfolg~ zur Einführung gelangt. Genannt sei an dieser Stelle 
nur der AT 5 B 1 für W,egebaustoffe. 

Seit kurzem beginnt indessen der Lastkraftwagenwettbewerb auf die Gestaltung 
der Entfernungsstaffel bestimmter allgemeiner Ausnahmetarife Einfluß anszu;< 
üben. S'0 gewährt heute der AT 5 B 1 bereits auf den Entfernungsstufen, die der 
Konkurr,enz des Straßenverkehrs besonders ausgesdzt sind, die Höchstermäßi" 
gungen. Vor dem Kriege errdchte der W,egebaustoffe"T.uif 'erst bei Entfernun~ 
g,en über 200 km seine Höchstermäßigungen. Zur Zeit der Reichsbahn gab es 
für Holz der Tarifklasse E keine allgemeinen Ausnahmetarife. Die Bundesbahn 
hat 1951 den AT 1 B 1 fLi.!' Schnittholz nur deshalb erstellt, weil sie wegen der 
Lastkraftw,agenk'0nkurrenz 'ernste Gefahr lief, nur noch auf den für sie lllV 

lohnenden Nahentfernungen an den Schnittholztransporten beteiligt Zll bleihen. 
Der AT 1 B 1 gewährt Frachtvergünstigungen 'erst ah 100 km. Seine Frachts:it:e 
liegen im gi.instigsten fall nur 16 0/0 unter denen der Regclklasse E. 

Die unregelmäßige Tarifbildungerstreckt sich bei bestimmten allgemeinen i\.l\S~ 
nahmetarif.en auch auf die Nebenklassen. Das bcfrtCll1dct auf den ersten Blick, 
ist doch die Bedeutung der Nebenklassen beim \X' a~cnladl1ngsverkehr nach Al1S~ 
nahmetarifen ganz g,ering. Dies zeigt nachstehende Uebersicht: 

Die Verteilung des W.agenladungsverkehrs auf die Nebenklassen 
und die Hauptklasse im Jahre 1951. 

Ausnahmetarife Regeltarir 

insgesamt insg. Kl. F. u. G. 
5 t 1,2 % 6,7 % 3,5 % 

10 t 1,5% 8,4% 6,4 0/0 

15 t 97,3% 84,9% 90,1 0/0 

Die Zahl derer, die nicht in der Lage sind, bei jeder V,erwendung die Sätz·e der 
15"f"Hauptklasse auszunutzen, ist in der Landwirtschaft ganz besonders groß. 
Zahlrdche Erzeugnisse der Landwirtschaft haben ein derart geringes Gewicht, daß 
selbst gr'0ßräumige Wagen 10ft nur 5000 kg fassen. Es nimmt daher der große 
Anteil der Nebenklassen auch bei den zu Ausnahmetarifen aufgegebenen land" 
wirtschaftlichen Gütern nicht wunder. 
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Die V,erteilung des Aufkommens bestimmter, zugunsten der Landwirtschaft erstell~ 
ter allgemeiner Ausnahmetarife auf die Nebenklassen und die Hauptklasse 1951 

5 t 

10 t 
15 t 

5 t 
lOt 

. 15 t 

AT 16 BI AT 16 B 5 
Kartoffeln Gemüse 

Kl. G Kl. E u. F 
Rüben 
Kl. G 

6,1 % } 42,9 % } 
20,2 % 26,3 % 32,7 % 75,6 0/0 

14,6 % } 

29,2% 
56,2 Ofo ~7% 2~4% 

AT 21B3 
Flachs, Hanf, Wrerg 

Kl. C, D u. F 

82,8 % J 
13,1 % 95,9 % 

4,1 0/0 

AT 19B2 
Futtermittel 
Kl. D u. F 

AT 19B7 
Oelkuchen 

Kl. F 

AT 21B4 
Schafwolle 

Kl. A 
66,1 0/0 

9,7 0/0 

24,2 % 

} 75,8 % 

AT 17B 1 
Getreide, Mehl 

Kl. D 

5 t 29,4 % } 6,9 % } 2,8 % } 
87 4 0'0 20,5 0'0 7,8 0/0 10 t 58,0 % ' I' 13,6 % I' 5,0 % 

15 t 12,6 % 79,5 % 92,2 0/0 

Jede Abweichung von der üblichen Entfernungsstaffel bei der Frachtsatzbildung 
der allgemeinen Ausnahmetarife gefährdet die Einheitsfl'Ont der Landwirtschaft. 
W,enn die Landwirtschaft nichtsdestoweniger an allgemeinen Ausnahmetarifen 
mit unregelmäßiger Tarifbildung interessiert ist, so deshalb, weil sie auf die 
tarifarische VrOrzugsbehandlung der Nebenklassen größten Wert legt. Die Reichs .. 
hahn hat bei der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen zugunsten der 
Landwirte weitgehend darauf Rücksicht genommen, daß viele ihrer Güter wegen 
ilu-,es geringen spezifischen Gewichtes oder ihrer Sperrigkeit nicht in der Lage 
sind das Ladegewicht der Wagen auszunutzen. So gewährte vldr dem Kriege 
der AT 16 B 5 für Gemüse eine Frachtermäßigung gegenüber der Klasse F (15 t) 
von 12,5 0/0, dagegen für die Nebenklassen reine solche von 19 %. Beim AT 20 B 2 
für Torfstreu und Torfmull betrug die Frachtennäßigung gegenüber der Tarif", 
klasse G 15 0/0. Demgegenüber !erfreute sich die Nebenklasse 10 t einer Fracht.: 
vergünstigung von 22,7 % • Auch die AT 16 BI (Kartoffeln), 17 B 1 (Getreide, 
Mehl) und 20 B 1 (Brenntorf) bevorzugten die Nebenklass'en stärker als die 
Hauptklasse. 
Die Bundesbahn hat sich von dieser Politik noch nicht völlig freimachen können. 
Nach wie vor g,ewähren die Torf tarife 20 BI und 20 B 2 für die 1O"'~'" Nebenklasse 
die gleichen Frachtsätze wie für die Hauptklasse. Di'e Ennäßigungen, die der 
:AT 17 BI für Getreide und Mehl gewährt, betragen: 

hei der Hauptklasse: 11 0/0 
bei der 10",t",Klasse: 8 % 

bei der 5 ",t", Klasse: 4 0/0 

Ebenso gewährt noch der AT 16 BI (Kartoffeln) für 5",t",Sendungen etwas 
größer,e Vlergünstigungen als den nach der Hauptklasse aufgegebenen Transporten. 
Bei v,erschiedenen allgemeinen Ausnahmetarifen für landwirtschaftliche Erz,eug;: 
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nisse beginnt aber die Bundesbahn dem Umstand Rechnung zu tragen, daß bereits 
8ie Nebenklassenzuschläge des R,egeltarifs nicht entfernt die Selbstkostenlage 
berücksichtigen. Hierfür nur ein Beispiel: Für Gemüse gewährte der AT 16 B 5 
gegenüber der Hauptklasse eine Frachtermäßigung von 12,5 % und für die Neben .. 
klassen v,on 19 0/0. Heute betragen die Frachtvergünstigungen gegenüber F 5: 
13 0/0, F 10 und F 15: 18 % • 

Solange die wichtigsten allgemeinen Ausnahmetarif,e aus volkswirtschaftlichen 
oder anderen Gründen auf eine ,eigene EntfernungsstaHel angewiesen sind und 
andere allgemeine Ausnahmetarife bei den Nebenklass,en eine unregelmäßige 
Tarifbildung aufweisen müssen, lassen sich die allgemeinen Ausnahmetarife im 
R'egeltarif nicht unterbringen. Diese Auffassung wird auch von Ticac geteilt. 
"Wie die besonderen Ausnaluneiarife müssen in erster Linie die allgemeinen 
Ausnalunetarife bestehen bleiben, deren Frachtsätze aus spezifischen Gründen 
besonders gebildet werden sollen. "19) 
Die R,eichsbahn hat stets darauf geachtet, daß die unterste Klasse ihres Normal,. 
tarifs mindestens ihre vollen Selbstkosten deckte. Bei letzteren handelte es sich, 
was meist übersehen wird, um die Durchschnittskosten bei Aufgabe von Einzel", 
sendungen zu 15 t. 
Solange die vollen Selbstkosten für Einzelsendungen als unterste Grenze der 
W,ertklassifikatiron anerkannt werden, sind der Eingliederung allgemeiner Aus~ 
nahmetarife in den Regeltarif Gr,enzen gesetzt. V.olkswirtschaftliche Erwägungen 
erfordern für bestimmte Massengüter, wie Holz, Steine, Kies und Sand, Dünge" 
mittel usw. Beförderungspreise, die die Selbstkosten, welche der Bundesbahn 
bei der Beförderung v,on Einzelsendungen ,entstehen, wesentlich unterschreiten. 
So g,ewährt der AT 11 B 1 für Düngemittel in seiner Abteilung IV (Kalk und 
Mergd) dne Ermäßigung von 57 %. Beim Versand von Kartoffeln, die in die 
Klasse Geingestuft sind, lerfr,eut sich die Landwirtschaft dank des AT 16 BI 
einer Frachtvergünstigung von 22-26°!0. Die durchschnittliche Ermäßigung des 
AT 2 BI für Bergwerkversatz (Kl1sse G) stellt sich auf 18°/tl. 
In diesen Fällen bleibt nach Spieß nur der allgemeine Ausnalunct,ll'if übrig. ~tl) 
Die gleiche Auffassung vertrat Tic.ac: 

"Bei den allgemeinen Ausnalunetarifen kommt man aus wohlerwogenen Grün" 
den den allgemeinen wirtschaftlichen Erfordernissen im Verhältnis zu den 
Selbstkosten soweit entgegen, daß es zweckmäßig erscheint, schon durch den 
Charakter der Tarifierung darauf als Besonderheit hinzuweisen. Es wäre nicht 
angebracht, solche Ausnahmetarife, deren Frachtsätze im Vrerhältnis zu den 
Selbstkosten zu weit gehen, in ein auf lange Sicht gebildetes Normaltarif~ 
schema einzuarbeiten. Schon kurzre Zeit nach der Eingliederung solcher .111 .. 
gemeiner Ausnahmetarife in den Normaltarif würde das besondere Verhältnis 
der neuen Normalklasse zu den Selbstkosten in Vergessenheit geraten, und 
es wäre schwierig - wie sich dies in der Praxis nach der NeubUdung von 
Tarifklassen oft gezeigt hat -, Anträge auf Detarifierung in diese neue 
Normalklasse wirksam abzu1ehnen'~21). 

Auf die psychologischen Momente, die gegen die Einarbeitung der allgemeinen 
Ausnahmetarife in den R,egeltarif spr,echen, wies auch der Verfasser in seiner 

19) Ervin Ticac, "Di,c SLaffeln d.es Eisrenhahngütcrlarifs mit besollllcror ßcriichichLigung des 
Selhstkoslcnprohlcms", Hamburger nissorLatiol1 1939, Seite 82. 
20) W. Spieß, "Der EiscnhahngüLcrLarif in der Volkswirtschaft", Ber1in 19H, Seite HQ. 
21) Ervin Tiocac, a. a. O. Seite 82/83. 
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bereits zitierten, 1938 abgeschlossenen Schrift hin. Bestimmte allgemeine ßinnen~ 
ausnahmetarife stellen dadurch, daß ihre Sätze sich den Selbstkosten der Eiscll~ 
hahn nähern, Vergünstigungen dar, die nur in besonderen Fällen und lInt~r 
besonderen Umständen eingeräumt werden dürfen. Dieser Gesichtspunkt würde, 
wenn erst 'einmal sämtliche allgemeinen Ausnahmetarife mit Hilfe einer Veu 
feinerung der W,ertstaffel und der Neuschaffung von Wagenladungsklassen in 
das Schema des Normaltarifs übergegangen wären, beim verladenden Publikum 
sehr schnell in Vergessenheit geraten. Die Folge wären unvernünftige Anträge 
auf Abtarifierung und Aufnahme von viel zu viel Gütern in die neue unterste 
Wagenladungsklasse 22). 
Die Geschichte der Eisenbahngütertarifpolitik lehrt, daß die zu geringe Al1s-~ 
stattung des Regeltarifs mit Klassen und die damit verbundene zu große Spannun~ 
zwischen den 'einzelnen Klassen die Zahl der allgemeinen Ausnahmetarife zw.:tngs=' 
läufig vermehrt. 23) Die Ausnahmetarifierung sollte aber, wie Ticac mit Recht be", 
tont, grundsätzlich nur die Ausnahmefälle nicht aber solche Fälle umfassen, die 
innerhalb des Normaltarifs geregelt werden können. 2i

) 

Im Fall 'einer ausreichenden Klassenzahl und einer zweckmäßig aufgebauten \Vert~ 
staffel wird es der Bundesbahn möglich sein, allgemeine Ausnahmetarife mit 
regelmäßiger Tarifbildung und Frachtsätzen, welche die unterste Tarifklasse nicht 
unterschreiten, in ihren Regeltarif aufzunehmen. Kommt es zu einer befriedigen~ 
den Lösung des Verhältnisses zwischen Schiene und Straße, sowtfällt die Not" 
wendigkeit der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen mit unregelmäßiger 
Tarifbildung aus Gründen der Koordinierung. Es darf allerdings nicht übersehen 
werden, daß auch in diesem Fall das Anwendungsgebiet für allgemeine A11s~ 
nahmetarife mit unregelmäßiger Tarifbildung immer noch verhältnismäßig groß 
sein wird. Die Bundesbahn wird in aller Zukunft Instrument der staatlichen 
Wirtschaftspolitik bleiben. Hierfür nur ein Beispiel: 
\'Vie in ander,en Ländern, so besteht auch in der Bundesrepublik das Bedürfnis 
nach Errichtung eines breiten Heizölmarktes. Der Bundesbahn ist aber aufer" 
legt, bei der Einführung eines Heiz·öltarifs auf die Interessen des Kohlenbergbaus 
Rücksicht zu nehmen. Aus diesem Grunde ,erstrebt sie die Abstimmung der Be" 
förderungspreise beider Br,ennstoffe aufeinander. Dem Kohlenbergbau muß der 
industrielle Normalverbraucher" als Abnehmer erhalt'en bleiben. Dagegen sollen 
die auf den"I-leizölverbrauch wirklich angewiesenen Industriezweige in die Lagt.' 
versetzt werden, sich endgültig auf die ausschließliche Verwendung von Heizöl 
umzustellen. Die Lösung des Pl'Oblems der Heizöltarifienmg ist weder über den 
Regeltarif noch mit Hilfe -eines Ausnahmetarifes, der auf sämtlichen Entfernungs" 
stufen die dem Heizwertverhältnis zwischen Heizöl und Kohle entsprcchend~ 
Klasse E gewährt, möglich. Diese Aufgabe kann allein -ein Ausnahmetarif mit 
unregelmäßiger, d. h. nach Entfernungsstufen unterschiedlicher Frachtsatzbildung 
ervüllen. 
Es gibt indessen ,eine Möglichkeit, dem Gesichtspunkt Rechnung zu tragen, daß 
die allgemeinen Ausnahmetarife R'egeltarifcharakter aufweisen. Man könnte dnen 
neuen Oberbegriff "Regel tarife" schaff.en und bei diesen zwischen dem aUge" 
meinen Regeltarif (Normaltarif) und den speziellen Regeltarifen (SpeZialtarifen) 
unterscheiden. In diesem Fall würde der Normaltarif die bisherigen Tarifklass~n 

22) Paul SchuL21-Kiesow, a. a. O. Seito 13l. 
23) dto. Seite 131 H. 
24) Ervin Ticac, a. a. O. Seite 74. 
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A-G ,enthalten, während unter Spezialtarifen die Jetzigen allgemeinen Ausnahme" 
tarife zu verstehen wär·en. Als Ausnahmetarife hätten dann nur die besonderen 
Ausnahmetarife zu gelten. 

