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Probleme schweizerischer Verkehrspolitik
Von Prof. Dr. H. R. Meyer, Bern

I. Einige Geédanken zum Koordinationsproblem

Wie allgemein bekannt, sind die Eisenbahnen fast in allen Lindern zu eigentlichen
Sorgenkindern der Verkehrspolitik geworden. Man wird sagen diirfen, daf} ihre
ukunft auf zwei Siulen ruht: erstens auf der Giite der eigenen Leistungen
(in diesen. Nexus gehort auch das ganze Problem der Durchrationalisierung der
Eisenbahnen); zweitens auf ciner den Eisenbahnen gerecht werdenden
(_Selbstverstéindlich aber nicht sie begiinstigenden) Verkehrspolitik.

V*CrkehrspolitiSCh mufd vorausgesetzt werden, daf8 die Eisenbahnen alle Méglich-
eiten der Selbsthilfe ausschdpfen; ohne das kénnten staatliche Schutzmafinahmen
nicht als gerechtfertigt gelten. Hier stoflen wir aber schon auf eine erste Proble-
matik. Die einen sagen mit bezug auf die Eisenbahnen: erst rationalisieren und
dann koordinieren, wogegen die Parole anderer lautet: koordinieren, weil bereits
ausreichend rationalisiert ist. Wie kommt man aus diesem Dilemma heraus?
Man miifite zweifellos den ersteren recht geben, wenn der Rationalisierungsstand
der Fisenbahnen unbefriedigend wire. Entspricht jedoch der Rationalisierungs
stand der Eisenbahnen etwa dem industriellen Durchschnitt, dann wird man
er erstgenannten These kaum beipflichten kénnen.
Wie verhilt es sich nun in Wirklichkeit? Fest steht, dafl die Rationalisierung
und die organisatorische und arbeitsdkonomische Bestgestaltung daucrnde Aufs
gaben der Eisenbahnen sind und bleiben. Unter den schweizerischen Verhilt-
nissen wire es aber ungerecht zu behaupten, der Status der Eisenbahnen in den
genannten Beziehungen sei so, dafl koordinatorische Mafinahmen vor der Besses

‘rung dieser Bezichungen nicht verantwortet werden kénnten.

Von allgemeinem Interesse ist wohl immer die Frage, weshalb man in der
Verkehrswirtschaft {iberhaupt von einem Koordinationsproblem sprechen darf.
Bekanntlich sind viele der Meinung, von einem solchen Problem spreche man
zu unrecht, und es sei auch in der Verkehrswirtschaft geboten, die Dinge einfach
la.uf,en zu lassen. Fiir gewohnlich wird dabei auf das Argument verwiesen, so wie
dic Eisenbahn scinerzeit die Postkutsche verdringt habe, werde sie nun ihrerseits
von neuen und leistungsfihigeren Veérkehrsmitteln allmihlich verdringt. Es ist
Se.lbstverstéindlich, daf} von cinem Problem der Verkehrskoordination tatsichlich
nicht gesprochen werden diirfte, wenn es sich in diesem Sinne lediglich um ein
Problem der technischen Entwicklung handeln wiirde. Wer dem Problem auf den
Grund geht, erkennt freilich, daf3 es sich in keiner Weise um ein solches Problem
der technischen Entwicklung handelt. Vielmehr weif3 jeder Fachkundige,
dafl man in Tat und Wahrheit vor einem inhirenten Un gleichgewicht
de r Verkehrswirtschaft steht, dem anders als durch koordinations-
po.htlsche Mafinahmen nicht beizukommen ist. Mit anderen Worten: in Wirklich-
keit sind im Verkehrswesen die technische Entwicklung und weit mehr noch die
Auswirkungen der Konkurrenz verzerrt und verfilscht, gerade weil auss
reichende koordinationspolitische Mafinahmen fehlen. Verkehrskoordination als
Ha, 1
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echtesvolkswirtschaftliches Problemkann nie etwas anderes wollen
als echte (unverzerrte und unverfilschte) Konkurrenz unter Wahrung des
natiirlichen (also des in keiner Weise einseitig begiinstigten) technischen
Fortschrittes. Nur wo streng gewogene objektive Griinde die Konkurrenz
unzweckmiflig erscheinen lassen, sollte sie beschrinkt werden. Solche direkte
Interventionen miiflten deshalb so weit als mdglich vermieden werden, weil nach
unserer Ueberzeugung indirekté Interventionen, d. h. die Beeinflussing
von Daten in jenem Ausmaf, das es erlaubt, die Konkurrenz hernach frei walten
zu lassen — unter verschiedensten Gesichtspunkten iiberlegen sind. Es geht uns
somit, soweit immer moglich, auch im Verkehrswesen um die Durchsetzung einer
marktwirtschaftlichen Losung.

Die Hauptursachen des Ungleichgewichtes in der Verkehrswirtschaft sind:

1. das Vorhandensein 6ffentlicher Verkehrsdienste neben einem freien und
privaten Verkehr; .

2. die unterschiedliche Gestaltung der Finanzwirtschaft der verschiedenen Ver-
kehrsmittel, insbesondere was deren finanzielle Verantwortung fiir die festen
Anlagen und die Verkehrssicherung anbelangt;

3. die abweichenden Lohns, Arbeitss und Sozi‘alb‘edingungen bei den ver-
* schiedenen Verkehrsmitteln.

Die erste und dritte Ungleichartigkeit gehdren insofern zusammen, als auch die
letztere mit dem Vorhandensein &ffentlicher Verkehrsdienste, die sozialpolitisch
vorbildliche Arbeitgeber sein sollen, zusammenhingt. Die zweite Ungleichartig:
keit stellt Probleme besonderer Art; auf eines davon, auf das sogenannte Straf3en-
kostenproblem, kommen wir noch zuriick. .

Es kann hier nicht des niheren abgeleitet werden — und ist in dieser Fach-
zeitschrift wohl auch nicht nétig —, daf eine der wesentlichsten Zielsetzungen
der Verkehrspolitik dahin gehen muB}, die unentbehrlichen und uner-
setzbaren 6ffentlichen Verkehrsmittel in ihirer Existenz zu
sichern. :

Durch welche Mafinahmen kann dies geschehen? Prinzipiell gibt es nur deren
‘drei — sofern man von der Maglichkeit eines Abbaues des unentbehrlichen und
unersetzbaren dffentlichen Verkehrs absieht, und diese Mdoglichkeit sollte ex
definitione auBer.Betracht fallen. g

1. Dirckte verkehrsteilende Mafinahmen sorgen dafiir, daf8 der unentbehrliche
und unersetzbare offentliche Verkehr ein ausreichendes Verkehrsvolumen
findet. Dieser Weg erfordert aber auch direkte staatliche Interventionen.

2. Jener 6ffentliche Verkehr kann dauernd auch so gesichert werden, daff man
+den privaten Verkchr (wobei konkret in erster Linie an den Motorfahrzeug-
verkehr zu denken ist) iiber die volle Deckung der anteiligen Straflenkosten
hinaus einer echten Fiskalbelastung unterwirft — als Kompensation dafiir,
daB er die Auflagen einer Sffentlichen Verkehrsbedienung nicht zu tragen hat.
Der 6ffentliche Verkehr wiirde alsdann sozusagen eine Naturalleistung
etbringen (eben seine ffentlichen Auflagen), der private Verkehr eine G e 1da
leistung. Ob dabei der ganze Motorfahrzeugverkehr zu erfassen wire,
oder nur die Nutzfahrzeuge (Lastwagen und Cars), oder nur die gewerbs-
miBig eingesetzten Nutzfahrzeuge — dies wiirde wichtige, hier aber nicht
" zu behandelnde Fragen aufwerfen.