III 

In jüngster Zeit wird der Einwand erhoben, daß bei den Bemühungen um die 
Wiederausdnanderziehung der W,ertstaffel die Bedeutung des Regeltarifs über" 
schätzt werde. Nach jüngsten Statistiken würden 68% aller Güter zu Ausnahme" 
tarifen gefahren. Eine gemeinwirtschaftliche Orientierung des Regeltarifs erfasse 
daher nur 'einen relativ geringen Proz·entsatz der Verkehrsnachfrage. ~5) Diese 
Auffassung konnte nur deshalb 'entstehen, weU die eigentliche Zugehörigkeit des 
allgemeinen Kohlenausnahmetarifs zum Regeltarif übersehen wird und sich Ver" 
kehrswissenschaft und V'erkehrspraxis der immanenten Bedeutung des AT 6 B 1 
für den industriellen Standort und die Raumordnung nicht mehr voll bewußt 
sind. 26) 
Die Nachkriegsliteratur gibt das z. Zt. der deutschen Länderbahnen bei der hark 
zontalen Staffel bestandene Spannungsverhältnis zwischen der höchsten und der 
niedersten Tarifklasse mit 100 : 42 an. 27) Hiervon war aber in Wirklichkeit nur 
von 1877-1897 die Rede. 
Am 1. Januar 1890 gelangte zum Zweck der Abtarifierung von Gütern des 
Spezialtarifs IIr der R'ühstofftarif 2 zur Einführung. 2') Diesem allgemeinem Aus" 
nahmetarif lag ,eine für alle Entfernungen gleiche crmäßigte Abfertigungsgebühr 
von 7 Pfg je 100 kg und ein Streckensatz von 2,2 Pf je tkm für Entfernungen 
bis 350 km mit Anstoß von 1,4 Pf je tkm für weitere Entfernungen zugnmde. 
Ursprünglich galt der Tarif nur für Erde, Sand, Kies, geringw~~tige !?linge" 
mittel Rüben und Kartoffeln. Aus diesem Grunde hatte ·er zunachst fur den 
industriellen Standort und die Raumordnung keinerlei Bedeutung. D,lS änd~rte 
sich aber schlagartig, als am 1. April 1897 die festen Br·ennstoffe in den AT 2 
einbezogen wurden. Bis dahin gehörte KoOhle der niedrigsten W a!~enladl\ngs~ 
klasse des Regeltarifs an. Die Sätze des Spezialtarifs III betrugen: 

Sireckenfracht: bis 100 km 2,6 Pf, über 100 km 2,2 Pf je tkm; 
Abfertigungsgebühr: bis 50 km 6 Pf, 51-100 km 9 Pf, über 100 km 12 PE je 
100 kg. Sieht man von den Nebenklassen ab, 500 zählte der Reformtarif vo~ 18!7 
nur 4 W,agenladungsklassen. Die Frachtsätze der obersten und untersten r anf" 
klasse verhielten sich zueinander wie 100 : 42,4. Die Abtarifierung der Kohle aus 
Spezialtarif III nach AT 2 bedeutete ,eine erhebliche Ausweitung der \X'ert" 
staffel. V,erkehrswissenschaft und Verkehrspolitik betrachteten erst jetzt den all" 
gemeinen Ausnahmetarif 2 als. wirklich zum Regeltarif gehörig und gabex: forta~ 
das Spannungsv,erhältnis zWlschen den Eckklassen des Normaltanfs mit 
100 : 38,6 an. 

25)--n;p--iieUrich Haumonlm~ng, Tari.fpolitik und Verkehr&onlnung", Sonde.rdruck aus dcm 
.. , " I S (' 19"9 S't 8 Jalnlmch: Brandl, Schiene unl lra JOo. OU, CI e . 

26) Dies gilt allerdings nicht van I~elInch. . . " . . . 
27) IIagl1er, "Dio EisenhallIlgüf,erla~I!-neCo:m ~l!ld Ihre A?swI~kungen., Verkd~rswls,~enschafthehe 
Forschun.gen, HeH 7, Nürnherg UJo~'. Sm.t's b; Alfons Schmllt, ,,\VlrlschafLllcllC I roblünH~ der 
Birmenschiffahrt", Diis&cldorr 1949, Seüo 30. . 
2&) Dio Ahlariüerung von MassengüLern .konn,Lo r~ur auf dem \Vege über. allgemelllo A~lsn.ahm<.'­
tarifo erIol<Ycu. Der Bundesrat halle S,)J!le Zustimmung zum Hdorml.arlr davon ahhuIH:l'lg ge· 
macht, daß °nur 3 Spezi,altarife eingeführt wurdcn. So kam es zur Erstellung immer nellor all­
gemeiner Ausnahmetarife. 
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Der allgemeine Rohstoff tarif hat, seitdem er auch für Kohle galt, die von den 
deutschen Eisenbahnen und jhrer Tarifpolitik ausgehende dezentralisierende Wir .. 
kung wesentlich verstärkt. Der dezentralisierende Einfluß des AT 2 ist noch 
größer, als aus der Ausweitung des Spannungsverhältnisses von 100: 42,4 auf 
100: 38,6 hervorgeht. Diese V,erhältniszahlen beziehen sich auf die Entfernung 
200 km. Der Reformtarif von 1877 war praktisch ein Kilometertarif. 29) Dagegen 
handelte es sich beim AT 2 bereits um einen ,echten Staffeltarif. 3G) Aus diesem 
Grunde kam die Abtarifierung der Kohle einseitig der Industrie der peripheren 
Räume zugute. Hiervon zeugen die beiden nachstehenden Uebersichten: 
1. Das Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätzen der obersten Wagen" 

ladungsklasse und denjenigen für ~ohle in den P,erioden 1877/1896 
und 1896/1914. 

Entfe~E?_~g~ 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 Irr und AT '2. 

bei 200 km: 8,9 ~/G bei 700 km: 19,9 % 

bei 500 km: 13,9 % bei 800 km: 21,6 % 

bei 600 km: 17,4 0/0 beilOOO km: 24,6 0/0 

Die große Bedeutung des AT 2 für die Industrte der Randgebiete zeigt auch fol" 
gendes Beispiel. Ein F,ertigwar'enfabrikant bezieht Kohlen aus ,einer Entfernung 
ii,ber 600 km. Vion 1877--1896 hatte er für Kohlen nach Sp. T. Irr 144 Pf je 
100 kg Fracht zu zahlen. Nach Einbeziehung der K·ohle in den allgemeinen 'R'Oh", 
stoff tarif 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 0/0. Dagegen brachte die Abtarifierung seinem 50 km von der nächsten Zeche 
entfernten Konkurrenten nur eine Herabsetzung der Kohlenfrachten von 19 auf 
18 Pf je 100 kg. Sein W>ettbew,erber mußte sich somit mit einer Frachtersparnis 
von 1 Pf = 5,3 % begnügen. 
Die Ständige Tarifko~mission hat vor dem Kriege den allgemeinen Rohstoff", 
tarif grundsätzlich als vierten Sp,ezialtarif angesehen. Entsprechend der allgemein 
angewandten Praxis hat auch der V,erfasser den AT 2 stets als zum Norm.lltarif 
der Länderbahnen gehörig betrachtet. 31) 
Die V,erreichlichung der Länderbahnen ermöglichte in Deutschland den Deber;, 
gang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die vertikale Staffelung des NormaL: 
tarifs vom 1. Dez'ember 1920 war bei den einzelnen Klassen verschieden stark 
und verlief unregelmäßig. Die zunächst verhältnismäßig schwache StaffelunO" 

b 

29) 1~,80 erfolgte. allerdi~gs im SpezialLarif III eine Staffelung der Streekenfracht. Diese war 
aber uberaus. germg. Bm Entfernungen übor 100 km gewährte SI" T. III den Einheit$~treeken­
satz 2,2 Pf Je tkm. 
SO) Anders als be~ dm; aUgemeinen Stückgutklasse und dem Spezialtarif III war d~lIl Prin2Jin der 
E.ntfemungsstaffel he\m .AT ~ seh~ star~ H~chnung getragen worden. n~i 500 km erfuh; hier 
dlO SIreckenfracht .bOrells eme. Ermäßlb;wg auf 750/0. Dagegen betrug die Verhiiltnis'7A,hl 
(100 km = 100) ~elln Staffdta;nf der Helchsbahn seit 1. 10. 1922 bei 500 km erst 80. 
SI) Paul Schulz-Kwsow, a. a. O. Seite 133 und Seite 213ff. 
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wurde ber~its ~~.1. Februar 1922 wesentlich v,erschärft. Am 1. Oktober 1922 kam 
es zur gleichmaßlgen Staffelung aller Tarifklassen. 
Der NormaItarif v,om 1. Dez'ember 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 d.ie Frachtsätz'e der höchsten und der niedrigsten Frachttarifklasse 
z~ema~der WIe 100: 26,1. In der Folge zwang der Lastkraftwagenwettbewerb 
die Reichsbahn zu immer neuen Abschwächungen ihres Werttarifsystems. Am 
1. Oktober 1936 betrug das Spannungsv,erhältnis zwischen den Eckklassen des 
Regeltarifs nur noch 100 : 34,2. 
Anläßl~ch der Tarifrdorm vom 1. Dezember 1920 wurde der allgemeine Roh" 
stoff~anf abgeschafft und hierfür eine fünfte Wagenladungsklasse geschaffen. 32) 
~er,elt.5 olm 1. Januar 1923 wurde eine sechste Wagenladungsklasse eingeführt, der 
Sich am 1. August 1927 ,eine si,ebente anschloß. Heute entspricht die Tarifklasse G 
dem früher,en AT 2. 
Die K,ohle blieb vom Einbau des AT 2 in den Regeltarif ausgeschlossen. Aus 
diesem Grunde führte die RlCichsbaIln alsbald den allgemeinen ~oh1enausnahmC<' 
tarif 6 B 1 ,ein. 
Kohle gehört allerdings der Klasse F an. Ihre Einstufung in diese im Vergleich 
zu ihrem W,ert zu hohe Tarifklasse bezweckte in erster Linie die Erschwerung 
der K,ohleneinfuhr aus ~em Ausland. Im Rahmen des gesamten öffentlichen 
~?~lenverkehrs der R,eichsbahn war das Kohlenaufkommen des Regeltarifs 
mm~a1. Obwohl auch der Kohlenablauf der nicht in den örtlichen Geltungs .. 
bereich des AT 6 U 1 aufgenommenen Binnenhäf,en nach Fk erfolgt, war 1938 
der Regeltarif mengenmäßig nur mit 1,5 % , was die tkm~Leistungen anbelangt, 
sogar nur mit 0,6 % am öffentlichen K·ohlenverkehr der Rdchsbahn beteiligt. ;1;1) 

Soweit die Bezieher sich nicht des V,orteils besonderer Ausnalnnetnrife erfreuen, 
erfolgt der Kohlenversand der deutschen Zechen nach' dem AT 6 13 1. 
Der Einbau des AT 2 in den Regeltarif hatte auf den industriellen Standort 
keinerlei Einfluß. Die landwirtschaftlichen Gütcr und dic Düngcmittel hielten 
sich nur kurz,e Zeit im R'egdtarif auf und fandcn in aIlgcmcinen Ausnahmc", 
tarifen Aufnahme. 1937 wurdcn auch Grubcnhölzer und ZeIlstoffholz aus dem 
Regcltarif wieder herausgenommen und zu ihren Gunstcn dic allgemeinen Aus~ 
nahmetarife 1 B 34 und 1 B 21 >eingeführt. 31) Ohne die ständigc DctnriHerung 
bisher höher >eingestufter Rohstoffe wäre di,e unterste Wagenladungsklassc des 
Regeltarifs zu >einer leeren Tarifklasse geworden. Die Vermehrung der Zahl der 
Klassen des Normaltarifs führte ausschließlich wegen dieser Abtarifierung\!n zu 

, <einer Stärkung der dez,entralisierenden Wirkungen des deutschen Eisenbahn" 
gütertarifs. 
Es wurde bereits darauf hingewiesen, daß der AT 2 der Notwendigkeit, be" 
stimmte Güter des Spezialtarifs Irr abzutarifiel"en, seine Entstehung verdankte. 
Die Tarifreform vom 1. Dezember 1920 führte mit Ausnahme von Kohle die 
Güter des AT 2 wieder in den Regeltarif zurück. In kurzer Zeit mußten für die 

32) Gleichwitig wurde der allgemouno Ausnahmd,uif 4 (Düngekalk) in den Normaltarif ein­
gegliedert. 
33) Wirkliche Bedeutung dlangLo der Kohlenversand zum n~gdl.1l"if erst s~itd~m <Iie Bundes­
rcpulJlik Kohle aus den USA bezic.ht. 1951 entfiden vom öffentlichen Kohlcnverkehr tier Bundes­
hahn der Menge nach 7,7 0/0 und tkm-mäßi,g 5,90/0 auf die Kohknklassen des He"'oltarif$. 
34) Offiziell gehören aUe diese Güt~r nach wiK~ vor d,cr Tartfklas.so G an, doch'" ltat (ties nur 
formale Bedeutung. 
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gleichen Güter wieder .allgemeine Ausnahmetarife erstellt werden. Die neuen. 
Ausnahmetarife gewährten aber wesentlich höhere Ermäßigungen als der AT 
6 B 1. Die K'Ühleerfuhr somit seitens der Reichsbahn dne relative Schlechter" 
stellung. 
Die Länderbahnen hatten die festen Brennstoffe wesentlich stärker als die der\ 
untersten Regelklassen angehör,enden industriellen R'Ühstoffe tarifarisch begün", 
stigt. Die Reichsbahn begnügte sich demgegenüber mit einer weitgehenden Alh 

passung der Frachtsätze des AT 6 B 1an di·ejenigen der untersten Tarifklass::: 
ihres Regeltarifs. Die völlige Gleichstellung des allgemeinen Kohlenausnahmc" 
tarifs mit der Wagenladungsklasse G erwies sich allerdings als unmöglich. In! 
Interesse des Wdtbewerbsausgleichs zwischen den verschiedenen Standorten des 
K'Ühlenbergbaus wandte die Reichsbahn bei der Frachtsatzbildung des AT 6 BI 
eine v'Üm allO"emeinen Staffeltarif abweichende V·ertikalstaffel an. Kurz vor dem, 
Kriege kostete die Beförderung 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 Gütern der 
Regelklasse G. Bei darüber hinaus gehenden Entfernungen unterschritten die 
Frachtsätz·e des allgemeinen K'Ühlenausnahmetarifs diej enigen der untersten Tarif" 
klasse. Bei 300 km betrug der Frachtvorsprung der Kohle mit 4 Pf je 100 kg 
4,3 0/0. Darauf begann der Frachtvorsprung der Kohle ständig zu wachsen. Bei 
700 und 800 km stellte er sich auf 15 Pf je 100 kg bzw. 9,5 und 9,0 0/0. Darauf fiel 
auch der absolute Vorsprung wieder. Bei 1000 km machte er nur noch 4 Pf 
oder 2,2 % aus. 
Die revierferne Fertigwarenindustrie zog aus der umegelmäßigen Tarifbildung 
des AT 6 B 1 zweHellos Nutzen. Man darf aber nicht übersehen, daß trotz der 
Begünstigung der weiten Entfernungen durch den AT 6 B 1 die Verreichlichung 
der deutschen Eisenbahnen den Randgebieten keine ins Gewicht fallenden Ver" 
besserungen des Spannungsv,erhältnisses zwischen den Frachtsätzen der 'Obersten 
Wagenladungsklasse und denjenigen für Kohle eingebracht hatte. Die eigent" 
lichen Nutznießer der Auseinanderziehung der Wertstaffel und des Uebergangs 
v'Üm Kilometertarif zum Staffeltarif waren die 1914 den Spezialtarifen U und III 
angehörenden Halbfabrikate und R'Ühst'Offe. Die Kohle hat von den Wand" 
lungen der Eisenbahngütertarifp'Olitik zwischen den beiden \Veltkriegen relativ 
wenig pJ)ofitiert. Davon zeugt die nachstehende Uebersicht: 

Das Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätzen 
der 'Obersten Wagenladungsklasseeinerseits und denjenigen der untersten 