/
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3. SchlieBlich kann jener 6ffentliche Verkehr dauernd auch so erhalten werden,
daf3 die 6ffentliche Hand ihn finanziell laufend stiitzt. Dies kdnnte geschehen
“durch die Verpflichtung zur Deckung entstehender Defizite oder durch den
psychologisch und politisch eleganteren Weg der jahrlichen Abgeltung der
Sffentlichen Auflagen.

Der soeben beriihrte Punkt klingt schweizerischen Ohren gegenwirtig vertraut:
die These wird heute stark verfochten, es seien den Eisenbahnen ihre betriebss
fremden Lasten und gemeinwirtschaftlichen Pflichten von der 6ffentlichen Hand
abzugelten. Fiir den wesentlich kleineren Teil, die betriebsfremden Lasten, hat
diese These viel fiir sich; denn betriebsfremde Lasten gehdren keineswegs begriffs-
notwendig zu einem &ffentlichen Verkehrsdienst. Fiir den wesentlich gréfieren
Teil, die gemeinwirtschaftlichen Pflichten, erweckt die These jedoch Bedenken.
Einem &6ffentlichen Verkehrsdienst sind gemeinwirtschaftliche Pflichten wesens=
eigen; sie sind fiir ihn konstitutiv. Es gibt im Wirtschaftsleben mancherlei andere
Sffentliche Dienste als die Eisenbahnen. Eines der Hauptbeispiele ist der Post-
und Nachrichtenverkehr. Die Wirtschaftspolitik verfihrt den &ffentlichen
Diensten gegeniiber in keinem Falle so, daf} sie ihnen die 8ffentlichen Auflagen
abgilt; vielmehr werden dffentliche Dienste immer in ausreichendem Mafle vor
der Bedrohung durch private Konkurrenz geschiitzt. ‘

Die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Pflichten der Eisenbahnen kénnte aus
grundsitzlichen Erwigungen nicht befriedigen: sie fiihrt zu keinem echten
Ausgleich und damit zu keinem volkswirtschaftlich befriedi-
genden Gleichgewicht in der Verkehrswirtschaft Is ist cin
Weg des geringsten, Widerstandes: das eigentliche Problem bleibt ungeldst, und
man it einfach die dffentliche Hand fiir den Schaden zahlen. Die Grunds
mingel der Verkehrswirtschaft: die Verkehrshypertrophie und die zu grofle
ZuschuBBbediirftigkeit der Verkehrswirtschaft, werden nicht beseitigt, sondern
im Gegenteil stimuliert und verewigt.

Dennoch sei ausdriicklich betont: wenn alle ausgewogenen Losungsversuche fehls
schlagen, wenn in einem Lande wirklich zu wenig Einsicht und zu wenig
politisches Realisierungsvermdgen vorhanden sein sollten, um einen echten Aus»
gleich in der Verkehrswirtschaft herbeizufithren, diirfte auch der grundsitzliche
Gegner als ultima ratio keinen anderen Weg als den der jahrlichen Abgeltung
der offentlichen Auflagen schen. : :

II. Eine praktische Koordinationsmaflnahme

In geschilderter Weise stellt sich in den groflen Linien das Koordinations«
problem dar. Es zu 16sen, mufl der (hoffentlich nahen!) Zukunft iiberlassen
bleiben, wobei anzunehmen ist, daf3 es sich um cine dauernde, nie ein fiir alle Mal
geloste Aufgabe handelt. Zu hoffen ist, daf} die EinzelmaBnahmen, welche zur
Losung beitragen sollen, die skizzierte grundsitzliche Ausrichtung tragen werden.
Was ist jetzt schon in koordinationspolitischer Beziehung in der Schweiz ver-
wirklicht worden? Hier soll nur kurz die freiwillige Zusammenarbeit
zwischen Schieneund Strafleim Rahmen des Giiterverkehrs:-
verbandes(GVV) erwihnt werden. Die Autotransportordnung (ATO) ziigelte
bundesrechtlich wihrend 10 Jahren die gewerbsmifig cingesetzten Nutzfahrzeuge

“(Lastwagen und Cars) bestandesmiflig recht straff. Sie ist 1951 durch Volks-

entscheid gefallen. Im Gegensatz zu dieser verschwundenen @ffentlich-recht-
lichen Ordnung ist der GVV eine privatrechtliche Vereinbarung
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zwischen den Bahnen und den organisierten Ferntransportunternehmern der
Strafle. Im Rahmen dieser Vereinbarung verpflichten sich die Bahnen, iiber den
bisherigen Umfang hinaus keine eigenen Motorfahrzeuge einzusetzen') und von
tarifarischen und anderen Kampfmafinahmen gegen den Ferntransporteurverband
abzusehen. Dieser verpflichtet sich — aufler mit Zustimmung ecines Gemein-
schaftsorgans — auf die Vermehrung der Zahl der Fahrzeuge und auf die Vers
groferung ihrer Transportkapazitit zu verzichten, die bestehende Preisordnung
des Ueberlandverkehrs einzuhalten und dem Personal einen bestimmten sozial-
politischen Standard zu gewihren. Beide Partner haben an der Verbesserung der
Wettbewerbsverhiltnisse mitzuwirken und in allen Fragen von gegenseitigem
Interesse im Schofle des Gemeinschaftsorgans (Zentralstelle) eng zusammen-
zuarbeiten.

Gemessen an der fritheren Angebotskontingentierung gemifl ATO ist dfer GVV
nur ein spirlicher Ersatz. Er erreicht einzig den Ferngiiterverkehr, nicht den
Nahgiiterverkehr und nicht den Carverkehr; ebensowenig den Werkverkehr,
der jedoch auch von der ATO nicht erfafit war. In anderer Richtung geht der
GVV auch weiter als die ATO; insbesondere méchte er im Ferngiiterverkehr
eine gemeinsame Preis und Wettbewerbspolitik aufrichten.

Aufkurze Sicht ist eine Einigung in den Bestandes- und Kapazititsfragen
noch verhiltnismifig leicht zu erzielen; denn beide Partner haben ein Interesse
an einer stark gebremsten Entwicklung. Sehr viel schwieriger ist die
Einigung auf tarifarischem Gebiet: hier stoflen zwei Welten
aufeinander, diec Welt des Sffentlichen Verkehrstarifs und die Welt des privaten,
rcin nach erwerbstrebenden Gesichtspunkten gebildeten Transportpreises. Ohne
Losung der Fragen gemeinsamer Preispolitik kann jedoch die bestandesmiflige
Intwicklung auf ctwas lingere Sicht nicht kontingentiert werden. S\c?langg c.ler
Lastwagen cinfach den Bahntarif unterbietet, und zwar kriftig unterbletet., wird
dic Nachfrage nach Lastwagentransportleistungen stetig steigen und dflmlt_ auf
dic Dauer jede Bestandess und Kapazitéitsb\eschrankung
illusorisch machen. Von der Nachfrage her wird alsdann ent\‘avcder Qer
Ierntransporteurverband gesprengt werden; oder es kommt, wenn dieser hilt,
zu ciner entsprechenden Vermehrung der Auflenseiter und des \X’-erkverkshrS.
Was aber heif3t Einigung im Berciche der gemeinsamen Preispolitik?. Es bediirfte
cines dkonomisch ecigenstindigen Transportpreissystems
des Lastwagens und dessen volkswirtschaftliche Synchronis
sierung mit dem Eisenbahntarif. '

III. Das Privatbahnproblem

Die Lage der Schweizerischen Bundesbahnen ist konsolici'iert?r, als
dies bei den Privatbahnen?) im Durchschnitt der Fall ist. Es gibt in der
Schweiz 74 Privatbahnunternchmungen des allgemeinen Verkehrs.

1) Dabei ist zu bemerken, dall die Bundeshalinen heule noch so gut wie keine R’f()k)}'liahrzeugo
einselzen und dafl auch bei den Privatbahinen diese Aktivitit — wenngleich ctwas enbwickelter als
bei den SBI3 — noch durchaus im Anfangsstadium stehl.