Regeltarifklasse und für Kohle andererseits 1914 und 1936. 
1914 1936 

Entfer" a) zwischen B b) zwischen B a) zwischen A b) zwischen A 
~~~g._en __ .-:u~n~d Sp.T. IU und AT 2 und C; ____t1t:~_~~~~_l 

50 km 
100 km 
200 km 
300 km 
400 km 
500 km 
600 km 
700 km 
800 km 

1000 km 

100 : 45,2 100 : 42,9 100 : 43,3 100 : 43,3 
100 : 48,6 100 : 40,3 100 : 36,2 100 : 37,1 
100: 42,4 100: 38,6 100: 34,2 100: 35,1 
100 : 40,6 100 : 38,0 100 : 33,5 100 : 32,0 
100 : 39,7 100 : 36,1 100 : 33,0 100 : 31,0 
100: 39,1 100 : 33,7 100 : 32,5 100 : 31,0 
100 : 38,7 100 : 32,0 100 : 32,5 100 : 29,6 
100 : 38,4 100 : 30,8 100 : 32,5 100 : 29,4 
100 : 38,2 100 : 29,9 100 : 32,2 100 : 29,3 
100: 37,9 100: 28,6 100: 32,1 100: 31,4 
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Wie bereits nachgewiesen, kam die V.ermehrung der Tarifklassen in erster Linie 
den Rohstoffen zugute. Seit 1927 entsprach die Wagenladungsklasse G prak­
tisch dem früheren Spezialtarif IU. 1936 ergaben sich daher für Rohstoffe und 
Kohlen folgende Frachtindices (1914 = 100): 
Entfer~ Rohstoffe des ehemaligen Kohle des 'ehemaligen 
nungen Spezialtarifs IU AT 2 

50 km 136,8 144,4 
200 km 123,2 139,2 
300 km 119,2 121,9 
400 km 114,0 117,6 
500 km 107,4 119,0 
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 14,20/0 der Einnahmen der Reichs~ 
bahn aus ihrem ·öff·entlichen Güterverkehr entfielen war bereits vor dem Kriege 
einer der wichtigsten Gewinnträger der deutschen' Eisenbahnen. 
Da die Kohle dn reines Gewichtsv·erlustmaterial ist be·einflussen die Bezugs~ 
kosten für Kohle die Selbstkosten der revierfernen 'Fertigwarenindustrie noch 
stärker als die Rohstoff,;F rachten. Die relative Schleclüerstellung der Kohle durch 
die Reichsbahngütertarifpolitik bedeutete für die arbeits~ und konsumorientierte 
Industrie der Randgebiete eine gewisse Beeinträchtigung ihrer Standortsbedin" 
gungen. Ihr Ausmaß darf allerdings auch nicht überschätzt werden. 
Wegen der ständig zunehmenden Konkurrenz, welche der Lastkraftwagen der 
Eisenbahn bereitet, schlug die Ständige Tarifkommission auf ihrer 207. Sitzung 
in Ucberlingen vom 23. und 24. Juni 1949 eine wesentliche Zusammendrängul1t::­
der horiZ'Üntalen Staffel v'Or. Nach ihren Wünschen sollte auf dcm W,cgc iibcr 
eine Ermäßigung der oberen und einer Anhebung dcr untercn Tarifklasscll (b~ 
Spannungsverhältnis von 100 : 34,2 auf 100 : 51,0 vermindcrt werden. Die Tarif~ 
reform v,,)m 1. Januar 1950 brachte indessen nur eine Vcrringerung dcr Span" 
nung zwischen der obersten und untersten Regeltarifklasse auf 100: 49,1. Am 
15. Oktober 1951 kam es wieder zu einer leichten Verstärkung der W·ertstaffel. 
Das Spannungsv·erhältnis zwischen den beiden Eckklassen des Normaltal'ifs bc~ 
trägt heute 100 : 45,2. Im Interesse der peripheren Räume wurde die Entfernungs,; 
staffel wesentlich verschärft. 
Während die Hauptverwaltung der Bundesbahn und die Tarifdezernenten der 
Eisenbahndir,ektionen dner 'erneuten Zusammen pressung der Wertstaffel das 
WtOrt reden wünscht die gesamte deutsche Wirtschaft -eine weitere Auseinander,; 
ziehung de; horiz.ontalen Staffel. Da die Notlage der sich von Flensburg bis 
Freilassing ·erstr·eckenden rob und brennstoffarmen, unter Bezugs,; und Absatz" 
ferne leidenden Randgebiete infolge der politischen und wirtschaftlichen Zer" 
reißung Deutschlands und wegen ihres hohen Anteils an den Flüchtlingen noch 
größer als vor dem Kriege ist, wäneein Spannungsverhältnis zwischen den Eck­
klassen des Regeltarifs, wie es mit 100 : 26.1 noch 1927 bestanden hat, zweif.elLos 
erwünscht. Die K'onkurJ)enz des Straßenverkehrs verhindert aber selbst die 
Wiederherstellung der in den Jahr.en 1931-1949 geltenden Klassenabstufung von 
100: 34,2. Wirtschaft und Wissenschaft betrachten aber das heutige Spannungs" 
verhältnis v·on 100: 45,2 v,om Standpunkt der Raumordnung als untragbar. Der 
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so dringend notwendige verstärkte Einsatz des Werttarifsystems läßt sich ab" 
nur verantworten, wenn Gewähr dafür besteht, daß 'er nicht zu einem ,erneut~~ 
Einbruch des Lastkraftwagens in den Besitzstand der Schiene an höher renti~", 
renden V,erkehrsleistungen, besonders in dichten Verkehrsbeziehungen, führt. 
Das Pl'Oblem Schiene-Kraftwagen ist erst dann gelöst, wenn der Straßenverkel, 
gemeinwirtschaftliche Aufgaben ühernimmt. Dies ,erfordert aber den Zusammcl(~ 
schluß des Straßenverkehrs zu ,einer RKB"ähnlichen Organisation, welche dQtt 
Ausgleich der Erlöse der Unternehmer aus rentablen und unrentablen Verkehrs_ 
leistungen durchführt. Solange der Krafn:erkehr n~cht in der Lage ist, sich a~ 
der Bedienung der v,erkehrsschwachen Geblete ausrelchend zu beteiligen und sielt 
statt dessen überwiegend dem Knotenpunkten"Verkehr widmet, soUte 'er mit einQt 
zweckgebundenen Ausgleichsabgabe belegt werden. 
Bisher haben sich der gewerbliche Kraftverkehr, der Werkverkehr, der Bundes= 
verband der deutschen Industrie und der Deutsche Industrie" und Handelsta~ 
der Einführung der Ausgleichs,abgahe ,entschieden widersetzt. Kommt ,es indesscl\ 
nicht in naher Zukunft zu einer befriedigenden Lösung des Problems Schiene-----­
Straße, so ist die Fortführung der gemeinwirtschaftlichen EisenbahngütertariL 
politik in Frage gestellt. Die Entbindung der Bundesbahn von ihren gemeilh 
wirtschaftlichen Aufgaben würde dice Notlage aUer Randgebiete unerträglich ver: 
schärfen und das Wettbewerbsverhältnis zwischen den drei großen Verkehrs= 
trägern von Grund auf verschieben. 
Im Frühjahr 1952 wurde der gespaltene Kohlenpreis durch einen Einheitspreis 
ersetzt. Diese Maßnahme hatte eine K'ohlenpreiserhöhung um 10 DM je t zu!.' 
Folge. Für die Bundesbahn ergaben sich hieraus jährliche Mehrausgaben von 
rd. 130 Mill. DM. 
Es ist damals angeregt worden, diese 130Mill. DM durch eine entsprechende 
Anhebung der KoMentarife her,einzubringen. Die Umlegung der Mehrausgaben 
der Bundesbahn aus der KoMenpreiserhöhung auf ihren öffentlichen Kohlelv 
v,erkehr hätte die Anhebung aller Kohlentarife um mindestens 12% erfordert. 
Die Auswirkung ,einer solchen Maßnahme auf den industriellen Standort und die 
Raumordnung zeigt folgende Uebersicht: 

Das Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätzen der Tarifklasse A einerseits 
und denjenigen der Klasse G und des AT 6 B 1 andererseits. 

Frühjahr 1952 nach Anhebung des AT 6 BI um 1.:2 ü;o 

Entfer" ,a) zwischen A b) zwischen A ,.1) zwischen A b) zwischen A 
nungen und G und AT 6 BI und G und AT 6 BI 

200 km 100: 45,2 100 : 46,1 100: 45,2 100 : 51,5 
400 km 100 : 43,8 100 : 41,2 100 : 43,8 100 : 46,2 
600 km 100 : 40,4 100 : 37,5 100 : 40,4 100 : 42,0 

Schätzungsweise ,entfallen 55% der gesamten Kohlentransporte auf die rohstoff", 
annen Räume. Betrachtet man diejenigen V,erbraucher, welche ihre Kohlen auf 
Entfernungen über 450 km beziehen, als die Angehörigen der revierfernen Ge" 
biete, so w,ar,en diese 1951, gemess,en an den tkm, m;it 40,4 0,10 am -öffentlichen 
Kohlenverkehr der Bundesbahn beteiligt. Ihr Ant,eil an den Erlösen 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 dne untergeordnete Rolle. Läßt man den Kohlenverkehr 
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nach Klasse G auß.er Ansatz, so mach1:en 1951 die tkm"Leistungen der Tarif" 
klasse G nur 12,90/0 der}enigen des AT 6 Blaus. 35) Die üherragende Bedeutung 
des AT 6 B 1 für den industriellen Standort l.<!Ommt darin zum Ausdruck, daß 
1951 sein tkm"Aufl<!ommen das}enige des gesamten Regeltarifs um ein Geringes 
(1,5 0/0) überschritt. 36) Aus diesem Grunde würde jede auf die Kohlentarife be" 
schränkte Tariferhöhung dne v,erhängnisvolle Aushöhlung des gemeinwirtschaft" 
lichen Eisenbahngütertarifs bedeuten. 
Vom Standpunkt der Raumordnung wal' ,es schon bedauerlich, daß man sich 
anläßlich der Tarifr,eform vom 1. Dezember 1920 ,entschloß, die Frachtsätze des 
nellen AT 6 B 1 weitgehend an diejenigen der untersten Regeltarifklasse anzu" 
passen. Diese Maßnahme ist kaum mehr rückgängig zu machen. Die \Vert" 
staffel büßt aber den größ1:en T,eU ihrer dezentralisier,enden \Virkungen ein, SO" 

bald das gegenwärtige Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätzen der R,egel" 
tarifklasse G und denjenigen des AT 6 B 1 auch nur unwesentlich zum Nachteil 
des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs verändert wird. Die einseitige Anhebung 
der Kühlentarife um nicht weniger als 120/0 hätte die Notlage der revierfernen 
Gebiete unerträglich gesteigert. Ebenso ungünstig würde sich die Herausnahme 
deS! AT 6 B 1 und der übrigen Kohlentarife aus einer Frachtsenkungsaktion zu 
Gunsten der unteren Regeltarifklassen für die Wirtschaft der Randgebiete aus" 
wirl<!en. 
Solange die Frachtsätze der Tarifklasse G nur unwesentlich von denjenigen des 
AT 6 B 1 abweichen, kann man sich damit abfinden, daß bei der Ermittlung des 
Spannungsverhältnisses zwischen den Eckklassen des R,egeltarifs di'c Frachts:itze 
der Tarifklassen A und G ,einander gegenübergestellt werden. Nur darf unter 
keinen Umständen in Vergessenheit geraten, daß der allgemeine K'ohlcn~ 
ausnahmetarif Bestandteil des Normaltarifs ist. Lediglich die besondere Vertikal .. 
staffel des AT 6 B 1 verhindert seine Eingliederung in das Regeltarifschema. 
Nicht aus irgendwelchen optischen Gründen, sondern im Inter,esse der Rallm~ 
ordnung und der Sicherstellung der gell1einwirtschaftlichel1 Aufgaben muß m;m 
mit allem Nachdruck die Anerkennung des Regdtarifcharakters des AT 6 ß 1 
durch die Verkehrspolitik und die Verkehl'swissenschaft fordern. Die tatsächliche 
Bedeutung des Normaltarifs geht aus der nachstehenden Uebersicht hervor: 

Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel" und Ausnahmetarife 
im Fall der Zurechnung des AT 6 B 1 zum Regeltarif. 

M'enge Erlös'e tkm mittlere V'ersandweite 

1938 

Rege1t.arife 54,0 57,4 43,6 141 km 
Ausnahmetarife 46,0 42,6 56,4 214 km 

1951 
Regeltarife 57,6 58,6 46,8 161 km 
Ausnahmetarife 42,4 41,4 53,2 249 km 

1952 
R'egeltarife 55,6 56,5 44,2 154 km 
Ausnahmetarife 44,4 43,5 55,8 243 km 

35) SeIhst die mädltigo HO}lsLoffklas5ß F erreichle 1951, wenn lllan oie Kohlenklasso Fk unbe­
rücksichti,gt läßt, nur 40,70/0 dor tkm-Leis'lungen des AT 6 ß 1. 
36) 1!l52 übertraf.en dio tkm-Le.isltmgen de~ AT 6 ß 1 di~jen'igen des Heh"Clmrus ~of\al' UIll 
14,20/0. 1938 allerdings unlersc1lritt des tkm-Aufkommen des AT 6 B 1 (la~jellih"!l de.~ Normal­
tarifs um ein Drittel. 
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Damit glaubt der Verfasser nachgewiesen zu haben, daß der Vorwurf, die (\ 
meinwirtschaftliche Orientierung des Regeltarifs 'erfasse nur ,einen relativ O"erin;~e~ 
Prozentsatz der Verkehrsnachfrage, in keiner W'eise berechtigt ist. b b 'n 
Nachstehende Tabelle unterstreicht die große Y'erkehrsbedeutung des in \Virk 
lichkeit zum Normaltarif gehörenden allgemeinen Kohlenausnahmetarifs: -" 

Der Anteil des AT 6 B 1 am Wagenladungsv~rkehr der Bundesbahn 1951. 
__ 1':1enge Erlöse tkm 

am gesamten Wagenladungsverkehr 25,6 % 23,7 % 23,6 % ~ 
an allen Ausnahmetarifen 37,7 % 36,1 % 30,7 0/0 

an den allgemeinen Ausnahmetarifen 60,1 % 63,1 % 61,2 0,'0 

IV 

Ich 'wende mich nunmehr den übrigen allgemeinen Ausnahmetarifen zu. 'D(e 
Betrachtung stützt sich auf nachstehende Uebersicht: 
Die Auf teilung der allgemeinen Ausnahmetarife nach Güterarten (ohne Kohl~) 

im Jahre 1951. 

Holz 
landwirtschaft!. Erzeugnisse und Dünger 
Seefische 
Land" u. Forstwirtschaft und Ernährung 
Baustoffe 
sonstige R'0hst'0ffe 
Mineralöl und "erzeugnisse 
übrige Güter 

Menge Erlöse tkm Entfernul1lr 
---::-=-""----:-:-::-----~-:------:-'---\S 

5,3 % 10,1 % 12,4 % 405 km -
39,6 % 42,1 % 49,9 % 220 km 

0,2 0/0 0,9 0/0 0,7 0/0 576 km 
45,1 0/0 53,1 IJ'o 63,0 % 244 km 
30,5 0/0 24,5% 22,7 0(0 130 km 
17,2 0/0 8,8% 5,2 0(0 53 km 
6,5 0/0 12,4% 8,3 % 224 km 
0,7 % 1,2 % 0,8 0(0 202 km 

insgesamt 100~ö'-;;J~-:iOo~0 % 100,0 ~'I) 174 kill 

Läßt man die Kohlen außer Ansatz, so stellte sich 1951 die mittlere Versandweite 
bei den allgemeinen Ausnahmetarifen auf 174 km. 
Die Begünstigungen durch allgemeine Ausnahmetarife sind sehr ungleich auf 
die v·erscMedenen Wirtschaftszweige verteilt. Sie kommen in erster Linie der 
Landwirtschaft und den Steinbrüchen bezw. der Bauwirtschaft zu Gute. 
Charakteristisch für die den Versand von Steinen, Kies und Sand begünstigen~ 
den .allgemeinen Ausnahmetarife ist ihre v,erhältnismäßig geringe mittlere Yer~ 
sandweHe. Sie betrug 1951 bei den Ausnahmetarifen 2 B 1 (Kies, Sand u. Steine), 
5 B 1 (W'egebaustoffe) und 3 B 2 (Baustoffe) 130 km. 
Sie gewähren gegenüber den Iarifklassen Fund G beträchtliche Ermäßigungen. 
Insg,esamt nimmt die Bundesbahn bei diesen drei allgemeinen Ausnahmetarifen 
Frachtausfälle von schätzungsweise 45 Mil!. DM in Kauf:17). Frachtausfälle sind 
aber nicht notwendig Verluste. Ein Blick auf die Stufenstatistik zeigt, daß dle 
überwiegend in verkehrsschw,achen Gegenden ansässigen Steinbrüche beim Y Cl'''' 

sand auf nahe Entfernungen auf die guten Dienste der Bundesbahn nicht ver" 
zichten wollen und können. Um so bedauerlicher ist es, daß der Straßenverkehr 

37) Di,e vom Vorfas&er g,enaunLen "Fr.1cJJluusfiille" cn/spl'OcllOn der Differenz ~wi5chell den im 
Fall der Anwendung de: HcgdLar\fs errt;iclllen Einna:hmen und den tatsächlichen grl,'j~Cll allS 
den bolro.f.f.endcn allgemel.ncn Ausnahmemnfen. 
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i~ z~mehmendem Umfang der Eisenbahn die trotz der niedrigen Frachtsätz.e 
fur SIe lohnenden Transporte an Steinen, Sand und Kies auf mittlere Entfernungen 
streitig macht. Auf diese Wdse wird es der Bundesbahn mehr und mehr un" 
~öglich gemacht, ihren gemeinwirtschaftlichen Pflichten gegenüber den durchweg 
In v,erkehrsschwachen Gegenden ansässigen Steinbrüchen nachzukommen. 
Sieht man vom AT 6 B 1 für Kohle ab, so zieht die eigentliche Industrie aus den 
allgemeinen Ausnahmetarifen nur geringen Nutzen. Zu Gunsten des Bergbaues 
~ind z,:,eiallgemeine Aus~~hmetarife eingeführt worden. Von gI'Oßer Bedeutung 
1St allem der AT 2 B 3 fur Bergwerkversatz. Er bestand bereits zur Zeit der 
Länderbahnen als AT 2 d für Stoffe zum Spülversatz. Der AT 2 B 3 gilt für 
Entfernungen von bis zu 100 km. 1951 gelangten nach diesem Tarif rd. 1,3 lVUll. t 
zur Abfertigung. Dabei 'ergab sich eine mittlere Y,ersandweite von nur 22 km. 
Die deutschen Eisenbahnen haben bei der Beförderung von Gütern der untersten 
Regeltarifklassen auf nahe Entfernungen stets Geld zugesetzt. Erst recht gilt dies 
von .einem Ausnahmetarif, dess,en Frachtsätze diejenigen der untersten Wagen" 
ladungsklasse um 36 bis 46,\)/0 unterschreiten. Der AT 2 B 3 ist ein echter, dem 
Wettbewerb anderer Y,erkehrsträg.er in keiner Wdse ausgesetzter Subventions:: 
tarif, bei dem die Bundesbahn dnen jährlichen Verlust von vielleicht 2 Mit!. DM 
erleidet. 

Zu den allgemeinen Ausnahmetarif.en zählt auch der AT 7 BI für Eisenerz. 
Er spielt aber für die Erzversorgung der dsenschaffenden Industrie nur eine 
untergeordnete R,olle. Von den tkm" Ldstungen sämtlicher Erztarife der Bundes? 
bahn entfielen 1951 nur 2,21% auf den AT 7 BI. Er gewährt gegenüber der 
Tarifklasse G Frachtermäßigungen von bis zu 17 % • 

Der Unterstützung der Kalkindustrie dient dcr AT 4 B 1 für Kalkstein und 
DoLomit. Es handelt sich um .einen der wcnigen allgemeinen Ausnahmetarifc 
mit regelmäßiger Tarifbildung. Seine Frachtsätze sind durch Abtarifierung von F 
auf G entstanden und gewähren somit 18 0(0 Ermäßigung. Sein V'erkchrs .. 
aufkümmen ist mit rd. 4,3 Mill. t rccht bcdcut,cnd. Da scinc mittlcre V crsand .. 
weite nur 57 km beträgt, kommt die Bundcsbahn bci dicscm Tarif kaum auf ihl'C 
Kosten. Ihre jährlichen Frachtausfälle dürfen mi t 1,5 Mill. DM angenommen werden. 
Die allgemeinen Ausnahmetarif'e für Mincralöl und dcssen Derivate sind Gcwinn .. 
träger der Eisenbahn. Die Bedeutung dcr allgcmeinen Ausnahmetarife für dcn 
industriellen Standort ist, wenn man den AT 6 B 1 dem Regcltarif zurechnet, 
äußerst gering. 
Im Interesse der Vermeidung einer Verteuerung der Lebenshaltung der breiten 
Massen ehensosehr wk in Erkenntnis der Notwendigkeit 'der Existenzsicherung 
der Landwirtschaft war die R,eichsbahn bemüht, bei der Einstufung der land" 
wirtschaftlichen Erzeugnisse in den Normaltarif häufig auf die Anwendung des 
Werttarifprinzips zu verzichten und darüber hinaus zahlreiche Ausnahmetarife 
zu erstellen. Da die R·eichsbahn aber auf ihre R'entabilität bedacht sein mußte, 
subventionierte praktisch die Industrie die Landwirlschaft38). 

Nur sehr wenige Erzeugnisse der Landwirtschaft gehören den oberen Wagen" 
ladungsklassen an. S'0 werden Butter, Käse, Eier, Milch, Fleisch und geschlachtete 
Tiere zur Wagenladungsklasse B befördert. In der Tarifklasse C befinden sich 
u. a. Flachs und Hanf, Oelfrüchte und Oelsaaten. Getreide, Hülsenfrüchte und 

38) Sieho llierzu amführlicll Pruu[ Sdhul7.-Ki{~sow, "Diü Förderung der Landwirtschaft durch die 
Güterlarifpolitik der Deutschen Heichsbahn", Zeitschrift für Vcrkehrswüssenschaft, 1!l50, lIefb 3, 
Seile 250/261. 

.Bg 3 
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Mühlenerzeugnisse wurden 1936 von C nach D abtarifiert. Für landwirtschaft~ 
liehe Maschinen, die ursprünglich der Klasse A zugewiesen waren, werden Seit 
1926 die Frachtsätze der Klasse C bezahlt. 

Die große Masse der landwirtschaftlichen Erzeugnisse, di,e zu Ernährungs" oder 
Futterzweck'en dienen, sind in die bei den untersten Klassen Fund G eingereiht. 
Nach F tarifier·en u. a. Gemüse sowie gedörrte Kartoffeln und Rüben zu Futter,: 
zwecken 39). Der Klasse G gehören Kartoffeln und frische Rüben an. Stalldünger 
tarifiert nach G. Künstlicher Dünger ist im allgemeinen der Klasse F zugewiesen. 
Gebrannter Kalk zu Düngerzwecken und Kalisalz'e mit einem Reingehalt VOn 

bis zu 42% gehören der Tarifklasse G an. 
Der hohe Anteil der im Interesse der Landwirtschaft ,erstellten Tarife am gesamkn 
Verkehrsaufkommen der allgemeinen Ausnahmetarife hat seinen guten Grund. 
Sieht man von der Tarifklasse B, welcher die höherwertigen Nahnmgsmittcl 
geradezu das Gepräge geben, ab, so ist der Regeltarif für Düngemittel und Er" 
zeugnisse der Landwirtschaft praktisch eine leere Form. Trotzdem ist die Land" 
wirtschaft an der günstigen Einstufung ihrer Erzeugnisse und Bedarfsgüter in 
den Regdtarif stark interessiert. Dies deshalb, weil sich die hohen Ermäßigungen 
der allgemeinen Ausnahmetarife auf vom Standpunkt der Belastbarkeit zu niedrio-e 
Tarifklassen beziehen. Erinnert sei auch an den hohen Anteil der Nebenklass~n 
beim Y'ersand vieler landwirtschaftlicher Erzeugnisse. Immer noch begünstigen 
verschiedene zu Gunst'en der Landwirtschaft erstellte allgemeine Ausnahmet.lrifc 
die Nehenklassen stärker als die Hauptklasse. Noch viel schwerer fällt aber ins 
Gewicht, daß es sich bei der großen Mehrzahl der Transporte der Bundesbahn 
an landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Bedarfsgütern um Einzelsendungcn 
handelt. Für Güter dieser Art scheidet der Einsatz geschlossener Züge odcr 
ganzer Wagengruppen praktisch aus. 
Die heutigen Frachtsätz'e der untersten Regeltarifklassen nähern sich im Fa1l 
der Aufgabe der Güt'er in einzdnen \Vaggons bedenklich den Selbstkosten der 
Bundesbahn. Es ist sogar möglich, daß sie diese, wenn auch nur um ein Gcringcs, 
unterschreiten. Darüber besteht jedenfalls kein Zweifd, daß die Bundesbahn 
bei verschiedenen zu Gunsten der Landwirtschaft erstellten allgemeinen Aus" 
nahmetarifen erhebliche Y,erluste erleidet. 
Nach sorgfältig durchgeführten Erhebungen des Verfassers betragen die jäh" 
lichen Frachtausfälle der Bundesbahn bei den allgemeinen Ausnahmebrifen für 
Düngemittel und landwirtschaftliche Erzeugnisse .etwa 85 Mil!. DM. Hiervoll 
entfallen allein auf den Transport von Düngemitteln rd. 68 Mill. DM. 
Die Frachtopfer, welche die frühere R'eichsbahn bei der Versorgung der Land" 
wirtschaft mit Düngemitteln auf sich nehmen mußte, waren noch beträchtlich 
gr,ößer. Der AT 11 B 1 gewährte bei einem Y'erkehrsaufkommen von rd. 15 Mil!. t 
im Jahr 1938 bis in die jüngste Z'Cit hinein gegenüber der untersten Regdtarif" 
klasse Frachf.ermäßigungen von bis zu 74 %. 1951 wurden nach dem AT 11 ß 1 
id. 8,5 Mill. t Düngemittel abgefertigt. Seit dem 1. Januar 1952 betragen die 
Höchstermäßigungen des allgemeinen Düngemittelausnahmetarifs nur noch 57 \\0. 

1938 erzielte die Reichsbahn aus dem AT 11 B 1 eine mittlere Einnahme von 
1,70 Pf. je tkm (mittlere Yersandweite: 275 km). Im Oktober 1952 stellte sich der 
Durchschnittserlös der Bundesbahn bei diesem Tarif auf 4,19 Pf. je tkm (mittlere 

39) Hochwertiges Gemüse, wic ßlumcnkoh.l, grüne Erhsen, Gurkcn, Pilze unel Zwieheln gdiliY(,Il 
der Tari.fklasso E an. 
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':er~ndweite: 239 km). Der Index beträgt somit 246,5. Demgegenüber ergab 
SIC~ 1m Okt:ober .1952 beim gesamten Wagenladungsverkehr nach Ausnahme" 
tanfen nur eme Emnahmekennziffer (1938 = 100) von 196,7 4°). Trotz der starken 
Anh~bung d~r Fra~htsätz'e des AT 11 B 1 decken die Einnahmen aus dem all .. 
gememen Dungemlttel"Ausnahmetarif nicht die Selbstkosten. 
Subvenüonschar,akter besitz'en auch die allgemeinen Ausnahmetarife 16 B 1 für 
Kartoffeln, 15 B 5 für Gemüse und 19 B 2 für Futtermittel. Das Verkehrs .. 
aufkomme.n dieser drei Tarife betrug 1951 fast 3,4 Mill. t (davon Kartoffeln 
rd. ~,~ MUL t). Der AT 16 BI gewährt gegenüber der Tarifklasse G Fracht .. 
ermaßlgungen .von durchschnittlich 24 %. Ebenso bleiben die Frachtvergünsti.:: 
gu~?en der. belden anderen Tarife gegenüber denen des AT 11 B 1 beträchtlich 
z~ruck. Bel den allgemeinen Ausnahmetarifen 16 B 1, 16 B 5 und 19 B 2 nimmt 
dle Bundeshahn 'einen jährlichen Frachtausfall von etwa 13,6 Mil!. DM in Kauf. 
Von den t~"~~istungen der allgemeinen Ausnahmetarife (ohne Kohle) entfiel 
1951 fast dle Half te auf zu Gunsten der Landwirtschaft erstellte Tarife. AUer" 
dings habe ich, was vielleicht nicht ganz zulässig ist, die beiden allgemeinen 
Ausnahmet~rife 20 B 1 für Br:enntorf und 20 B 2 für Torfstreu dieser Gruppe 
der aIl~ememen Ausnahmetarife zugerechnet. Jedenfalls ist die Auffassung, die 
aIlgememen Ausnahmetarife v,erdankten ganz überwiegend dem Schutzbedürfnis 
der Landwirtschaft ihre Entstehung, irrig. 

Durchweg übersehen wird von den Gegnern jeglicher Förderung der Landwirt .. 
schaft durch Ausnahmetarife, daß sie an den besonderen Ausnahmetarif·cn nur 
in geringem Maß beteiligt ist. Zu nennen ist hier vor allem der AT 16 B 6 für 
Zuckerrüben. Er gilt von aUen Bahnhöfen nach allen Bahnhöfen auf Entfcl"'" 
nungen von mehr als 139 km. Er gewährt gegeni.iber der Klasse G zunächst nur 
Ermäßigungen von 2 %. Die Fr,achtv,ergünstigungen steigen aher sehr schnell 
auf 18 Ofo. Der AT 16 B 6 ist dn Kopphmgstal'if. Für je 5 t Zuckerriihen muß 
1 t Zucker mit dcr Bahn vcrladen wcrden. Wegcn seiner Bindung an eine 
Mindestmenge fällt auch dcr AT 18 B 2 für Wein und 0 hsts:iftc in die Gruppc 
der besonder,en Ausnahmetarife. Er stcllt auf den dcm Llstkraftwagcnwctthewerb 
ausges,etzten Entfernung,en die höchsten Frachtvergünstigungen zur Verfiigung. 
Sie betragen gegenüber Klasse A (Wdn) 13-32 % und gegenüher Klasse B 
(Obstsäfte) 13-27 %. Am 15. August 1952 erstellte die Bundesbahn schließlich 
den besonderen Ausnahmetarif 16 B 4 für frischen W.eißkohl zur Herstellung von 
Sauerkraut. Er gilt von allen nach allen Bahnhöfen auf Entfernungen von mehr 
als 249 km. Die Ermäßigungen gegenüber Klasse F betragen 17-35 0/0. W,esent" 
lieh geringere Frachtvergünstigungen genießt die 5"t" Nebenklasse. 

~:>ie Bundesbahn ist bei der B.~seiti~ng ihr,er K~i:egsschäden und der Befriedigung 
ihr'es Nachholbedarfs ganz uberwlegend auf ihre laufenden Einnahmen ange .. 
wiesen. Sie hat schwere politische Lasten übernehmen müssen. W,egen ihrer 
gemeinwirtschaftlichen Pflichten kann sie ihre kostenmäßige Ueberlegenheit 
weder g,egenüber dem Güterfernverkehr auf der Straße noch gegenüber der 
Binnenschiffahrt zur Geltung bringen. Der sich allen gemeinwirtschaftlichen 
Aufgaben entziehende Lastkraftwag'enverkehr nimmt der Bundesbahn in ständig 
wachsendem Umfang hochr'entable Transporte, besonders in den verkehrs dichten 

40) Bcim Wagcnladungsvcrkehr mit Ausnallm€tar~rcn wurden crziclt: 
miUlcro Vcrsandwci,to Erlöse jo tkm 

1938 
Oktoher 1952 

181 km 
219 km 

2,70 PI 
5,31 Pf 
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RelaHonen, ab. Jeder neue Kanal führt zu einer weiteren Beeinträchtigung der 
Betätigungsmöglichkeiten der Eisenbahn im allein lohnenden Knotenpllnhcn~ 
V,erkehr. Nur so erklärt sich die schwere Krise der Bundesbahn. 
Die Fortführung der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifpolitik ist Ctnsb 
haft in Frage gestellt. Solange der gegenwärtige Notstand anhält, wird die 
Bundesbahn auf einen Abbau aller Subventionstarife drängen müssen. Die Land" 
wirtschaft dürfte damit zu rechnen haben, daß in naher Zukunft die allgemeinen 
Ausnahmetarife 11 B 1, 16 BI, 16 B 5 und 19 B 2 zur Aufhebung gelangen. Das 
wäre tief bedauerlich. Käme ,es zur Beseitigung dieser Tarife, so ließe sich der 
gegenwärtige Intensitätsgrad der Landwirtschaft kaum aufrecht erhalten. Am 
schwersten würden von dieser Maßnahme die landwirtschaftlichen Betriebe in 
den ohnehin notleidenden Randgebieten betroffen. In diesem Falle wäre ohne 
hohe staatliche Subventionen die für Deutschland lebensnotwendige weitere 
Erzeugungssteigerung der Landwirtschaft undurchführbar. 
Die hier vertretene Auffassung wird sicherlich auf Kritik stoßen. AllgelO.ein 
wird das Schutzbedürfnis der Landwirtschaft heute bestritten. Bei Fortfall der 
allgemeinen Ausnahmetarife blieben, so heißt es, für die meisten Erzeugungs" und 
Bedarfsgüter der Landwirtschaft immer noch ,erhebliche Begünstigungen in den 
Fr,achtsäben übrig: Die niedrige Einstufung der Lebensmittel gegenüber gleich" 
wertigen Industriegütern, die gleiche Fracht auf wenig befahr,enen Nebenstrecken 
wie auf Str.ecken mit größter Verkehrsdichte, die bescheidenen, für nicht <lUSo< 

gdastete Wagen ,erhobenen Nebenklassenzuschläge, die den Frachtausfall nicht 
decken, u. a. m. Es wird auch bezweifelt, daß die Verbraucher aus den Frachb 
v'ergünstigungen der Landwirtschaft nennenswerte Vorteile ziehen 41). 
Die Landwirtschaft sollte sich nicht im Werkverkehr betätigen und beim Absat: 
ihrer hochwertigen Erzeugnisse sowie beim Bezug von Maschinen, Geräten llSW, 

soweit wie nur irgend möglich der Schiene den Vorzug geben. Angesichts der 
geschilderten V'ergünstigung,en der Landwirtschaft durch die Eisenbahngiiteu 
tarifpolitik hat die Bundesbahn dn Recht darauf, daß ihr auch die höherwertio-e!1 
Erzeugnisse zur Beförderung übergeben werden. Folgendes Beispiel zeigt, daß die 