%) Iis handell sich dabei in der Regel niehit win Bahnen, welche kapitalmiBig ].’nLval.c?,gelzf‘jrcu H
dio sogenauuten Privatbalinen stehen ganz tiberwicgend im Ligentum von Kantonen u'ml Gemeinden.
Dio Besonderheit licgl darin, dall es Kantone gibt, welche ausschlieBlich o}lcr iibcrw‘l‘c‘ge,lyl Bundes-
bahnlinien besitzen, wogegen andere Kantone ausschlieBlich oder iiberwicgend von Privathahnen
bedient werden, o

- befassen?
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Die Frage lautet: Soll oder kann sich der Bund mit allen in gleicher "Weise

Es ‘efscﬁleint hier zweckmifig, cine Unterteilung in zwei Gruppen vorzunehmen,
namlich: ‘

1. Privatbahnen, die fiir die Eidgenossenschaft oder einen gréferen Teil ders
selben von staatspolitischer und volkswirtschaftlicher Bedeutung sind;

2. Privatbahnen von engregionaler Bedeutung.
‘Hier seien nur die Bahnen der ersten Gruppe behandelt. Fiir die Bahnen der

~zweiten Gruppe sollten unseres Erachtens richtigerweise Kantone und Ge=

m‘ein_d‘en die letzte finanzielle Verantwortung tragen. Damit
soll nicht gesagt sein, dafl der Bund nicht auch hier notfalls einige Subsidien
ausrichten kann.

Der Kreis der Privatbahnen der ersten Gruppe ist von einer eidgendssischen
Expertenkommission nach unserem Dafiirhalten zweckmiBig abgesteckt worden.
Es handelt sich nur um 15 Bahnen, die aber die wichtigsten sind und von
den rund 2200 km Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs rund 1200 km umfassen.
Das gegenwirtige Netz der Bundesbahnen betrigt demgegeniiber rund 3000 km.

Welches ist nun im Kern das Privatbah nproblem? Diese 15 Bahnen
sind er stens in sehr gefihrdeter F inanzlage; zweitens haben sie zum Teil,
verglichen mit den Bundesbahnen, stark iiberhdhte Tarife; drittens ist die
Finanzlage der Privatbahnkantone beeintrichtigt.

Wie kann aber das Privatbahnproblem, so wie es von diesen 15 landeswichtigen
Privatbahnen gestellt wird, gelést werden? Hier ist wiederum zu unterscheiden
zwischen Maflnahmen, welche das ganze Problem lsen wiirden, und solchen,
welche den ersten Schritt fiir eine spitere Losung bilden, das Problem
als Ganzes aber noch ungelsst lassen.

Mafinahmen, welche das Privatbahnproblem als Ganzes 16sen wiirden, miillten
nach dem Gesagten die folgenden Zielsetzungen erreichen: erstens cine auss
reichende existenziclle Sicherung der betreffenden Privatbahnen; zweitens
eine Tarifsenkung bei den betreffenden Privatbahnen; drittens cine auss
reichende finanzielle Entlastung der Privatbahnkantone und insbesondere des
Kantons Graubiinden, der einerseits besonders finanzschwach ist, andererseits
aber auf den Kopf der Bevolkerung bezogen die grofifen Verkehrslasten zu
tragen hat (sowohl fiir das Straflen- wie fiir das Bahnnetz). Diese drei Punkte
sind dic Konstanten jeder ganzen Ldsung des Privatbahnproblems.

Wir miissen uns nun ciner ebenso wahren wie niichternen Erkenntnis zuwenden:
jiede ganze Losung des Privatbahnproblems kostet Geld.
Wenn der Bund die von der eidgendssischen Expertenkommission zur Verstaats
lichung vorgeschlagenen Privatbahnen auf der Basis von Bundesbahntarifen
erwerben miifite, so hitten diese Bahnen einen negativen Ertragswert
von400 Millionen Franken. Aus einer Reihe von Griinden kime ein
Absenken auf das Tarifniveau der Bundesbahnen nicht in Frage, sondern nur
eine Tarifanniherung Die Kosten wiirden sich so etwa umn die Hilfte
reduzieren lassen. ‘

Unter dieser Voraussetzung einer bloflen Tarifanniherung wiirden die genannten
drei Konstanten jeder ganzen Ldsung des Privatbahnproblems — dieses immer
auf die 15 landeswichtigen Privatbahnen bezogen — jihrlich 10 bis
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15 Millionen Franken kosten. Wie immer lautet dic entscheidende
Trage: Wer triige diese Kosten?

Wenn der Bund diese Kosten trigt, dann kann man sich das kaum anders
vorstellen als im Rahmen einer neuen Verstaatlichungsaktion.
Das ist der von der eidgendssischen Expertenkommission empfohlene Weg.

Man kénnte aber auch versuchen, den Verkehr selbst diese Kosten
tragen zu lassen. In diesem Fall miiite ein Teil der erforderlichen Jahres-

summe von 10 bis 15 Millionen Franken von den Schweizerischen Bundesbahnen

N

aufgebracht werden. Zu diesem Zweck wiirde cine geringfiigige T ariferhhung -

bei den Bundesbahnen ausreichen, um den 15 landeswichtigen Privatbahnen eine
wirksame Tarifanniherung zu ermdglichen. Unter den heutigen Konkurrenz-
verhiltnissen kénnen die Bundesbahnen freilich nicht mehr einfach fLir" die
Finanzierung von staatspolitischen Aufgaben herangezogen werden. Es miifite
also auf alle Fille dafiir gesorgt werden, daf$ die Konkurrenzstellung der Bugdes;
bahnen nicht verschlechtert wird. Das frithere Wettbewerbsgleich-
wire wiederhergestellt und die Konkurrenz kénnte nicht davon
profitieren, daf die Bundesbahnen eine staatspolitische Last iibernominen .habt'z'n,
" wenn in einem gleichen prozentualen Ausmafl durch Erhéhung des Dieselsl-
zolles der Die seldlpreis verteuert wiirde. Vom Dieseldl ist die Rede,
weil es der Treibstoff der mittleren und schweren Lastwagen und C.ars ift, also
der Hauptkonkurrenten der Bahnen. Durch die Erhéhung des Dleselolz-‘ollles
gewinne der Bund die Mittel, um den noch fehlenden Teil der erforderlichen
Jahressumme von 10 bis 15 Millionen Franken zu finanzieren.
Eine gewisse Solidarititsleistung "der Schweizerischen Bundesbahnen an die
Privatbahnen wire unter den gemachten Voraussetzungen wohl zu vertreten.
Grundsitzlich wird immer betont, in cinem ausgewogenen Eisenb.ahnnetz sollten
dic guten Linien die schlechten tragen helfen. Gerade das wird zumeist als
Hauptvorteil eines das ganze Landesnetz umfassenden Staats_!aah'nsy"stt'zms. be-
zeichnet. In der Schweiz besitzen aber die Bundesbahnen verhiltnismilig einen
vicl hoheren Anteil guter Linien als die Privatbahnen. Die Bahnen beklagen sich
hiufig iiber die gutsweisc und gebietsweise Entrahmung des \'/‘fzrkehrs durch das
Motorfahrzeug. Darunter ist die sogenannte ,,Rosinenpickerei” verstanden, a1§o
eincrscits dic iiberwiegende Beférderung hochwertigen Gutes und andererseits
die Bevorzugung der starken Verkehrsrelationen. Man konnte in Analogie sagen,
daft die Bundesbahnen die Strecken des schweizerischen Eisenbahnnetzes ent-
rahmen, woran freilich nicht die Bundesbalmen*schuld' sind, sondern\der' ganze
historische Gang der seinerzeitigen Verstaatlichung. Die Bundesbahnen sind um -
die jahrhundertwende durch Erwerb der damaligen privaten Hauptb:}hncn-durch
die Eidgenossenschaft ins Leben getreten. Es bestand lielnf:swegs dlg Meinung,
dafd weitere Verstaatlichungen unterbleiben sollten; tatsgchhch smd sie. aber aus
schiedenen Griinden unterblicben. Verglichen mit dem Einnahmen-
schnitt der 15 landeswichtigen Privatbahnen sind bei
den schweizerischen Bundesbahnen je km Betriebslinge die
P’erson‘env:erkchrs‘einnahmen dreimal und die Giitervers-
klehr's‘einnahm‘en viermal héher.
Die von der Expertenkommission empfohlene Verstaatlichqu yvie a'L.x'ch die
skizzierte Losung ohne Verstaatlichung sind ganze und grundsitzliche Losungen
des “privatbahnproblems. Beide sind aber politisch sehr schwer zu realisieren.
nannte Lsung erfordert zudem ein Maf8 an verkehrspolitischer Kon=

ie letztge
g;euenz, das .— so bedauerlich es sein mag — praktisch kaum gegeben ist.

g‘ewicht

ver.

durch
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Deshalb zeichnet sich als dritter Weg ein Vorgehen in Etappen ab.
Das Problem wird sozusagen bei einem Zipfel angepackt werden — dort, wo es |
ain meisten brennt: beim Kanton Graubiinden. Dieser Kanton hat der Rhitischen

‘Bahn u.a. 48 Millionen Franken in der Form hypothekarisch sichergestellter

Darlehen zugewendet, die heute alle ertraglos sind. Geplant ist die Uebernahme
dieser Darlehen durch den Bund oder eine praktisch gleichwertige Zinsausfalls
garantie. Das Privatbahnproblem als solches wird so zwar nicht ganz und grund-
sitzlich gelést — aber eine solche Lsung wiirde fiir spiter auch nicht verbaut —,
und man' kann dann mit bezug auf das Gesamtproblem nur hoffen: kommt Zeit,
kommt Rat. Oder vielleicht miifite man eher hoffen, dafl mit der Zeit auch
vermehrtes politisches Realisierungsvermdgen kommt; denn es fehlt ja weniger
am ,Rat", indem diese Probleme fachlich durchaus iiberblickt werden kénnen.

IV. Der Motorfahrzeugverkehr und die Straflenkosten
Aus einer Reihe von wichtigen volkswirtschaftlichen und finanzwirtschaftlichen
Griinden sollte darnach gestrebt werden, den Selbsterhaltungsgrad des
Verkehrswesens zu steigern. Wir konnen: hier die Selbsterhaltungs-
fihigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel — Eisenbahnen, motorisierter Straflen=
verkehr, Schiffahrt, Luftverkehr — nicht analysieren, sondern miissen das Resultat
der Analyse vorwegnehmen: der Motorfahrzeugverkehr ist heute am chesten
befihigt, die volle Selbsterhaltung zu erbringen. '
Der Motorfahrzeugverkehr ist heute lingst iiber sein Kindheitsstadium hinaus=
gewachsen. Er ist zum reifen Wirtschaftszweig geworden, ja er ist einer der °
kriftigsten und zukunftsreichsten Wirtschaftszweige schlechthin. Es ist klar, daf}
unter diesen Umstinden vom Motorfahrzeugverkehr volle finanzielle Selbst-
erhaltung auch beziiglich der ihm anlastbaren Straflenkosten gefordert
werden mufl — StrafSenkosten im weitesten Sinne verstanden, nimlich als Kosten
fiir Straflen, Parkplitze, Sicherungsanlagen, Verkehrspolizei, Straflenverwaltung.
Fiir die Notwendigkeit, vom Motorfahrzeugverkehr dic volle Selbsterhaltung zu
fordern, gibt es neben generellen Griinden eine Reihe von speziellen Griinden.
Wenigstens zwei davon seien hier genannt: ‘
1. Es wire volkswirtschaftlich sinnlos, den privaten Motorfahrzeugs
verkehr — wund vor allem jene Teile dieses Verkehrs, welche gegeniiber dem
Sffentlichen Verkehr die grofite Konkurrenzwirkung entfalten, also den motoris
sierten Schwerverkehr — iiber die Straflenkosten aus allgemeinen Steuermitteln
zu subventionieren, den &ffentlichen Verkehr dadurch noch hilfebediirftiger zu
machen und die vergroflerten Defizite des 6ffentlichen Verkehrs ebenfalls
wiederum aus allgemeinen Steuermitteln zu decken. ’
2. Bisher wurden alle Finanzleistungen des Motorfahrzeugverkehrs an die 6ffent
liche Hand als ,,Fiskalbelastung® bezeichnet. Dies ist aber offensichtlich falsch.
Es ist vielmehr ein elementares Skonomisches Erfordernis, endlich Klarheit dars
tiber zu schaffen, welcher Teil der Finanzleistungen des Motorfahrzeugverkehrs
als allgemein wirtschaftsiiblich mit der Straflenrechnung nichts zu tun
hat (z. B. Umsatzsteuern), welcher Teil blofle Kostendeckung verkdrpert
und welcher Teil endlich eine spezifische Fiskalbelastung darstellt.
Alle in einer Straenrechnung zu beriicksichtigenden Finanzleistungen des Motor=
fahrzeugverkehrs sind bis zur Eigenwirtschaftlichkeit als blofe
~ Kostendeckung anzusprechen. Erst dariiber hinaus fingt die spezifische Fiskals
belastung an —, und so wird denn die Strallenrechnung zu zeigen vermdgen,
ob und in welchem Umfange der Motorfahrzeugverkehr als Ganzes und die
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einzelnen Motorfahrzeugkategorien und Motorfahrzeuge subventioniert oder
fiskalisch belastet sind. Sofern eine echte Fiskalbelastung iiberhaupt besteht,
wird sie nur einen kleinen Bruchteil dessen betragen, was bisher als ,,Fiskal-
belastung" des Motorfahrzeugverkehrs bezeichnet wurde. — Es ist wirklich hohe
Zeit, die Verwechselung solch grundlegender Begriffe wie Kostendeckung und
echte Fiskalbelastung zu iiberwinden. Es wire ja ebenfalls abwegig, wenn etwa
die Eisenbahnen Aufwendungen fiir die Abschreibung fester Anlagen, fiir den
Unterhalt solcher Anlagen, fiir Sicherungseinrichtungen, als ,,Fiskalbelastung®
bezeichnen wiirden. . '
Als praktisch gegebener Sachverhalt kann also festgehalten werden,
dafl beim Motorfahrzeugverkehr offensichtlich der Schliissel fiir die An-
niherung an die selbsttragende Verkehrswirtschaft liegt; denn er ist der einzige
Verkehrstriger, der leistungsfihig und zukunftsreich genug ist, um in diesen
Richtung den Anfang zu machen. Ist dieser Schritt zuriickgelegt, so ist
ipso facto auch die Selbsterhaltungsmdglichkeitdes Eisenbahns
verkehrs grofer geworden, und diese Méglichkeit mufl hernach auch
ausgeschpft werden. Konkreter ausgedriickt: wenn der Kostenpegel des Motor-
fahrzeugverkehrs einen hoheren Stand anzeigt, so gewinnen auch die Eisenbahnen
einen grofleren Spielraum in jhrer Tarifpolitik, und dies miissen sie zwecks
Steigerung ihres eigenen Selbsterhaltungsgrades ausniitzen. Freilich setzt dies
dann auch seitens der Tarif-Aufsichtsbehdrde der Eisenbahnen eine konsequente
Haltung voraus.
Esist nun die Straflenrechnung selbst ins Auge zu fassen. Als rechnungss
technisches Problem ist sie nicht einfach, jedoch durchaus l8sbar. Ein einwand-
freies Ergebnis kann nicht besser gewihrleistet werden, als wenn auf Grund ver-
schiedener Berechnungsmethoden sich ein Resultat von gleicher Grdfienordnung
ergibt. Die Bundesbehsrden sind daran, in diesem Sinne vorzugehen. Sie wihlen
dabei dic folgenden Varianten: ’

1. cine Zusatzkostenrechnung?) auf der Basis.der Fragestellung, welches die vom
Automobil verursachten Mehrkosten” der offentlichen Hand seien; daf3 einer
Zusatzkostenrechnung keine Vollertragsrechnung gegeniibergestellt werden kann,
versteht sich von selbst;

2. cine Zusatzkostenrechnung mit einem Gemeinkostenzuschlag;

3. cine Berechnung nach dem Beniitzungsprinzip, das vom sogenannten ,,I.’ro;
fessorengutachten“ ) grundsitzlich gut entwickelt worden ist, das jedoch einer
Revision des Mafistabes bedurfte.