Landwirtschaft sich dieser V,erpflichtung nicht immer bewußt ist. 

Zwecks Erleichterung der V,ersorgung der Großstädte mit Frischmilch führte die 
Reichshahn bereits am 1. Febmar 1922 dnen allgemeinen Ausnahmetarif für 
Milch ein. Da damals für den Milchversand nur der Stückgutverkehr in Frage 
kam, begünstigte der AT 25 BI lediglich die Milchbeförderung in kleinen Ge" 
fäßen. Der AT 25 BI, der auf Entfernungen bis zu 600 km gilt, gewährt heute 
gegenüber den Frachtsätzen für Stückgut über 1000 kg ohne Berücksichtigung der 
frachtfreien Beförderung der V,erpackung Ermäßigungen von 20-40 ~'o. 
Bis 1932 wies der AT 25 BI recht hohe V,erkehrszahlen auf. 1928 wurden fast 
3 Mill. t zu diesem Tarif abgefertigt. Die mittlere Versandweite stellte sich in 
diesem Jahr auf 60 km. Seitdem ,erfolgte dn unaufhaltsamer Rückgang der l'vlilch" 
beförderung auf der Eisenbahn. Die 1933 durchgeführte Begr'enzung der Einzugs~ 
gebiete der Großstädte für Milch begünstigte zweifellos das Aufkommen des 
W,erkverkehrs der Molkereien. Hauptursache für ihr,e wachsende Ausschaltun(T 
aus der Trinkmilchversorgung der nichtlandwirtschaftlichen Haushaltungen wa~ 
aber die Eisenbahn selbst. Sie hat es in den Jahren 1934 und 1935 versäulllt, 

41) Siehe hierzu Walthcr Beckert, "Umwälzung der Slandortsv\lrhiiltnisse dOI' Industrie dur .. ']' 
don Gütertarif der Eisenbahn", Milt, des IUwinisch-WcsHäIisdwll III9litufs für 'VirlsdIJJI,,­
forschung, Esson, IIdt 8/9 August/Septemher 1952, Seiw 179 ff. 
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sich auf den Behälterverkehr für Milch umzustellen. Dank des Einsatzes von 
Straßentan~wag~n konnten ~erkverkehr und gewerbliche Kraftwagenunter .. 
nehmer F~lsch.mllch zu den Satzen der Regeltarifklasse B befördern. Die Eisen .. 
bahn erWIes SIch sehr schnell in den verkehrsdichten Relationen dem Lastkraft .. 
wagen gegenüber als nicht mehr wettbewerbsfähig. Ihr Anteil an den gesamten 
~ilc~transporten sank von 75 % 1928 auf 20 % 1938 und beträgt zur Zeit im 
gunshgsten Fall 9 %. Nachstehende Uebersicht unterrichtet über: 

Die Beföl'!derung von Vollmilch auf der Eisenbahn 
1938 (R'CichsgeHet) 823833 t 
1949 194757 t == 100 
1950 153295 t = 78,7 
1951 121650 t = 62,4 
1952 100 406 t = 51,6 

Die .~ilchbeförderung ist heute eine Domäne der Straßentankwagen. Die völlige 
Zuruckv,erlegung der Milchtransporte auf die Schiene ist unmöglich. Milch~ 
Nahtransporte dürften auch in Zukunft dem Lastkraftwagen verbleiben. Milch" 
transporte ab 50 km sollten aber der Eisenbahn gesichert werden. 
~s besteht bereits ,ein besonder,er Ausnahmetarif für die Beförderung von Milch 
l~ Wagenladungen. Es handelt sich um den AT 25 B 2, der für regelmäßige, für 
dte Besatzungsmacht bestimmte Milchtransporte nach Frankfurt ab Delmenhorst 
und Strückhausen einen Satz zur Verfügung stellt, der zwischen D und E Hegt. 
Man kann vielleicht damit rechnen, daß die Bundesbahn auch für die deutschen 
Verbraucher in Kürze einen Ausnahmetarif für die Milchbeförderung in Tanks 
erstellen wird, dessen Frachtsätze etwa denjenigen des AT 25 B 2 entsprechen 
dürften. 
Kurz dngegangen sei noch auf die Holzt;lrifiel'Ul1g. Für die Erzeugnisse der 
deutschen Fm'stwirtschaft kommen die Wagcnladullgskbssen E, Fund G in 
Frage. Zur Zeit der Länderbahnen befanden sich die über 2,5 m bngen Ställ1lne 
in der gleichen Klasse wie Schnittholz. Dies, 'Obwohl nach dem bdCf.~ewicht 
40 % Frachtkosten 'erspart werden, wenn statt Rundholz die ;lUS den rohen 
Stämmen gewonnene Schnittware zum Versand gclm1gt. Hierin lag zweifellos 
eine Benachteiligung der Waldbesitzer zu Gunsten der örtlichen Sägewerke. 
Es ist daher verständlich, daß die Reichsbahn, die Schnittholz und beschlagenes 
H'olz zur Wagenladungsklasse E beförderte, Stammholz und Stangenholz in die 
nächstniedere Wagenladungsklasse Feingruppierte. Dies'er Tarifklasse gehören 
auch Eisenbahnschwellen und Tdegraphenstangen an. In der untersten \Vagen .. 
ladungsklasse befinden sich Gruben .. und Papierholz, Zellulose .. sowie Brennholz. 
Die Reichsbahn begnügte sich lange Zeit mit der Begünstigung der Forstwirt .. 
schaft durch besondere AusnahmetarHe. Erst 1937 führte sie allgemeine Aus" 
nahmetarife für Holz der Tarifklasse G ein. Heute gibt 'es drei allgemeine Aus .. 
nahmetarife. Die AT 1 B 34 für Grubenholz und 1 B 21 für Zellsroffholz sind 
bereits an anderer Stelle behandelt worden. Wiegen des starken Einbruchs des 
Lastkraftwagens in ihre Schnittholztransporte entschloß sich die Bundesbahn 1951 
zur Erstellung des AT 1 B 1 für Holz der Tarifklasse E. Er gewährt je nach 
Entfernung Ermäßigungen v'Ün 2-16 %. Da das Schnittholz stets das wichtigste 
Gut der Tarifklasse E war, werden s,eitdem nur noch geringe M,engen nach E 
zu~ Beförderung aufgegeben. Der Anteil der Tarifklass,e E am gesamten R'egel .. 
ta;lfaufkommen des Wagenladungsverkehrs ist, mengenmäßiK gesd1en, von 
3,.) % 1938 auf 0,2 % 1952 zurückgegangen. Läßt man den AT 6 BI unberiicb 
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sichtigt, so war H'Olz der Menge nach 1951 nur mit 5,3 °,'0 olm Verkehrsaufkommen 
der allgemeinen Ausnahmetarife beteiligt. Die jährlichen Frachtausfälle der 
Bundesbahn bei den allgemeinen Holzausnahmetarifen betragen schätzungsweL<;e 
11 bis 12 Mill. DM. I-Iieran ist Schnittholz nur mit 1 Mil!. DM beteiligt. Man 
muß sich aber hüten, in den Frachtausfällen Verluste zu ,erblicken. Davon ist 
bei H'Olz nicht die Rede. Wie die Landwirtschaft, so erfreut sich auch' die Forst~ 
wirtschaft heute nur weniger besonderer Ausnahmetarife. So entfielen 1951. 
mengenmäßig gesehen, v'Om Gesamtaufkommen der Gütergruppe 1 (Holz) der 
!Ausnahmetarife 92,S % auf die drd Holzausnahmetarife. Anders als bei den 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Bedarfsgütern ist die Bundesbahn bei Holz 
sehr stark dem Woettbewerb ander,er V,erkehrsmittel ausgesetzt. 

Wir sind nunmehr in der Lage, ein abschließendes Urteil über die allgemdnen 
Ausnahmetarife abzugehen. Die hart um ihr,e Existenz ringende Bundesbahn 
würde wohl am liebsten alle ,allgemeinen Ausnahmetarife, soweit sie nicht die 
Abwehr des Lastkraftwagenwettbewerbs erleichtern 'Oder sonst ihrem Eigen" 
interesse dienlich sind, aufheben. V'On anderer Seite wird die Auffassung ver" 
tr,eten, daß die Beseitigung der angeblich einseitig der Landwirtschaft zugute 
kommenden allgemeinen Ausnahmetarife eine Senkung der Frachtsätze der 
unteren R,egeltarifklassen und damit eine Wiederauseinanderziehung der Wert" 
staffd ermöglichen würde. 
Stellt man der Bundesbahn keine Anleihen zur Beseitigung ihrer Kriegsschäden 
und zur Befriedigung ihres Nachholbedarfs zur Verfügung, nimmt man ihr nicht 
den größten T,eil ihrer politischen Lasten ab und verzichtet man auf die Belastung 
des Straßenverkehrs mit dner zweckgebundenen Ausgleichsabgabe, dann ist die 
Befreiung der Bundesbahn von ihren gemeinwirtschaftlichen Aufgaben unver" 
meidbar. Dann können auch di'e allgemeinen Ausnahmetarife nicht mehr als 
Mittel des sozialen Lastenausgleichs verwandt werden. 
Wie die \Xf';ertstaffel, so ist auch der allgemeine Ausnahmetarif -ein Instrument 
der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifp'Olitik. Hauptnutznießer der aU". 
gemeinen Ausnahmetarif.e sind nicht die Ballungsräume, sondern die wirtschafts" 
schwachen Gebiete. Die gemeinwirtschaftliche Bedeutung der allgemeinen Aus" 
nahmetarife für landwirtschaftliche Erzeugnisse und Bedarfsgüter sowie für Hol:, 
Kies, Sand und Steine Hegt offen zu Tage. 

V. 
Es folgt nunmehr eine Betrachtung der besonderen Ausnahmetarife. Eine wirb 
lich exakte Auseinanderhaltung der beiden Gruppen der Ausnahmetarife ist 
unmöglich. V'erschiedene Ausnahmetarife wurden nur deshalb den besonderen 
:Ausnahmetarifen zugerechnet, weil sie erst ab bestimmten Entfernungen geltcn. 
!Andere Ausnahmetarife gelten zwar von und nach allen Stationen, gewähren aber 
erst ab einer bestimmten Entfernung Frachtv,ergünstigungen. Sie wurden tr'Ot::e 
(lem in die Liste der allgemeinen Ausnahmetarife aufgenommen. Die Grenzen 
zwischen den beiden Tarifgruppen sind also flüssig. 
Währ,end es sich bei den .allgemeinen Ausnahmetarifen ausschließlich um Binnen" 
tarife handelt, begünstigen zahlreiche besondere Ausnahmetarife zugleich dcn 
Auslandsverkehr. Obwohl ihr Anteil .am Verkehrsaufk'Ommen der besonderen 
Ausnahmetarife sehr groß ist, können sie im Rahmen dieser Arbeit nur gestreift 
werden. Es handelt sich hierbei um die Durchfuhrtarife und die den deutschen 

. Außenhandel über die trockenen und nassen Grenz,en fördernden Ausnahmetarife. 
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V'Om Gesamtversand nach Ausnahmetarifen entfielen 1951 der Menge nach nur 
37,6 % auf die bes'Onderen Ausnahmetarife. Die besonderen Ausnahmetarife 
haben aber ,eine wesentlich höhere mittler,e Versandweite als die allgemeinen 
Ausnahmetarife 112). Hieraus erklärt ,es sich, daß die beiden Tarifformen 1951 
praktisch zu gleichen T'eilen am Gesamtaufkommen des Wagenladungsverkehrs 
beteiligt war'en. Geht man von den Erlösen aus, so betrug der Anteil der be~ 
sonderen Ausnahm'etarife 43,S 0/0. 

Spieß bez'eichnete die besonderen Ausnahmetarife als die ,eigentlichen Ausnahme~ 
tarife 43). Das W,esen dieser Tarife ist, daß sie nicht allgemein gültig, sondern 
örtlich g,ebunden sind. Sie dienen dem Bedürfnis bestimmter V'ersand~ und 
Empfangsgebiete. Bei den besonder,en Ausnahmetarif·en herrscht 'eine so bunte 
Mannigfaltigkeit, daß es unmöglich ,erscheint, irgendein System aus ihnen ab" 
zulesen 44). Im Interesse ihres viels'eiti~en Einsatzes ließ man den Eisenbahnen 
bei der Frachtsatzbildung der besonderen Ausnahmetarife von je her völlig freie 
Hand. .. Gemeinsam ist den Sonderrege!ungen nur das Negative, daß man sich 
weder an dte allgemein gelt,ende Behandlung der Entfernungen, noch an die 
allgemein festgelegte Güterklassifikati'On hält, um eben Sonder bedürfnissen der 
V'Olkswirtschaft im übersehbaren Rahmen dienstbar zu sein."45) Auch Spieß 
betont, daß der formalen Abfassung der besonderen Ausnahmetarife in der Ver~ 
folgung der sachlichen Aufgaben Schranken nicht gesetzt sind. Nur kann die 
Volkswirtschaft der selbständigen Staatsbahn kein ausnahmetarifmäßiges Opfer 
zumuten, das die hetriebswirtschaftliche Eigenlebensfähigkeit der Bahn gefähr" 
den würde 46

). Sollte etwa die Regierung aus übergeordneten Gründen von der 
Eisenbahn Ausnahmetarifmaßnahmen fordern, durch di,e die Eigenexistcnz dcr 
Bahn in Gegenwart und Zukunft bedroht würde, so müßte sie dcr selbständigen 
Staatsbahn für das ihr damit zugemutete tarifarische Opfcr Entschädigung 
gewähren 17). 

Auch die besonderen Ausnahmetarife stehcn untcr dcm gcsctzlichen Zwang 
rcchtz.eitiger Veröffentlichung und positiv,cr Innchaltung. Gcrade wegcn dcr 
Unmöglichkeit, den unendlich mannigfachcn Trallsportbcdürfnisscn eincs hoch 
entwickelten Wirtschaftsgebietes mit eincm Tarifsystem zu dicncn, das im ganzcn 
v'On jederm.ann leicht zu überblicken ist, forderte Wiedcnfc1d flir die Ausnahmc~ 
tarife genau so wie für die &e~eltarife dic Tariftrcue 1B). 

Betriebspflicht, Tarifzwang und Beförderungspflicht setzen allerdings das. 
M'Onop'Ol der Eisenbahn voraus. HIerv'On ist aber seit langem keine Rede mehr. 
Wiedenfeld wies schon 1938 auf die ständig wachsende Einengung des Raumes 
hin, in dem sich die R'eichsbahn 'Ohne W'ettbewerber bewegen konnte. Verant~ 
wortlich Merfür waren nach Wiedenfeld der Einbruch des Kraftwagens in den 

42) 1951 ergaben sich folgende mittlere Entfernungen: 
allgemeine Ausnallmetarife: 179 km 
hcsondcre Ausnahmetarife: 299 km 

Von besonderem Einfluß auf die VersandweiLe der allgemeinen Ausnahmetarife sind die großeu 
Transporte an Stei.nell, Kies und Sand. ße~ diesen frac.htempftndlichen Massengütern überwiegen 
die nahen Entfernungen. 
43) W. Spieß a. u. O. Seite 100. 
(1) Wurt Wioo()nfeld ... Die Eisenbahn im Wi'rtschuflsleben", ßerlin 1938. S. 109. 
(5) 00. a. u. O. S. 110. 
dG) W. Spwß, a. a. O. S.105. 
d7) w. Spilel~, a. u. O. S.104. Si,ehe auch § 28 d~s ßundosbalmgesolzes Y. 13. 12. fit. 
48) Kurt Wied·cnfcld a. u. O. S. 110 unJd S. 4,1. 
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Güterfernverkehr und der Bau immer neuer KanäLe. Er bezweifelte, ob unter 
dieseri Umständen die Frachtsysteme strengen Tarifzwanges und freien \Xl ett" 
bewerbs noch nebeneinander bestehen könnten. Da er die Frage, üb der freie 
Wettbewerb auch für die Reichsbahn gelten könne, verneinte, sah \X'iedenfdd 
das Monopol im gesamten Landtransportwesen als unvermeidbar an 49). 
Nach Vogt lag vor dem ersten Wdtkrieg der Schwerpunkt der Tarifpolitik in den 
Regeltarifen und in allgemeinen, d. h. für das ganze Netz geltenden AUsnahme" 
tarifen. Seit der V,erreichlichung der deutschen Eisenbahnen ist man zu einer 
stärkeren Spezialisierung der Tarife übergegangen, indem man in größerem 
Umfang Ausnahmetarife für bestimmte Gegenden, bestimmte Waren, ja auch für 
einzelne Unternehmungen schuf50). Einer der Gründe für die stärkere Indivi" 
dualisierung der Eisenbahngütertarife war sicherlich die größere Kompliziertheit 
der Wirtschaft gegenüber der Zeit vor 1914 51

). Schon diese bedingte eine Ver" 
feinerung des Normaltarifs und die Vermehrung seiner Klassen sowie die veu 
stärkte Einführung von besonderen Ausnahmetarifen. 
Als vor n 'e h m s te Aufgabe der besünderen Ausnahmetarife gilt seit alters her 