%) Dies ist die fachlich richtige Bezoichnung, nicht die dafiir auch verwendele Bezeichnung
»Kausalititsprinzip®, Bei echler Kausalitit mifile es so sein, daf3 die nicht vom Motorfahrzeug-
verkehr verursachten Strafenkoslen vom tibrigen StraBenverkehr verursacht sind, was nicht der
Fall ist; man rechnet vielmchr bei dieser Methode von vornherein mit rund 50 % Kosleulragung
durch die 6ffentliche Hand und Leschifligt sich mit den vom iibrigen Strallenverkehr verursachien
Kosten iiberhaupt nicht. Auch dies zeigt, daB hier einzig eine vom Molorfalirzeugverkehr aus
gesehcne Zusalzkoslenreolmung vorliegt. — Ferner miifite bei.cchter Kausalitit die Umkehrung der
Fragestellung zum gleichen Ergebnis fithren. Ermiltelt man aber die vom tibrigen StraBlenverkehr

* verursachten Kosten, die duSerst geringfiigig sind, so kommt man fiir'den Motorfahrzeugverkehr

zu einem ganz anderen — und viel ungiinstigeren — Drgebnis. Eechle Kausalitit wiirde auch
bedingen, daf3 dem Motorfahrzeugverkohr ein Teil der Schiden aus Strafienverkehrsunfillen,
dio_jihrlich auf iiber eine Vierlelmilliarde Franken beziffert werden, angelastet wird. Er kime
alsdann wesenllich schlechter weg als unter den drei oben skizzierten Varianten.

. 4 Es h'and‘elt sich um ein amtlich eingeholtes Gutachten, das von vier Hochschulprofessoren
wirtschaflswissenschafilichor Richtung und einem Kantoningenieur erstatiet wurde.
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Da es sich bei den Varianten 2 und 3 um Vollkostenrechnungen handelt, sind
hier auf der Ertragsseite alle spezifischen (nicht allgemein wirtschaftsiiblichen)
Finanzleistungen des Motorfahrzeugverkehrs einzubezichen.

Mit der Losung der Frage, fiir welchen Teil der Straflenkosten der Motorfahrzeug»
verkehr aufzukommen hat, ist das Problem, welches es hier zu entscheiden gilt,
nicht abschlieffend entschieden. In der Schweiz liegen die jihrlichen Straflen-
kosten der Kantone und Gemeinden zurzeit zwischen 250 und 300 Millionen
Franken. Wenn feststeht, welcher Teil dieser Jahreskosten vom Motorfahrzeug-
verkehr zu tragen ist, so bleibt damit doch noch offen, wie dieser Teil auf die
einzelnen Motorfahrzeugkategorien und letzten Endes auf das
cinzelne Motorfahrzeug verteilt werden soll. Gerade der letzte
Punkt ist fiir die Halter eines Motorfahrzeuges wie auch fiir die Finanz-
verwaltungen des Bundes und der Kantone von besonderer praktischer Bedeutung.
Verkehrspolitisch ist es besonders wichtig, den motorisierten
Schwerverkehr auf der Strafle (mittelschwere und schwere Lastwagen
und Lastenziige sowie Cars) kostengerecht zu belasten. Es versteht
sich ja von selbst, dal das StraBenkosten-Soll des Motorfahrzeugverkehrs nicht
‘einfach durch die Anzahl der vorhandenen Motorfahrzeuge dividiert werden
kann. Sonst wiirden eine Lambretta und ein schwerer Lastenzug gleich belastet.
Vielmehr ist nach einer bestimmten Formel dem technischen und Skonomischen
,»Gewicht" der Fahrzeuge Rechnung zu tragen.

Selbstverstindlich wird die Straenrechnung mit ibren beiden Hauptaufgaben:
der Ermittlung des StraBenkosten-Soll des Motorfahrzeugverkehrs und der
Verteilung dieses Soll auf die einzelnen Motorfahrzeuge, von Interessenten im
cinen oder im anderen Lager stets angefochten werden. Mit anderen Worten:
cine Straflenrechnung, der- die Interessenten aus den verschiedensten Lagern
zustimmen wiirden, gibt es nicht. Die Aufgabe, welche sich den Behérden
stellt, kann denn auch nur die scin, die Straenrechnung so sorgfiltig und sach»
-kundig vorzuberciten, daBl neutral denkende Fachlcute beipflichten
miissen. In diesem Sinne werden die zustindigen Bundesbehdrden ihre Arbeit
cinem noch zu bestellenden besonderen Gremium vorlegen. Nach erfolgter
Bereinigung wird es fiir die Behorden darum gehen, zu handeln — mit dem

- Mut, den ein sauberes fachliches Gewissen verleiht.

! V. Die Hochrheinschiffahrt

Staatsrechtlich steht cindeutig fest, dafl sich die Schweiz verpflichtet hat, die
Hochiheinschiffahrtzu erstreben. Sie hat aber den Vorbehalt angebrachit, -
»die wirtschaftlichen Verhilthisse miifiten die Ausfilhrung des Werkes moglich
crscheinen lassen”, ‘

Durch Vorstéfle im Parlament ist der Bundesrat infolgedessen aufgefordert
worden, die Wirtschaftlichkeit der Hochrheinschiffahrt abzukliren und
dariiber Bericht zu erstatten. Die Untersuchungen werden vom Eidgenossischen
Wasserwirtschaftsamt durchgefiibrt, das jedoch seinen Bericht an den Chef des
Eidgendossischen Post: und Eisenbahndepartements®) noch nicht erstattet hat.
Hernach ist vorgesehen, jenen Bericht zuerst departementsintern und dann bundes-
intern, d. h. zwischen den einzelnen Departementen des Bundes zu bereinigen,
und dann erst wird sich der Bundesrat selbst seine Meinung bilden k&nnen,

%) Diesen historischen Namen Uriigt in der Schweiz jener Zweig der Bundesverwaltung, der im
Ausland zumsist Verkelhirsministerium heifit. .
s
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Es wird darauf zu achten sein, dafl in den volkswirtschaftlichen Untersuchungen
iiber die Hochrheinschiffahrt die mafigebenden Vorfragen richtig
abgeklirt werden: '

L. Der Nordostschweiz kann es nicht erlassen werden, substantiell nachzuweisen,
daf} ihre Transportkostenbelastung im Vergleich zu anderen Landesgegenden
besonders driickend ist. Ob nun dieser Beweis geleistet werden kann oder nicht,
so zwingt er dazu, sich mit den maflgebenden Vorfragen griindlich zu befassen
— und das hat allein schon sein Gutes.