ihr Einsatz in den Dienst d,er Raumordnung. Dabei muß allerdings 
mit allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, daß die besonderen Ausnalune" 
tarife so gut wie niemals ,ein Instrument zur Beeinflussung des industriellen 
Standorts der F,ertigwarenindustrie gewesen sind. Diese Aufgabe lag und lieo-t 
vielmehr beim R'egeltarif und beim allgemeinen Kühlen ausnahmetarif. <> 

Hauptinhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifpolitik ist die Gleich" 
heit der Tarife im Raum. Seit 1920 sind in Deutschland die Eisenbahngütertarife 
gleich, ohne Rücksicht darauf, ob die Güter über Strecken großer Verkehrsdichte 
und über betrieblich günstige Anlagen oder über abgelegene, schwach befahrene 
Nebenbahnen mit ungünstigen BetriebsverhäItnissen, mit vielen SteigunCTcn, 
Krümmungen, Kunstbauten und daher mit besonders hohen Selbstko~ten 
für die Eisenbahn laufen 52). Vün gleicher Bedeutung ist vom Standpunkt der 
Gemeinwirtschaftlichk'eit aus die den Eisenbahnen auferlegte Beförderungspflicht. 
Zum Wiesen der Gemeinwirlschaftlichkeit gehört aber auch die BegünstigunO" 
der Dez'entralisation und die Bekämpfung der Ballung der \Virtschaft. \'\lohl 
niemals zu verwirklichendes, aber stets anzustr'ebendes F.ernziel der deutschen 
Eisenbahngütertarifpolitik ist die Ausgleichung der Erzeugungs" und Absat::" 
bedingung,en der gesamten F.ertigw,arenindustrie. Der V,erfasser glaubt in seiner 
Schrift "Die Eisenbahngütertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den industriellen 
Standort und die Raumordnung" den Nachweis ,erbracht zu haben, daß die 
deutschen Länderbahnen und in noch stärkerem Maß die Reichsbahn einen 
wichtigen Beitrag zum AusgLeich der Kostenunterschiede zwischen den dezen" 
tralisierten Zweigen der Fertigwarenindustrie und der Fertigwarenindustrie der 
Ballungsräume geliefert haben. Dieser große Erfolg ist nicht irgendwelchen be" 
sonderen Ausnahmetarifen, sondern dem Normaltarif und dem AT 6 B 1 zu ver" 
danken. Zu diesem Zweck gelangten Wert,,- und Entfernungsstaffel zum Einsat::. 
Diese, reine Einheit darstellenden Staffeln sicherten den dez,entralisierten ZweiCTell 
der F,ertigwarenindustrie die Aufrechterhaltung ihrer Existenz gegenüber ~lcr 

49) do. a. a. O. Se~te 45 his 60. 
60) J. Vogt, "Welche TarifpoIitik muß lwute die Deuts.che neichshahn-GcselI.schaft yerrol!!\.))\~)" 
Verkehrsprobleme der neicl!shahn, ßerlin 1932, S. 22. 0 

61) Deutsche Verkehrsprohleme der Gegemvart, a. a. O. S. 127. 
52) Walter Schmidt, "Leitgedanken der EisenbahngütertarifpoJi.tik", Leipzig 1938, S. 9. 
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mächtigen Fertigw,ar,enindustrie der Ballungsräume. Sowohl die überwiegend in 
den Waldgebirgen ansässige arheitsbetonte Industrie als auch die konsum" 
orientierte Kleinstadtindustrie wurden durch die seit 1920 sehr v,erstärkte An" 
wendung der W,ertstaHel noch mehr gefördert als durch den allgemeinen Ueber" 
gang zur Entfernungsstaffel. Bemerkenswerterweise verschloß sich die R,eichs" 
bahn selbst unter Vlerletzung des W'erttarifprinzips allen Wünschen auf Ab" 
tarifierung von Fertigwaren, wenn hierdurch eine V,erschiebung der W,ettbewerbs" 
bedingungen der F,ertigwar,enindustrie zugunsten der Ballungsräume zu erwarten 
war. 

Die ,ersten besonder,en Ausnahmetarife war,en Notstandstarife. Artikel 16 der 
alten Reichsverfassung vom 16. April 1871 verpfli]tete die Eis,enbahnverwaltungen 
bei dntrdenden Notständen, insbesonder,e bei ungewöhnlicher Teuerung der 
Lebensmittd, für den Transport namentlich von Getr,eide, Mehl, Hülsenfrüchten 
und Kartoffeln z,eitw,eise einen dem Bedürfnis ,entspl'echenden, vom Kaiser auf 
Vorschlag des betr,eHenden Bundesratsausschusses festzustellenden niedrigen 
Spezialtarif dnzuführ,en. Ursprünglich war es der Sinn des Notstandstarifs, 
Gegenden zu unterstützen, über die in Gestalt von Katastrophen, wie Mißernten, 
Ueberschwemmungen usw. ein Unglück hereingebr.ochen war. Im Lauf der Zeit 
ging man aber dazu über, Notstandstarife bestimmten Zweigen der rohstoff" 
schaHenden Industrie zu gewähr,en, die aus Gründen des technischen Fortschritts 
ihre Woettbewerbsfähigkeit ,eingebüßt hatten. Charakteristisch hierfür sind die 

. Siegerländer Notstandstarife für Eisenerz und Kohle vom Jahre 1886, die heute 
noch 'existier,en, sowie die besonderen Ausnahmetarife für Eisenerz zugunsten 
der 'Überschlesischen Hochofenwerke und Eisenhütten. Es kam in der Folge auch 
dazu, daß besondere Ausnahmetarife zum Ausgleich der durch den Ausbau der 
Wasserstraßen und des Eisenbahnnetzes sowie aus anderen Gründen eingetreknen 
Wdtbewerbsv,erschiebungen innerhalb der verschiedenen Standorte der eisen .. 
schaffenden IndustrLe gewährt wurden. Es handelte sich hierbei mn (HI! Ruhr" 
M'Üsel"Tarife zum Ausgleich für den Verzicht auf die Saar~Mosel~K.111alisiel'tlng. 
Damit trat zu der Krisen" und Erhaltungsfunktioll der Notstandstarife zugleich 
die Aufg.ahe des Ausgleiches. Es handelte sich zuletzt nicht mehr üherwicgemt 
um Maßnahmen zur Ueherwindung vorüberg,ehender Notstände, sondern um den 
dauernden Ausgleich ungünstiger Produktionshedingungell bestimmter Illtlllstrie~ 
revier'e. 

Es muß aber mit allem Nachdruck betont werden, daß das Mittel der Notstands", 
tarife lediglich in den Dienst der Verhinderung der Existenzgcfährdung not" 
leidender Standorte des Kohlenbergbaus, der Erzgruben und der eis·enschaffenden 
Industrie g,estellt wurde. Dasselbe gilt von den zum Zweck des Ausgleichs von 
ProoduktLonskostenunterschieden verschiedener Industrierevier'e erstellten besan" 
deren Ausnahmetarifen. Anträge der Fertigwarenindustrie auf Gewährung v"n 
ähnlichen Hilfs" und Ausgleichsrnaßnahmen wurden grundsätzlich abgelehnP1). 
Ihre Belange wurden vielmehr, wie bereits dargestellt, mit Hilfe einer ~eschickten 
Handhabung der W,ert:: und Entfernungsstaffel über den Normaltanf gewahrt. 
Natürlich z'og auch die dez'entralisierte Fertigwarenindustrie aus der Gesund" 
erhaltung der rohstoffschaffenden Industrie ihr,er Räume großen Nutzen. 

53) AIs Beispiel für die v,crgehli,ehcn BCI~IÜhlll~gC!\ dcr FcrLigwal'Cltindustri,e he;;tinll.nlc.r T:,ilrälll~Q 
um Ei,nräumung hcsondc,rcr Ausnahm0tardo SCI ("'1.\ Antrag der Schmalkald{mcl' Klelllc'lscmndll5Lno 
genannt. Si.ehe hierzu Sehulz-Kicsow a. a. O. Seile 184ff. 
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Dienst d an erbahnen w er leIehsbahn üb 
Geb' er aktiven St urde das Mitt 1 d ernommen. Noch intensiver als zur 
lieh let br,aehte der V.an.dortsbeeinfluss; , er besonderen Ausnahmetarife in den 
in Sarro.ßen Fraehtv:e~rrahr,~splan6i). B~g gestellt. Den Höhepunkt auf diesem 
derer zgüter und in SÜ~dnstigungen erm··ol.dere Ausnahmetarife mit ungewöhn? 
lieh A~sna.h::tnetarife fü eut~ehLand. Es k: lehten den Abbau eisenarmer Erze 
indusf~rtngere Ermäß' r Buttenkohle llUd~kauch zur Erstellung weiterer besan? 
Förde rte lerfuhr durehI~ngen als die E ~ ~ks, doch gewährten diese wesent1 
wi rung. Nach w' esondere Au rztarlfe, Auch die junge Zellwolle ... 
be:gbUSSchIießIich imlb~'or standen ab:~~~m~arife ~ der &eichsbahn eine starke 
ZUr B:u~: Nur in ganz lenst der rohstoffs h esondel'en Ausnahmetarife so gut 
sonde~:unstigung der F ve~einzeIten FäHe c affenden Industrie und des Kohlen'< 
bereits ~usna1ui1etarife ertigw,arenindustr,n entschloß sich die Reichsbahn auch 
eines Bflflh'erten Schrift ~. Als BeisPiel hiel~.!,ohstoffarmer Teilräume durch be ... 
nahm e~ veredeIun Inen besondere r ur nannte Walter Schmidt in seiner 
stiger eg~llnen dortige~si':~~s ~m Elbsandstusnb~etatif für den Rohstoffbezil 
Der "\0 egenes Werk in -w,e hätte sehließlUge lrge, das 'Ohne diese HiIfs~ " 
ßerem'YJasser setzte s' h lestdeutschland h~ und seine Erzleugung auf ein gun .. 
stimmt mfang den JC VOr dem Kri atte umlegen müssen. 55) . 
zelnen ~~lSonderfäl1en b:entrdalisierten '~~ ~afür ein, daß die Reichsbahn in gröf 

lrte ,er h' son ere A' eIgen der F' d' ' bel ,"D 17. lerzu au ' usnahm t 'c ertigwarenin ustrie in . 
S"t,er l.·lertIgwal1en s. e arlI'e ZUr Verfügung stellte. Im elD? 

a Z'en de N v.ersand ' 
nahm s ormalta 'E lnnerhalb d 
deren e~~rife zuguns~~s erEolgen. Im e1,Reiches wird in aller Zukunft ZU de~ 
tikale Sta~1dorte so 'Ungü de:entra1isierte~nzenv.erkehr können besondere A~~" 
brück "dung der F nstIg sind d ß Welge der FertiQWarenindustr1e, 
stoffe~n konnen, ledigrhht~ätze d~s N weder ~ie hOrizüntale nüch di~. ver" 
gehen ~ni ~ohp1.10duk~ dIe AUfgabe hbaltarlfs ihre Schwierigkeiten ubr 
leidencleru; besondere ~ wesentlich zu a eh' ihren Bezug an Kühlen, R,o ~ 
~1ie Zahl d l'~duktionsgebi UsnahInetarH)e f~r i~1ig:n, Würde man dazU über; 
Jeden FaII el A,UsnahU1e e~e d,er F,erti W r ,FertIgwaren im Interesse .~ot 
Ausnahmetve.rInleden w/':{lfe geradez~ ;renlU?Ustrie zu erstellen, sü wurdE 
Deutsche arl~e auf R. l' en. Aber a an,taShsch wachsen. Das muß aU 
gen im Sr .ReIChSbahn oh: lInd Bl1en uch dl!e Beschränkung der besonderen 

. das ganze ~~:iner ,gIeich::~~ Möglichk:~~ffe sO~ie Halbfabrikate gibt Je: 
DIe Erstell Ich llllt herb .aßIg,eren "\0ert -tn, regkonalc Standortsveränderun 
der Stand ung besond elzuführen," 56) el ung der Fertigwarenindustrie über 
und B Orte der derer AUsn h 
durch d:nnsvO[fen e:.entralisiert: InetariEe zu u 'd 4 

~ntlan",:t Spaltun 'rire zWeifelL n .B~rtigware~i~ten ,der y.ersorgung not1e1 . eh; 
1st es b her Ostzon

g 
eutschland Os ICIn wirks ustrle mIt Vorprüdukten, RJo 

außer zu edauern '~grenz'e 'ents s Und das FI ~hes, Mittel zur Bekämpfung, er 
nalun, Stande fiihit a~ die seIb ~ndenen sch Uc tllngsproblem in den Gebieten 
die V:~h~Ißerhalb 'ddte reVierE~r:m ihren B~sete~ t~schaftskrise, Um S01ll7hh 
~niss'e w es Norlllalt ,e Fertigwar a? amp17ende Bundesbahn Slß ::) SL~11e hi "enn Bund u~ifi "ZUSätzIichn~ndustri'e durch tarifliche ~a ; 
6G? r'a1tel' S:hzu ,auSfi.il11']j{)"Q ander Sich b u ~nte.:stützen. Anders laghn ChUlt-I\ies lllidt, a. a, 0 ~ulz-1(j,c erelt fanden, die Bundesba 

OIV, a. Q. 0 . ~()).te 13 SOIV a. a, 0 . 
. Seite 268: . SeIle 269, 
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~~r ~ie. hierd~.rch ,entstehenden Fr~chtausf?lle ~chadlos zu lulten. Allein mit 
t ac thllEcn fur den V,ersand besttmmter 1m relgenen Raum anfallender Roh" 

s oH~ und Erz,eugnissle läßt sich die Notlage in Oberfranken, in der Oberpfalz 
~nd In Nilederbayrern nicht überwinden. Aehnlich liegen die Verhältnisse in 
chleswig"Holstein und in den östlichen Teilen Niedersachsens und Hessens. 

~ie ~undesbahn hat zahheiche besonder,e Ausnahmetarife, die dem Vierjahres" ran ~hrre Entstehung VIerdankten, aufgehoben. Die bes:onderen Ausnahmetarife 
IIr EIsenerz und Kohle sind aber nach wie v,or in Kraft. 
~om ,öffentlichen GütervIerkehr der Bundesbahn entfielen 1951 der Menge nach' 

,60;0 und tkm"mäßig sogar 43,5 % auf die Kiohlentransporte. Die Güter der 
M'Üntan"Union (Kühle, Erz und Eisen) sind, mengenmäßig gesehen mit rd. 50'>;0 
.lm frachtpflichtig.en Güterv,erk,ehr der Bundesbahn beteiligt, 
Auch das Schwergewicht der besonderen Ausnahmetarife liegt bei Kühle und 
Xrz, 1951 be.trug der Anteil der Kiohle am Gesa~taufk~mmen der ~esonderen 

usnahmetanfe 45,4 0/0, Die Erze beanspruchten 1m gleIchen Jahr eme Quote 
Von 19,60

/0, Kohle und Erz zusammen 'erz1elten somit einen Anteil am gesamten 
ersand nach besonderen Ausnahmetarifen vron 650/0. 

~ie Be~eutung der besonder,en Ausnahmetarif~ al~ Mitte! zum Ausg~eich yon 
üI~oduk~.lOnskostenunterschieden innerhalb der Elsenmdus~ne darf aI1erd~ngsll1cht 
"crschatzt wlerden. So waren 1951 die zugunsten der m den ErZl.1eVleren an" 

sassigen Hüchofen" &ohstahl" und Walzwerken erstellten Ausnahmetarife nur fit rd, 10% am ge~amten Verke11rsaufkommen der bes.onderlen Ausnahmetarife 
Ur K'ohle (ind. der Verhandstarife für K'Ü111e) beteiligt. Hauptaufgabe der be .. 

Sonderen AusnahmetarHe für Kühlen ist die Förderung der deutschen Kohlen" 
aUsfuhr über die trock'enen und nassen Grenzen. 

Die bcsonder'en Ausnahmetarife für Eisenerz steHen keine Subvlentionierung der 
~uhr"Eisenindustrie dar. Sire ist vor dem Kriege infolgc der natiol1alwirtsdl.1ft~ 
hchen Abschirmungspolitik der Rleichsr,egierung zur V,erhüttung eisenarmer Idc" 
~eliger heimischer Erz,e gezwungen worden und hat dies mit einer Steigerung 
lhrer Selbstkosten bezahlen müss,en, 
bie süd" und mitteldeutschen Viorkommen aneisenarmen Er~en v~rdankcn 
ZWeifeUos Autarkiebestr,ebungen ihre Erschließung, Wenn aber Ihre Ford~rung 
nach dem letzten Kriege ständig gesteigert wurde, so doch nt~r deshalb, weIL der 
tur'ÜPäischen Eislenindustrie hochwertige Eisenerz·e nur noch m begrenztem Um" 
fange Zur V,erfügung stehen, Bezreichnenderweise hat nicht Deutsc~land, ,son~er,n 
Großbritannien mit der V,erhüttung kieselsäurehaltiger .gering:ver~lger el?hclml" 
Scher Erze begonnen. In Folge des starken Ausbaues semer Elsenl11dustne kann 
Fr"nkr ' h ' .. t' t P"Il ]"a"hr11'ch 2 Mill t Eisenerze nach Deutschland aus" 

" q ,elC 1m guns Igs en ~ . . d " k 
fl1hren, Die Qualität der lüthringischen Mmette geht dauern zuruc. . 
bl'e F" d d d t hen Erzbergbaues ist keine Rückkehr zum natIonal" , 01' erung es ,eu sc ,. , 1 h ' E' ~ 
WIrtSchaftlichen Denken sondern wegen der KnappheIt an lOC wertlgen Is~n~ 
erzen' d Wi' lt dne europäische Verpflichtung der BundesrepubItk. 
tr In . er ganz:en ,e E . F tf II ß 
r.,IOlnmen die besonderen Ausnalunetai:ife für eisen?~!e rze:t <~!/ b ' sb ~\:. 