2. Angenommen, es wiirde der Nordostschweiz gelingen, fundiert nachzuweisen,
dafd ihre Transportkostenbelastung erheblich grofer ist als jene anderer Landess
gegenden. Grundsitzlich wire damit noch nicht erwiesen, dafl der Hochrhein»
ausbau das geeignete Mittel zur Verbesserung dieses Zustandes ist. Zunichst wire
abzukliren, ob eine Hilfe durch Sondertarife der Bundesbahnen an bestimmte
Unternehmungen oder Wirtschaftszweige nicht ausreicht. Geniigt das nicht,
so stellt sich vielleicht heraus, dafl eine subventionsweise erzielte Verbilligung
der Eisenbahnfrachten fiir alle schiffsfihigen Giiter mit geringerem Aufwand
eine gréfere Verbilligung herbeifiihrt als im Falle des Baues des Schiffahrts-
weges. Ist auch dem nicht so, dann erst ist im Bau des Schiffahrtsweges das
_geeignetste Mittel zur Erreichung des erstrebten Zieles zu erblicken.
- So diirfte das Problem von der beteiligten Landesgegend aus zu betrachten sein.
Wie sieht es aus, wenn man es von der Volkswirtschaft her beurteilt? Volks»
wirtschaftlich kommt es im entscheidenden Punkt darauf an, ob die volkss»
wirtschaftliche Bilanz des neuen WasserstralBenprojekts positiv ausfillt
oder nicht. Eine neue Wasserstrafle ist demnach gerechtfertigt, wenn sie ihre
vollen Kosten (insbesondere also einschlieflich Verzinsung und Abschreibung
der festen Anlagen) sowie den durch sie verursachten volkswirtschaftlichen
Mchraufwand (verursacht z. B. durch die Entwertung bestehender Verkehrs-
mittel oder Verkehrsanlagen®) deckt, dennoch aber niedrigere Transportpreise
als die bestechenden Verkehrsmittel anzubieten vermag.

Ls ist freilich zu Recht gesagt worden, nach diesem Grundsatz erhalte man wohl
fast in aller Regel cinen vergroflerten volkswirtschaftlichen Aufwand fiir
-Verkehrszwecke und schliefe somit praktisch jedes neue Wasserstraflenprojekt aus.
Letzteres trifftjedoch nicht zu; denn ein vergrofderter volkswirtschaftlicher Auf-
wand fiir Verkehrszwecke kann jederzeit dann hingenommen werden, wenn
scinetwegen der volkswirtschaftliche Ertrag nachweisbar mehr als
entsprechend steigt. Nachweisbar sei hier betont, denn in diesen ent-
scheidenden Punkten darf man nicht behaupten, sondern muf3 beweisen.

In der Frage der Hochrheinschiffahrt bestreben sich die Bundesbehorden, das
Menschenmégliche zu tun, um eine objektive Abklirung zu schaffen.
Ist dic volkswirtschaftliche ZweckmiBigkeit noch nicht gegeben, so sollte der
Ausbau, unterbleiben. Ist die volkswirtschaftliche ZweckmiRigkeit aber gegeben,
so konnen unseres Erachtens auch die Schweizerischen Bundesbahnen ihre Oppo-
sition einstellen; denn bei einer auf unbeschrinkte Dauer berechneten Unters
nehmung wie die Bundesbahnen fillt das volkswirtschaftlich Richtige letzten
Endes mit dem unternehmungswirtschaftlich Gebotenen -zusammen.

. %) Die Lntwertung bestechender Verkehrsmittel oder Verkehrsanlagen kann freilich nicht
einfach auf der Grundlage des. Verkchrsentzuges beurteilt werden. Die bel ihnen nach Hinzu-
lrgwn df’:“ neuen Verkehrsweges méglichen Einsparungen sind ebenfalls zu berdcksichtigen. Praktisch
fallen diese Emsparungcn a]lerding’s bei den hier gegebenen Kostenstrukturen nicht sehir ins Gewicht.

-
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, Gegenwartsprobleme
der franzosischen Eisenbahngiitertariipolitik

Von Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow (Hamburg)

. I
Die v,erke}{rspolitisch‘e Lage in Frankreich

Der franzdsische Straenverkehr kann 'seine Befdérderungspreise praktisch nach
eigenem Ermessen festsetzen. Das Dekret vom 12. November 1938 brachte die -.
Kontingentierung sowoll des Giiternah- wie des Giiterfernverkehrs. Wihrend
aber der Kurzstreckenbetrieb mit besonderer ministerieller Erlaubnis von neuen
Transportunternehmungen ‘aufgenommen ywerden kann, wurde der Giiterfern-
verkehr auf der Grundlage des Standes vom 21. April 1934 stark kontingentiert.
Bis auf den heutigen Tag diirfen diese 6ffentlichen Unternchmer nur mit der-
selben Anzahl Lastwagen auf denselben Wegen zwischen denselben Orten den
Verkehr mit denselben Giitern bedienen, wie er 1934 tatsichlich von ihnen durch»
gefithrt worden ist. Auch im Werkfernverkehr ist die Zahl der Lastkraftwagen
iiber 12t kontingentiert. Das Kontingentierungsdekret vom 14. November 1949
brachte insofern eine weitere Verschirfung, als die Aufsichtsbehorden es scitdem
in der Hand haben, notfalls die Zahl der im Fernverkehr zugelassenen Strafiens
unternehmungen ohne Angabe von Griinden zu vermindern.
Auch die franzdsische Gesetzgebung hat indessen die Abwanderung hochwertiger
Giiter von der Schiene auf die Landstrafe nicht verhindern kénnen. Franzosische .
Eisenbahnfachleute bezifferten 1949 den Frachtausfall der Société Nationale des
Chemins de fer Francais (SNCF) durch den Wettbewerb des Lastkraftwagens
auf 25 9% ihrer Gesamteinnahmen /im. Giiterverkehr. Die stindig zunchmende
Konkurrenz des Straflenverkehrs ist die Ursache der seit 1947 erfolgten grund-
legenden Wandlungen der franzésischen Eisenbahngiitertarifpolitik.
In Frankreich sind die Kriegsschiden der Eisenbahnen vom Staat i{ibernommen
und beseitigt worden. Der Staat befriedigte aus eigenen Mitteln auch den erheb-
lichen Nachholbedarf der SNCF. Schliellich ermdglichte er der SNCF durch
Zurverfiigungstellung betrichtlicher Geldmittel eine grofiziigige Rationalisierung.
Der Giiterverkehr der SNCF iiberschritt 1952 den Stand von 1938 mengenmiflig
um 31,1 %, nach den tkm-Leistungen sogar um 67,2 %. Es darf allerdings nicht
itberschen werden, dafl Frankreichs Wirtschaft 1938 die Folgen der Weltwirt:
schaftskrise von 1931 noch nicht iiberwunden hatte. Nur so erklirt es sich, daf}
der Giiterverkehr der franzdsischen Eisenbahnen 1952 der Menge nach erst 76,6 %
des Umfanges von 1929 erreichte. Die. tkm-Leistungen waren allerdings 1952
um 6 % hoher als 1929. Auch in Frankreich sind im Giiterverkehr der Eisen-
bahnen, die durchschnittlichen Entfernungen seit dem Kriege betrichtlich ge-
stiegen und zwar von 200 km 1938 auf 256 km 1952. '
.Auch die SNCF wurde seit dem Kriege in eine chronische Verlustwirtschaft
verstrickt, 1952 stellte sich ihr Defizit auf 1,1 Milliarden DM. Hierfiir ist aber

T
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die SNCF nicht verantwortlich. Ihre hohen Verluste erkliren sich aus der wirts
schaftss und innenpolitisch begriindeten beharrlichen Weigerung jeder franzsis
schen Regierung, die Tarife der SNCF dem allgemeinen Preisniveau anzugleichen.
1952 betrug der Einnahmeindex der SNCF im Giiterverkehr 1854 und im Per-
sonenverkehr 1677. Im gleichen' Jahr stellte sich in Frankreich der Groffhandels-
index auf 2682 und der Index der Verbraucherpreise auf 2464 (1938 immer = 100).
Obwohl das franzésische Preisniveau wesentlich iiber dem deutschen liegt, zeigen
die vergleichbaren Frachten der SNCF in ihrer absoluten Héhe eine iiber-
raschende Uebereinstimmung mit denen der Deutschen Bundesbahn.