f~lIs sich nicht die Bundesregierung zur Subventiomerung er ru en erel" 
fInden sollte ihrre Gewinnung dngesteI1t werden, 
bie R hr E: '.d tr' d der deutsche Erzbergbau halten den Erzverkehr 
, u" lsenm us le un Z" f" die Bundesbahn selbst dann 
In r,egeImäßig fahrenden geschlossenen ugen ur G b " kk h' D' 
für Wirtschaftlich wenn die Güterwagen leer zur ru e zuruc elen. tC , 
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Selbstkosten des planmäßigen Erzverkehrs in Großraumgüterzügen sind zwei_ 
fellos ungewöhnlich ni,edrig. Es ist vielleicht möglich, daß der AT 7 B 35 fii~ 
mitteldeutsche Eisenerze, der gegenüber der Tarifklasse G Ermäßigungen vo~ 
7~ bi~ 80% gewährt, gerade seine vollen Selbstkosten deckt. Die hohen Yet" 
gunstlgungen des AT 7 B 35 werden aber durch den Vorteil der teilweisen Yet" 
bindung des Erztransports mit Kohlentransporten voll kompensiert. Die Fracht" 
ermäßigungen des AT 6 B 33 für Kohlen nach dem Salzgitterrevier betracre'1 
zudem gegenüber dem AT 6 BI nur 45 bis 57%. Aehnlich liegen die Verh~IL 
nisse beim besonderen Ausnahmetarif 7 S 2 für Eisenerz überseeischer Herkunft 
mit seinen hohen Ermäßigungen von 56 bis 82 0/0. Zwischen Emden, Bremen unQ 
Nordenham einerseits und dem Ruhrgebiet andererseits besteht ein regelmäßirret 
Pendelverkehr Erz-Kohlen. Die Fr,achtv,ergünstigungen des AT 6 B 11 füt 
Ausfuhr"K'ohle betragen 66 0/0. 

Sowohl die Zahl wie die Bedeutung der ausschließlich im Interesse der Industrie" 
förderung eingeführten hesondel1en Ausnahmetarife ist gering. Nur Tarife dieset 
Art werden von den Tariffachleuten der Bundesbahn als Subventionstarife be" 
zeichnet. Bemerkenswerterweise gewähren die reinen Unterstützungstarife durch= 
weg geringere Fr,achtermäßigungen als die Verkehrserhaltungs" und Wettbewerbs= 
tarife. Im Gegensatz zu den allgemeinen Ausnahmetarifen für landwirtschaft" 
liche Erzeugnisse und Bedarfsgüter sichern die besonder,en Ausnahmetarife mit 
reinem Unterstützungscharakter im allgemeinen beträchtliche Ueberschüsse. An" 
ders liegen die V,erhältnisse lediglich bei den Binnenumschlagtarifen. Der AT 
~ U 1, dessen Verkehrsaufkommen mit 4,1 MU!. t 1951 sehr gwß ist und der gecrcn" 
ubcr dcm AT 6 B 1 Ermäßigungen von 9 bis 20% gewährt, ist für die Bundes" 
b~hn wegcn seiner geringen mittler,en Versandweitc und des hohen Anteils der 
Emzds~ndungeneine Quelle hoher Verluste. Für die Bundesbahn dürftc jeden" 
falls kem Anlaß bestehen, besondere Ausnahmetarife, die aus Gründcn der In" 
dustrie"Unterstützung eingeführt wurden, aufzuheben. Der große Anteil der 
~et~bewerbstarife am Gesamtaufkommen der besonderien Ausnahmetarife erklärt 
sIch In ,erster Linie aus dem Bedürfnis, hei der Durchfuhr und dem Außenhandel 
dem Wettbewerb fremder W,ege und Häfen zu begegnen. 

Es wird oft behauptet, daß der Eisenbahngütertarif Maßgröße für die Befördc" 
r~mgspreise der übrigen V,erkehrsträger sei. Bei den bcsonderen Ausnahmetarifen 
h.egen die Verhältnisse durchweg umgekehrt. Der V,erfasser kennt keincn ein" 
zlge? Ausnahmetarif, der mit der Absicht, der Binnenschiffahrt Transportc zu 
~ntziehen,erstellt wurde. Richtig ist vIelmehr, daß die Eisenbahn sich lediglich 
Im Fall des Einbruchs der Binnertschiffahrt in ihren Massengutvcrkehr genötigt 
sah, zum Zweck der Verkehrs,erhaltung besondere Ausnahmetarife .einzuführen. 

D~e B~ndeshahn nimmt bei der Erstellung ihrer besonder,en Ausnahmetarife stets 
RucksIcht auf die Belange der Binnenschiffahrt. Im Zuge des Vierjahresplans 
gelangte der AT 7 B 26 für Doggererz'e zur Einführung. Seit 1937 gilt der 
AT 7 U 4 für den Versand von Doggererzen nach den Häfen am Oberrhein, Main 
und Neckar. Beide Tarife gewähren sehr hohe Frachtvergünstigungen. 

At~ch hei den mitteldeutschen Eisenerzen (Salzgittergebiet) kam es schon vor dem 
~rt~?e ::u >einem Interessenausgleich zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt. 
d egunshgt der AT 7 B 35 den geschlossenen Bahnweg, sü fördert der AT 7 U 6 

en kgebrochenen Verkehr. Der AT 7 U 6 gewährt trotz der geringen Zulauf" 
stree e Ermäßigungen bis zu 680/0. 
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Die Ausfuhrsätzc des AT 6 B 11 für Kohle und der AT 7 S 2 für Eisenerz 
gewähr'cn den Ems" und Wasserhäfen auf dem Bahnweg nach und von der Ruhr 
lediglich die Gleichstellung mit den Aufwendungen des gebrochenen Verkehrs 
der trockenen Ruhrzechcn und Ruhrhütten mit Rotterdam. Auch den Seehafen;: 
ausfuhrtarifen 8 S 1 für Eisen und 8 S 2 für Eisenwaren, Maschinen usw. (das" 
seIbe gUt von sämtlichen Seehafentarifen) liegen, was den Hinterlandvierkehr der 
dcutschen Seehäfen mit den umstrittenen Gebieten anbelangt, ausschließlich die 
Küsten des kombinierten Eisenhahn;:Rheinwcges nach Rotterdam zugrunde. Unter 
diesen Umständen können die Seehafentarife die standortgemäßen K,osten der 
Ruhr"Eisenindustrie und des deutschen Kohlenbergbaus gar nicht verfälschen. 

Die Tarifdifferenzicerung gr,eift zweifellos durch die Ausnahmetarife mit ihren 
zum TeU außel10rdentlich starken Ermäßigungen über das Spannungsverhältnis 
des Rcgeltarifs weit hinaus. Auf diese Weise st,ellt sich das Spannungsverhältnis 
zwischen der RegeItarifklasse A und dem niedrigsten Ausnahmetarif für Güter 
der Tarifklasse G auf 100: 12. Hieraus ist die Auffassung entstanden, daß die 
Ausnahmetarife für Kohle und geringwertige Massengüter nur die auf diesen 
Verkehr ,entfallenden Betriebskosten, teilweise sogar nicht einmal die Selbstkosten 
des Mitläuf,er",erkehrs decken. Voll Besorgnis hat die Binnenschiffahrt immer 
wieder auf das gewaltige Y,erkehrsaufkommen der Ausnahmetarife hingewiesen. 
Nach ihrer Meinung hat sich die Eisenbahn bei der Anwendung der W·ertstaffe1 
nicht darauf beschränkt, die Massengüter beförderungsfähig zu machen. Durch 
immer weitere W,ertdifferenzierung auf dem W,ege der Ausnahmetarife sei vieI 
Massengutverkehr von den Binnenwasserstraßen auf die Schiene hcrübergczogen 
worden. 57) 

Der Verfasser, der mit der Selbstkostenstruktur der Eis,enbahnen vertraut ist, 
glaubt sich nicht von der Wirklichkeit zu ,entfcrnen, wenn er behauptet, daß mit 
Ausnahme der Binnenumschlagstarife kein bcsondcrer Ausnahmetarif seinc vollcn 
anteiligen Selbstkosten unterschreitet. Sicherlich sind die Höchstcrmäßigungen 
der besonderen Ausnahmetarife größer als diejenigen, dcr allgcmeinen Ausnahme" 
tarife. Es darf aber nicht übersehen werden, daß der größte Teil der nach besan:, 
deren Ausnahmetarifen tarifiercnden Güter in geschlossencn Zügen oder in 
\'\1 agengruppen zum V,ersand aufgegeben wird. Hierfür nur ein Beispiel. 

Es ist durchaus möglich, daß die Bundesbahn bei der Beförderung von Gruben;: 
holz in dnzelnen Waggons aus den bayrischen Waldgebiet,en nach dem Ruhr" 
gebiet mit den Frachtsätzen des AT 1 B 34 nicht auskommt. Völlig anders liegen 
aber dic Y,crhältnisse, wenn Lübecker Importeure Grubenholz in ganzen Schiffs;: 
ladungen aus Skandinavien beziehen und 'es in ganzen Zügen oder Zugteilen nach 
dem Ruhrgebiet zum V,ersand bringen. Da dIe Bundesbahn auch in di,esem Fall 
den AT 1 B 34 anwendet, nahmen 1952 'l/I der deutschen Grubenholzeinfuhr den 
W·eg über die Benelux"Häfen und den Rhein. Würde dj.e Bundesbahn einem 
Antrag der Lübecker Haf,engesellschaft stattgeben und einen besonderen Aus" 
nahmetarif für die Einfuhr von Grubenholz mit etwas größeren Frachtvergün" 
stigungen, als sie der AT 1 B 34 gewährt, erstellen, so hätte dies für Liibeck und 
andere deutsche Seehäfen eine angemessene Beteiligung an der deutschen Gruben" 
holzeinfuhr und für die Bundesbahn zusätzliche wirklich rentable Transporte 
zur Folge. 

67) Guo Most, "Dio Tarifpoliti,k der Deutschen n~ichsbahn", Mannlwim 1918, S. 'W. 
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Bedauerlicherwei ' d d' F hts"t der Ausnahmetarife seit 1951 ,:och stärker 
1 '" se sm Ie rac a ze d Re e1tarifs erhoht worden 

a s dIejenIgen der untersten Wagenladungsklassen, eS
d 

gR It' f 2348 D . 
Bei 200 km beträgt der Frachtindex für die Klasse G ,es ege an s ,. em~ 
gegenüber betragen die Frachtkosten für Hüttenkohle von Boc~ul nt~~1 W~tllar 
(185 km) nach dem besonderen Ausnahmetarif 6 B 30 151°(0 me la 1. .. l' e .m~ 
lich liegen die Verhältnisse bei allen übrigen Ausnahmetanfen. m 10C lsten sll1d 
die Frachtsteigerungen bei den Seehafentarifen. 

Nach Meinung der Binnenschiffahrt darf unter keinen Umst~nden .am H~upt~ 
, inhalt der Gemeinwirtschaftlichkeit des deutschen Eisenbahngu!ertanfs .geruttelt 

werden. Gedacht wird hierbei in erster Linie an Beförderungspfhcht, J. anf~wang, 
Tarif~OeHent1ichkeit und Tarifgleichheit. Besondel'ien Wrert legt 1 .Ie B:n~en~ 
schiffahrt auf die Beibehaltung der Verpflichtu,ug der B~hnzuk f ed.hhaßlge~ 
Berechnung der Beförderungsprdse ohne RücksIcht" auf ~Ie Ver errs.Ic tc odet 
die Anlage" und Betriebskosten (Gebirgsgegenden) 08) SIe hat a~lch ~llchts gegen 
Subv,entionstarife zugunsten der Industrie einzuwenden, wenn dIese Ihren Stand" 
ort außerhalb der Einzugsgebiete der Binnenwasserst~aßen hat. Dage?"en sollte 
aber nach Meinung der Binnenschiffahrt sonst vermle.den werden, wlrts~hafts~ 
politische Ziele über Ausnahmetarife zu erreichen. DIe Vertrreter der Bmnen" 
schiffahrt befürchten allerdings, daß der Bundesbah? auch in Zukunft die För~ 
derung bestimmrer Industrien oder Wirtschaftsgeblete. du~ch beso~dere Aus" 
nahmetarife zugemutet wird. In diesem Fall erhebt dIe Bmnensc~~lffa!1rt aber 
Anspruch auf entsprechende Binnenumschlagtarife. Der Verfasser halt dIese F or" 
derung für nicht gerechtfertigt, 

Se~t der Verstaatlichung der deutschen Eisenbahnen ka~n von~inem echten 
Leistungswettbewerb zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt mcht mehr ge~ 
sprochen werden. Es ist nicht nur der moderne Lastkraftwagen, sondern auch die 
Binnenschiffahrt Nutznießer des gemeinwirtschaftlichen deutschen Eisenbahn" 
gütertarifs. Wie die Eisenbahnen wegen der Anwendung des Belastbarkeits" 
prinzips ,einen nicht geringen Teil ihrer Transporte an den viel Geld einbringen" 
den Gütern der oberen T,arifklassen an den Straßenv,erkehr haben abgeben müs~ 
sen, so bedeutet der V'erzicht auf den vollen Einsatz der M'engenstaffel bei der 
Frachtsatzbildung für Massengüter 'eine Beschränkung der natürlichen W,eU" 
bewerbsfähigkeit der Eisenbahn gegenüber der Binnenschiffahrt. Zu einer nicht 
unbedenklichen Aushöhlung des gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifs 
durch die Binnenschiffahrt ist res aber ,erst gekommen, seitdem in Deutschland 
auch im Fall der kostenmäßigen Ueberlegenheit geschlossener Züge auf den cnt" 
spr,echenden Parallelstrecken künstliche Wasserstraßen gebaut werden. Da solche 
Kanäle hoch rentable Massenguttransporte auf weite Entfernungen der Bundes" 
bahn ,entziehen, fehlen ihr am Ende die Mittel zur Abdeckung ihrer Verluste 
bei der Bedienung verkehrsschwacher Gebiete. Die Binnenschiffahrt darf unter 
keinen Umständen das Schicksal der amerikanischen Flußschiffahrt erleiden. Es 
wäre aber unverantwortlich, die Fortführung des gemeinwirtschaftlichen Eisen;: 
bahngütertarifs durch neue, volkswirtschaftlich nicht gerechtfertigte Kanalbautell 
in Frage zu stellen. 

Es ist daher verständlich, daß Pirath für reine Belastung auch der Binnenschiffahrt 
mit ,einer Ausgleichsabgabe plädiert. Dabei sollte diese aber seiner Meinung nach 

58) Recht aufsChlußreich ist in dieser Hinsi'cht der hereits zitiorte Aufs.atz von F. J. Schroiff Zur 
Verkehrslage auf den Wasserstraßen", a. a. O. S. 198. ' " 
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nur halb so hoch wie diejenige des Straßenverkehrs sein. 59) Der Verfas..'>er hält 
indessen diesen Vorschlag wegen des internationalen Charakters der Binnen::: 
schiffahrt für kaum durchführbar. Aus diesem Grund setzt er sich für einen 
langfristigen Kanalbau"Stop rein. Sollte dieser nicht zu erreichen sein, so wäre 
die Aufhebung aller Binnenumschlagtarife ernsthaft in Erwägung zu ziehen. Zum 
mindesten hätt'e kein an nenen Kanälen entstehender Binnenhafen Anspruch auf 
Einbeziehung in den örtlichen Geltungsbereich der bestehenden Binnenumschlag" 
tarif.e. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die besonderen Ausnahmetarife dank 
ihl'er Ueberschüsse der Bundesbahn die Durchführung ihrer gemeinwirtschaft;: 
lichen Eisenbahngütertarifpolitik erleichtern. Da die Bundesbahn gar nicht daran 
denkt, besondere Ausnahmetarife, die nicht aus Gründen der V'erkehrserhaltung 
oder des Wrettbewerbs, sondern ausschließlich zur Unterstützung der Industrie 
in den dem Wrettbewerb der Binnenschiffahrt noch nicht ausg,esetzt,en Rand;: 
gebieten erstellt wurden, aufzuheben, sind die Vorwürfe, die neuerdings vom 
Standpunkt der Raumordnung gegen die Ausnahmetarifienmg erhoben werden, 
nicht gerechtfertigt. 

\Vünschenswert wäre allerdings eine stärker,e Begünstigung der Randgebiete längs 
der Zonengrrenze durch die Seehafentarif.e. Die Unterscheidung zwischen Wett" 
bewerbs" und Nichtwettbewerbsgebieten ist nicht mehr zeitgemäß. Im Interesse 
der Verwirklichung der Ziele der Raumordnung sollten die Seehafentarife der 
Industrie des Nichtwrettbewerbsgebiete zum mindest,en die gleichen Frachtver" 
günstigungen, und soweit dies mit den Selbstkosten der Bundesbahn vereinbar 
ist, sogar höher,e proz,entuale Frachtermäßigungen als der Industrie des Wdt" 
bewerbsgebtets gewähren. Der Verfasser v,erweist hierzu auf seinen Aufsatz "Zur 