: II
" Die Preisgabe des Werttarifsystems durch die Tarifreform vom 17. 3, 1947

Die Tarifreform von 1947 brachte erstmalig die Anpassung des Tarifsystems der

SNCF an die Selbstkosten. Die Errechnung ihrer Frachtsitze erfolgt seitdem: 1)

a) nach den durchschnittlichen Selbstkosten des Kraftwagengewerbes als oberste
Grenze (Plafond)

b) nach den partiellen Selbstkosten der SNCF als unterste Grenze (Plancher).

Der franzdsische Wagenladungstarif enthilt 25 Giitergruppen. Kapitel 1 der An-
wendungstarife Nr. 1—25 entspricht dem deutschen Regeltarif. Die iibrigen
Kapitel eines jeden Anwendungstarifs enthalten Ausnahmetarife. Die Kapitel
2—>51 beziehen sich auf allgemeine und besondere Ausnahmetarife des franzési-
schen Binnenverkehrs. Die in den Kapiteln 101—151 genannten Ausnahmetarife
begiinstigen den nationalen Auflenhandel, insbesondere iiber die franzésischen
Scehifen. ‘ '
Den Anwendungstarifen sind die Nummern der in Frage kommenden Baremes
(Trachtsatzzeiger) zu entnehmen. Die Baremes gliedern sich in drei Familien:

Nr.  1— 99 mit schwacher Entfernungsstaffel

Nr. 101-—194 mit mittlerer Entfernungsstaffel

Nr. 201-—290 ‘mit starker Entfernungsstaffel.

Dazu kc')mmt noch eine vierte Frachtsatzfamilie. Sie beginnt mit Nr. 301 und
reicht mit erheblichen Unterbrechungen bis Nr. 397.

Die Frachtsitze fallen mit steigender Bareme:Nummer. Der Frachtunterschied
zwischen zwei innerhalb einer Frachtsatzfamilie aufeinander folgenden Baremes
betrigt 2,531 %. Von den franzésischen Tarifeuren wird diese Frachtspanne
,,cran’ genannt,

Um der stindig zunchmenden ,,Entrahmung* ihres Giiterverkehrs durch den Last-
kraftwagen entgegenzuwirken, ersetzte die SNCF 1947 das Werttarifsystem durch
das Wagenraumsystem. Der franzésische Regeltarif zihlt heute 4 Tarifklassen. 2]
Die Einstufung der Giiter in dic 4 , Serien“ erfolgt nicht mehr nach dem Wert-
bzw. Belastbarkeitsprinzip, sondern nach dem Gesichtspunkt der Wagenraums
ausnutzung.

1) Nach den Feslstellungen dor SNCI® he ic: auf d 5 Giilerverkel 20geNC
yollen Selbstkosten i" ) g etragen die auf den gesamten Giilerverkehr bezogenen
) fur S‘ro SNCF] ?,7 ffr. = 3,27 Pt je tkm,
e (en gewerblichen Strafenverkehr 7,0 £fr. — 8,47 Pf jo lkm.
Boi d‘;u‘})mﬁ)]i?Isc“)“kwm handelt es sich um die beweglichen Koslc;]l.
“2) Von 1947 bis 1951 estande i3 3 Tarifklasse iege zihlle T
gosisclio Glilertarif 6 Wertklassirrll(. o sogar mur 3 Tarifklassen. Vor dom Kriege Zdh“b. for fran-
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Maflgebend fiir die Eingliederung aller Giiter der Anwendungstarife Nr. 1—25
ist die normalerweise in eineni 20-t-Wagen unterzubringende Giitermenge. Fiir
jede Seric gilt eine Hauptklasse. Sie betrigt fiir Giiter der

Serie 1 5t

Serie 2 7 bzw. 8t

Serie 3 10 bzw. 12t

Serie 4 15 bzw. 20t
Jede Serie enthilt Nebenklassen und zwar

Serie 1 2tund 3t

Serie 2 3t und 5t

Serie 3 5t, 7t und 8t

Serie 4 5t, 7t 8t, 10t und 12t.

" Folgende Uebersicht nennt:

Die den Selbstkosten des gewerblichen Straflenverkehrs angepafiten Hochstfrachtz
sitze (Baremes-Plafond) fiir die Haupt- und Nebenklassen.
2t 3t 5t ‘7t 8t 10t 12t 15t 20t

Serie 1 19 24 36

Serje 2 26 38 44 47
Serie 3 40 46 48 52 55
Serie 4 40 46 48 52 55 57 59

Die Frachtsitze des Baremes 220 entsprechen” den vollen Selbstkosten (prix de
revient total == feste und bewegliche Durchschnittskosten). Die unterste Selbst-
kostengrenze der SNCF (prix de revient particl) gibt Bareme 270 wicder
(Plancher).
Die Hochstfrachtsitze fiir gleich grofie Mengen sind nur bei den Serien 3 und 4
die gleichen. Giiter der Serie 1 zahlen bei Aufgabe von 3 t und 5 t rd. 5 % mehr
Hochstfracht als solche der Serie 2. Die Héchstfrachten der Serien 3 und 4 unters
schreiten diejenigen der Serie 1 bei 5t um 10 % und dicjenigen der Serie 2 bei
Stund 7t um 5 %. Im Fall der Aufgabe von 8t erfreuen sich dic Serien 3 und 4
Héchstfrachten, die 2,5 % niedriger als dicjenigen der Serie 2 sind. Der Eisen=
bahn entstehen indessen bei der Beférderung der gleichen Mengens und Ges-
wichtseinheit auf gleiche Entfernung stets die gleichen Selbstkosten. Es liegt hier
somit eine Vierletzung des Wagenraumprinzips vor, die nur aus den gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen der SNCT zu erklaren ist.
In gleicher Richtung wirkt der Umstand, daf3 die SNCF bei simtlichen Regel-
tarifklassen von den Méglichkeiten der Frachtendifferenzierung Gebrauch macht.
Gréflere Bedeutung hat die Unterschreitung der Hochstfrachten bei Giitern der
Serie 3. Am ausgeprigtesten ist aber der Verzicht auf die Berechnung der Hochst-
frachten bei frachtempfindlichen Massengiitern der Serie 4. Hier werden be-
sonders fiir weitere Entfernungen sehr niedrige Regelfrachtsitze berechnet.
Es mufl noch auf cinen weiteren Versto3 der SNCF gegen das Wagenraums
system hingewiesen werden. Bei einer Sendung, deren Gewicht héher ist als das
im Tarif fiir cine Wagenladung vorgeschriebene Mindestgewicht wird nach
Kapitel VI, Artikel 51 der Allgemeinen Tarifbestimmungen der SNCF die Fracht
fiir das Gesamtgewicht nach den Sitzen dieses Tarifs berechnet, wenn die Sen-
dung in einem Wagen verladen ist. Das bedeutet, daf3 die Hauptklassen der
cinzelnen Serien auch dann gelten, wenn die fiir sic angesetzten Mindestmengen
liberschritten werden. Angesichts der geringen Ladungseinheiten der Haupt:
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klassen der Serien 1 bis 3 sctzt sich die SNCF mit dieser Vorschrift in Wider-
spruch zu ihren Bemithungen um groftmdglichste Ausnutzung ihres Wagenraums,
Artikel 51 der Allgemeinen Tarifbestimmungen begiinstigt zweifellos die Fertig-
warenindustrie der rohstoffarmen Gebiete auf Kosten derjenigen der ‘Ballungs-
riume und trigt zur Aufrechterhaltung des gemeinwirtschaftlichen Charakters des
franzbsischen Eisenbahngiitertarifs bei. Hierfiir nur ein Beispiel: Die Haupt-
klasse fiir unverpackte Maschinen und Triebwerke betrigt 7t Im Gegensatz zu
der dezentralisierten Industrie sind die Fabrikanten in den Ballungsriumen haufig
in der Lage, bei dieser Giiterart 15t in einem Wagen zum Versand zu bringen.
Sie ‘miissen aber nichtsdestoweniger in dicsen Fillen die sehr hohen Frachtsitze

fiir 7 t bezahlen. . ’