Seehafen"Tarifpolitik der Deutschen Bundesbahn", den er in Heft 1, Jg. 1952 
dieser Zeitschrift veröffentlichte (Seite 36/38). Unter Nichtwettbewerbsgebictv~r,. 
steht die Bundesbahn die außerhalb der Einzugsgebiete der Auslandshäfen bc~ 
findlichen Teilräume der Bundesr,epublik. Angesichts der schweren Konkurrenz, 
die der Lastkraftwagen der Bundesbahn gerade in den deutschen Seehäfen be;: 
reitet, liegt der Vorschlag des V,erfassers auch im Eigeninteresse der Bahn. Die 
Binnenschiffahrt hätte keinerlei Anlaß, hiergegen Einwände zu erheben. 

VI 

Der Gemeinwirtschaftlichkeit der Eisenbahngütertarifprolitik sind Grenzen gc" 
setzt. Hierüber unterrichten nachst'ehende Ausführungen. 

Auf den Eisenbalmen Deutschlands sind die durchschnittlichen Einnahmen V,Jn 
6,20 Pf j,e tkm 1861 auf 3,44 Pf je tkm 1913 zurückgegangen. In der gleichen 
Periode betrug die Str·eckenfracht der Eisenbahn für Getreide unverändert 4,5 Pf 
je tkm. Gegen das Fresthalten der hohen Streckenfracht für Getreide erhob Kurt 
Wiedenfreld bereits 1904 Widerspruch. In seinem Aufsatz "Die Entwicklung der 
V,erkehrsmittel und die landwirtschaftliche Konkurl)enz des Auslandes" heißt es: 
"Es ist für die deutschen Bahnen beschämend, daß sie für das wichtigste Er" 
zeugnis der heimischen Landwirtschaft den Beförderungspreis von 4,5 Pf, den 

59) earl Pirath, "Das AusglciC:hsprinzip ,im VerkchrsWrewn", Internationales Archiv für Vcrkdll's­
we&(m, Jg. 1953, Ueft 2, Seile 25If. Die aus der Ausgleichsabgabe heroinkommenden lleträgo 
sollen auch den übrigen Verkdlrsträgorn die lletciligung an der Vcrkehrshcdicnung der wirlschafts­
schwachen Gebiete ürmöglichen. 
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sie in den sechziger Jahren schon erreicht hatten, noch imf~ 8er~fbtn, während 
die amerikanischen Bahnen in der ~elben Zeit von 6 aU .' lerunter gc~ 
gangen sind "60) Fu" d' 'f 11 . "b ho"hten Getreidefrachten der deut~ 

. . r le zw·eI e os welt u er . h 
h E b h tl gewesen. 

sc en lSen a nen sind folgende Gründe verantwor lC 
Aus agrarpolitischen Gründen befinden sich Getreide un~ seine Mühlenerzeug~ 
nisse, obwohl sie Objekte verschiedenen '~ertes darstellen, l~n deutschen Norlllal~ 
tarif in derselben Tarifklasse. Auf diese Weise wollte man un agrlaren ~)sten.den 
Mehlversand gegenüber dem Getreideversand erleichtern. Es so. ten dIe klell1en 
Landmühlen in den meist industriearmen GetreideüberschußgebIet~n des Ostens 
gefördert werden, die 'Ohne die gl~ichmäßige Tarifierung vo~ GetreIde und Mehl 
dem Wettbewerb der Großmühlen in den Seehäfen und m. den großen Ver~ 
brauchsgebieten erlegen" GI . h 'f sollte die LandwIrtschaft des Ostens 

d 
waren. eiC zel Ig . hf e KI . .. 1 

in ie Lage v.ersetzt werden, die für ihre Viehzucht so WIC 19 .. ete aus na~. 1ster 
Nähe 'Ohne große Frachtbelastung zu beziehen. Diese agrarPhhti~chen Erwagun~ 
gen sind .es gewesen, die die Einstufung des Getreides nac semem \'Vert und 
damit die Herabsetzung der Getr.eidefrachten verhinderten. 
Gleichzeitig standen auch handelspülitische Gründe einer Senk~.tng der Eisenbahn~ 
frachten für Getr.eide im W.ege. Nach dem am 1. Januar 1893 m Beru abgeschlo~ 
senen Internationalen UebereinkJommen über den Eisenbahnfrachtverke~u- waren 
die meisten ·eul'Opäischen Länder verpflichtd, die Waren des .Auslan~es m Bezug 
auf ihre EisenbahnfrachttarHe mit den inländischen Erzeugmssen ~lelchzustellen, 
soweit diese auf der selben Str.ecke und in der selben Richtung befordert werden. 
Das bedeutete, daß die deutschen Eisenbahnen ausländisches G~~reide tariflich 
wie einheimisches Getreide behandeln mußten. Unter diesen Umstanden sah man 
sich gezwungen, an dem längst zu hühen Getr.eidefrachtsatz von 4,5 Pf fest~ 
zuhalten. 
Den deutschen Eisenbahnen ist ihre Funktion als Instrument der staatlichen 
Agrar .. und Handelspolitik teuer zu stehen gekommen. ~ie ~innenschiffahrt, 
die für die Uebernahme gemeinwirtschaftlicher Aufgaben mcht. mf~age kam, bc~ 
förderte Getreide ausländischer Herkunft ,ohne Rücksicht auf ehe ZIele der staat~ 
lichen Handelspolitik zu selbstkostengerechten Frachtsätzen. Hätten die deut~ 
sehen Staatsbahnen lediglich ihr,e eigenen Interessen im Auge gehabt, so hätten 
sie schon wegen des W'ettbewerbs der Binnenschiffahrt ihr.e Streckenfrachten 
für Getreide dem wirklichen W'ert des Getreides entsprechend in den Regeltarif 
eingestuft. Sie schalteten sich somit aus den überaus lohnenden Transporten für 
aus Uebersee eingeführtes Getreide selbst aus. Ihre Opfer waren aber völlig um" 
sonst. Das ausländische Getreide strömte auf den Wasserstraßen zu billigen 
Frachtsätz.en nach Deutschland herein. Damit versagte die Eisenbahn völlig als 
Instrument der staatlichen Handelspolitik. Schweren Schaden fügte diese Gc~ 
treidetarifpülitik den nationalen Seehäfen zu. 
Die gleichen Erwägungen, die für die früheren Staatsbahnen maßgebend waren, 
veranlaßten die Reichsbahn zur gleichen Einstufung von Getreide und Mühlen~ 
erz.eugnissen in die Klasse C, der vor dem 1. Weltkrieg der Spezialtarif I cnt~ 
sprach. Nach der Stabilisierung der deutschen Währung wurde ein Nottarif, auch 
Lehensmittdnottarif genannt, eingeführt, der zuletzt allgemein 10 0

/0 Ermäßio-un"" 
gewährte. Infülge seiner Abschaffung ergab sich die Notwendigkeit der "'Ein: 
führung des allgemeinen Ausnahmetarifs 17 B 1, die am 1. Januar 1931 erfolgte. 

60) Zeitschrift für Agrarpolitik, Jg. 1904, Nr. 1, Seite 25. 
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Dieser Tari.f g.~währte ursprünglich eine durchschnittliche Ermäßigung von 
1~,5.0f0 auf d~e Sa.!z.e der Haup.tklasse C. Mit Wirkung vom 1. März 1933 wurde der 
Ta:lf auf .. dle S~:ze der Tan~~lasse D abgestellt. Im Herbst 1936 wurden Ge .. 
trclde, Huls'enfru~hte und Muhlenerzeugniss,e von C auf D ab tarifiert. Wegen 
der be.son~eren BIldung ~er Nebenklassen und mit Rücksicht auf die Freilassung 
der wichtlgeren LebensmIttel vüm 5°/oigen Frachtzuschlag zu den Güterfrachten 
des Regeltarifs, der 1935 ,erfolgte, mußte indessen der AT 17 B 1 bestehen bleiben. 

T~otz der Abtarifierung war,en die Getreidefrachten der Reichsbahn überhöht. 
DIes geht schon daraus hervm, daß EIbe" und Oderschiffahrt große Getreide .. 
transporte binnenländischer Herkunft durchführten. Das Verkehrsaufkommen 
des AT 17 BI war zwar vor dem Kriege r,echt hoch (1938 6,6 Mill. t), die mittlere 
Versandweite des AT 17 B 1 betrug aber 1938 nur 112 km. Sobald das Getreide 
auf weitere Entfernungen zum V,ersand gelangte, schahete sich automatisch die 
Binnenschiffahrt ein. 

Heute wie v~r dem Kriege gewährt der AT 17 B 1 die um 4 Ofo gekürzten Sätze 
der Regeltanfklasse D. Seit dem letzten Krieg hat der Straßenverkehr für die 
Beförderung v,on Getreide eine ständig wachsende Bedeutung erlangt. Hierauf ist 
es in erster Linie zurückzuführen, daß 1951 das Aufkommen des AT 17 B 1 nur 
21,5 % desjenigen vün 1938 ausmachte. Dagegen erzielte die Bundesbahn 1951 
im gesamten öffentlichen Güterv·erkehr nicht weniger als 606 0/0 des Verkehrs" 
aufkJommens der Rdchsbahn im Jahre 1938. ' 

Völlig unzureich~nd ~st auch der Anteil der Bundesbahn an der Versorgung 
der Bundesr,epubhk mit Ueherseegdreide. 1951 entfielen vom Hinterlandverkehr 
Bremens an Getreide auf 

die Eisenbahn 10,9 % 

den Kraftwag.en. . 22,7 0/0 
die Bi:nnenschiffahrt 66,4 % 

Für Hamburgs Hinterlandverkehr in Getreide ,ergaben sich 1952 folgende Anteile 
der drei V·erkehrsträg,er: 

Eisenbahn . . . . 32,6 % 

Kraftwagen . . . . . . . 46,1 !l/o 

Binnenschiffahrt . . . . . 21,3 % 

Diese Zahlen beziehen sich allerdings nur auf einen T'eil von Hamburgs Versand 
an Einfuhrgetretde nach dem Binnenland. Trotzdem können sie aber als 
r'epräsentativ ang,esehen werden. 

Wie überhöht die Getreidefrachten der Bundesbahn sind, zeigen folgende 
U ebersichten : 

I. Die Beförderungspreise bestimmter westeuropäischer Eisenbahnen für binnen .. 
ländisches Getreide bei 300 km Mai 1953: 

Staatsbahnen: 

Bundesrepublik 
Oesterreich 
Dänemark 
Schweden 
Frankreich 
Belgien 
Ilg 4 

Tarif: 

AT 17 B 1 
AT 4 
Klasse 7 
Klasse 10 
Bareme 257 
Sp. T. 01105 

Menge: 

15 t 
15 t 
15 t 
15 t 
20 t 
15 t 

Fracht je 100 kg: 

355 Pf = 100 
113 Pf = 32 
128 Pf =, 36 
199 Pf = 56 
201 Pf = 57 
206 Pf ~~ 58 



186 Paul Sclmlz-Kiesow 

H. Die Beförderungspreise der Eisenbahnen in Deutschland, Belgien und Frank-
reich für aus Uebersee eingeführtes Getreide hei 300 km Mai 1953: 

Staatsbahnen: Tarif: Menge: Fracht je 100 kg: 
Bundesr'epublik AT 17 SI 15 t 213 Pf = 100 
BeIgten Sp. T. 03405 150 t 142 Pf = 67 
Frankreich Bar'eme 257 800 t täglich. 149 Pf = 70. 

Aus den vorstehenden Uebersichten geht eindeutig hervor, daß in der Bundes" 
republik Binnenschiffahrt und Kraftwagen lediglich den weit überhöhten Eisen,: 
bahn frachten ihre gl.'loße Bedeutung für den Getreidetransport vIerdanken. Auf die 
Dauer gesehen ist dies ein unhaltharer Zustand. Eine Senkung der Frachtsätze 
sowohl des allgemeinen Ausnahmetarifs 17 BI wie derjenigen des Seehafenein" 
fuhrtarifs 17 SI Hegt im wohlverstandenen Interesse der Deutschen Bundesbahn. 

Aehnlich wie beim Getreide lagen die Verhältniss,e beim Mineralöl und bei 
seinen Erz'eugnissen. Man sucht im Verz·eichnis der Güter der ermäßigten 'XT agen" 
ladungsklassen (Klassen B-G) v'ergeblich rohes Erdöl, Ben~in, Petl'oleum, 
Mineralschmieröle und Heizöl. Vom Standpunkt des Normaltarifs aus gesehen 
gehören sie alle der obersten Wagenladungsklasse (A) an. Erdöl und Mineralöl" 
erzeugnisse sind aber ~eineswegs als Güter der teuersten Wagenladungskb.ssc 
anzusehen. Allein die Rücksichtnahme auf die Interessen der heimischen Erdöl" 
industrie verhinderte die wertgerechte Einstufung des Rohstoffes El1döl und seiner 
Produkte in den Regeltarif. 1924 bis 1931 wurden allgemeine Ausnahmetarife 
für Rohöl, Benzin und Petroleum eingeführt, doch galten sie bis 1950 nur für 
Erzeugnisse deutscher Gewinnung. Die ausländische Rohöle verarbeitenden 
Seehafenraffinerien und di,e Importeur,e von Mineralölerz,eugnissen dachten aber 
nicht daran, sich dieser Tarifpolitik zu beugen. Um der Belastung der meisten 
ihr'er Erzeugnisse durch die Frachtsätze der höchsten Wagenladungsklasse des 
RJegcItarifs zu entgehen, lentschlossen sich die Konzerne der ausländischen Mineral". 
ölindustrie, die Belieferung der binnenländischen Verbraucher init Benzin, Diesel" 
öl, Pdroleum und Schmieröl soweit wie nur irgend möglich auf den Binnenwasser" 
straßen vorzunehmen. Zu diesem Zweck legten sie sich eine große Flotte V0n 
Tankkähnen zu. Gleichz·eitig konzentrierten sie die Schwerpunkte il1ter groß" 
artigen V,erteilungsorganisation auf die großen Binnenhäfen und errichteten an 
aUen großen Binnenumschlagplätz·en Grüßtankanlagen. Vün dies'en Zwischen" 
lägern wurden die Mineralölerz,eugnissle in eigenen Eis,enbahnk,esselwagen nach 
den über das ganze &eichsgebiet v,erteilten kleinen Lägern verbracht. 

Der Reichsbahn ist der Verzicht der Mineralölgesellschaften auf die Anlehnung 
ihres Verteilungsapparates an den SchIenenweg teuer zu stehen gekommen. 
Die eis'enbahntarifarische Begünstigung der Erdölförderung und der Gewinnung 
von Treibstoffen aus ~oh1e und Erdöl deutscher Herkunft hatte die weitgehende 
Ausschaltung des direkten SchIenenweges zur Folge. Die Reichsb.ahn m~ßtc sich 
bei diesen Gütern üherwi'egend mit dem Ablaufv,erkehr der Bmnenhafen be" 
gnügen. In den deutschen Seehäfen wurde Mineralöl nur dann auf die Bahn zum 
V,ersand gebracht, wenn es für außerhalb des Einzuggebietes der Binnenhäfen 
gelegene Verbrauchshezir~e bestimmt war. Sü entfielen, um nur dn Beispiel 
anzuführen, von Hamburgs BenzinvIersand nach Berlin, der ~rovinz Brandenburg, 
Land und Prüvinz Sachs,en, Thüringen und Schlesien 1936 mcht weniger als 93,2 °'0 
auf die EIbeschiffahrt und nur 6,8 % auf den geschlossenen Bahnweg. 
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Auf die geschilderten Irrw,ege der deutschen Getreide" und Mineralöltarifierung 
ist die herrschende Meinung zurückzuführen, d.aß die Binnenschiffahrt für diese 
beiden Massengüter der natürliche Verkehrsträger sei. In der Literatur ist n~emals 
darauf leingegangen worden, welche groß.en Vorteile die Binnenschiffahrt aus den 
überhöhten Getr,eide" und MineraIölfrachten der Eisenbahn g'ezogen hat. St1tt 
dessen wird die BinnenschiHahrt gern als Opfer der Eisenbahngütertarifpolitik 
bezeichnet. Hiervün kann aber ~eine R:ede sein. Natürlich läßt sich die durch' 
dte Fehler der Eisenbahngütertarifpolitik erfolgte Entwicklung kaum wieder v,öllig 
rückgängig machen. Der V,erfass·er lempfiehlt aher folg,ende Richtlinie für die 
künftige Ausnahmetarifierung: 

"Die Bundesbahn sollte jedes Ansinnen, sich in den Di,enst protektionistischer 
Aufgaben des Staates zu stellen, in Zukunft entschi,eden zurückweis,en, wenn 
andere, solchen Pflichten nicht unterworfene Verkehrsträger hierdurch Gelegen" 
heit erhalten, tl'otz ihrer höheren v'Ülkswirtschaftlichen Kosten in illIen Besitz" 
stand 'einzubr,echen. Taucht auf dem Binnenmarkt :ein neues Erz:eugnis auf, so 
sollte, falls mit den geschilderten Gefahren für die Eisenbahn gerechnet werden 
muß, dieser das Riecht zugestanden werden, unter Ablehnung jeglicher Beteiligung 
an Maßnahmen der staatlichen Wirtschaftslenkung und "politik sowie ohne Rück­
sichtnahme auf künkurrierende V,erkehrsträg'er kostenwahre Tarife zu erstelLen." 
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