Die SNCF hat das Werttarifsystem-aufgegeben. So werden Benzin, Dieseld],
Heizdl und rohes Erddl trotz ihres unterschiedlichen Werts zu den gleichen Regel-
frachtsitzen beférdert. Bei Aufgabe von 20t sind die Frachten fiir Zucker und
Linoleum, die in Deutschland der obersten Wagenladungsklasse angeh&ren, nicht
héher als diejenigen fiir Steinsalz auf Entfernungen bis zu 499 km. Kupfer und
Zinn gehéren der Serie 4 an. Da fiir sie die Hauptklasse 15t gilt, iiberschreiten
ihre Frachtsitze diejenigen fiir Walzeisen bei 20t um 5 %. Diec Bundesbahn hat
demgegeniiber die NE-Metalle in die hichste Regeltarifklasse verwiesen. Im Fall
der Aufgabe von 15 t werden Kaffee, Kakao und Schokolade zu denselben Fracht-
 sitzen wie Sauerkraut gefahren. Auf Entfernungen von bis zu 299 km gelten fiir
Schreibhefte und Geschiftsbiicher dic gleichen Frachtsitze wie fiir Papierabfille.
Weizen, der in der Bundesrepublik nach D -— 4 % tarifiert, erfreut sich in Frank-
reich der niedrigsten Regeltariffrachten. :

Von ciner reinen Anwendung des Wagenraumsystems ist indessen in Frankreich
keine Rede. Die Ersetzung des Werttarifsystems durch das Wagenraumsystem
crfolgte in einer Form, die es der SNCF ermdglichte, den gemeinwirtschaftlichen
Charakter ihres Eisenbahngiitertarifs weitgehend aufrecht zu erhalten. Das fran-
zGsische Wagenraumsystem hat auch dic Raumordnung viel weniger beeintrich-

tigt, als in Deutschland allgemein angenommen wird.

Zur gleichen Zeit, dls sich dic Bundesbahn um die weitere Abtarifierung der
oberen Wagenladungsklassen bemiihte, entschlof3 sich die SNCF zu einer Tarif-
erhshung, von der dic Wagenladungen von 15t und dariiber ausgeschlossen
blicben. Im Wagenladungsverkehr wurden mit Wirkung vom 13. Mai 1953 an-
gehoben: ,

die 122 und 10-t:Sitze um 1 Bareme
die 82 und 7-t-Sitze um 3 Baremes
die 5z, 4- u. 3:4:Sitze um 5 Baremes

Diese Tarifinderung bedeutete eine weitere Stirkung der dezentralisierten Indu-
. strie Frankreichs. , :

Dank der weitgehenden Frachtendifferenzierung innerhalb aller Serien, die von
Serie zu Serie zunimmt, kommt der franzdsische Regeltarif mit 4 Tarifklassen aus.
Die von der Bundesbahn am 1. August 1953 vorgenommene Abkappung der
oberen Wagenladungsklassen fiihrte zu einem wesentlich schirferen Abbau der
\X;rler}tlstaffetl, als dies in Frankreich durch die Aufgabe des Werttarifsystems ge-
schehen ist.

Recht instruktiv ist die nachstehende Uebersicht: ‘ -

Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der Hauptklassen fiir Giiter
geF Sggrlsten Wagenladungsklasse und fiir Kohlen in Frankreich und Deutschland -
ei km ‘ ‘

SNCF  a) April 1953 100 : 47,0
b) Juni 1953 100 : 41,5
Bundesbahn  a) Juni 1953 100:462
b) August 1953 100:57,7

Die der vorstehenden Uebersicht zu Grunde gelegten Frachtsitze beziehen sich
samtlich auf die Gewichtseinheit 100 kg. Trotzdem kénnte der Einwand erhoben
werden, dafl man das franzosische und das deutsche Spannungsverhiltnis wegen
der verschiedenen MafBigréfen gar nicht miteinander vergleichen kann. Hierzu
ist folgendes zu bemerken. '

Die Bundesbahn wendet fiir alle 7 Regeltarifklassen die 15-t-Hauptklasse an. Da-

gegen hat jede der 4 Giiter-Serien der SNCF ihre eigene Hauptklasse. Sie betrigt

ifl der obersten Tarifklasse 5 t. Dagegen gilt fiir Giiter der Serie 4 die 20-t-Haupt-
asse.

Obwohl auch in Deutschland Kohlen praktisch nur in Sendungen von 20t und
dariiber zur Befdrderung gelangen, berechnet die Bundesbahn bei der Beforde-
rung von Kohlen nach der Hauptklasse die 15-t-Sitze. Es ist also nicht unlogisch,
wenn in unserer Uebersicht die franzdsischen 20+t-Frachten den deutschen 15:t=
Frachten gegeniibergestellt worden sind. '

Schwieriger liegen die Verhiltnisse bei den Giitern der obersten Wagenladungs-
klasse. Wie bereits dargelegt, mu8 der franzdsische Verlader von Giitern der
Seric 1 auch dann die Sitze der 5-t-Hauptklasse bezahlen, wenn er der SNCT 10t
oder 15t in einem Wagen zur Beforderung iibergibt. Soweit von simtlichen Vers
ladern fiir Giiter der Serie 1 die Sitze der Hauptklasse in Anspruch genommen
werden, ist somit in Frankreich die verkehrsungiinstig gelegene Industrie mit der
Industrie der Grofistidte und der Ballungsriume tariflich gleichgestellt.

Das gleiche gilt aber nicht fiir die Bundesrepublik Deutschland. Die TFertigs
warenindustrie Nordrhein-Westfalens ist nicht selten in der Lage, auch Giiter
der Tarifklasse A in Einzelsendungen von 10 oder gar 15t zum Versand zu
bringen. Dagegen fillt es der dezentralisierten Industrie schon -schwer, beim
Fertigwarenversand in den Genuf} der 5-t-Nebenklasse zu kommen.

Hieraus folgt, dafl das franzésische Spannungsverhiltnis  die tatsachliche Be=
deutung des Regeltarifs fiir den industriellen Standort klarer widerspiegelt als das
fiir dic Bundesbahn errechnete Spannungsverhiltnis. Der Vollstindigkeit halber
bringen wir noch die folgende Uecbersicht. '

Das Spannungsverhiltnis zwischen den 5-t-Sitzen der obersten Tarifklasse und
den Frachtsitzen der Hauptklasse fiir Kohlen in Frankreich und Deutschland
bei 200 km ,

SNCF a) April 1953 100 : 47,0
b) Juni 1953 . 100:41,5
Bundesbahn  a) Juni 1953 100:42,5
b) August 1953 100 : 53,2

Ebenso wichtig wie das Spannungsverhiltnis zwischen der obersten .und der
untersten Regeltarifklasse ist die Spanne zwischen den Frachten fiir Fertigwaren
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und denjenigen der zu ihrer Herstellung notwendigen Vorproduk
dieser Hinsicht hat das Wagenraumsystem zu keiner ernsten Sch
Industrie der wirtschaftsschwachen Gebiete gefiihrt.

Die Ersctzung des Werttarifsystems durch das Wagenraumsystem bedeut?t
sweifellos fiir bestimmte Zweige der franzgsischen materialbetonten _Indpstme
eisens und kohlenarmer Riume die Beschrinkung ihres Absatzes auf die nichste

Umgebung. Bei der Beforderung von Bolzen, Muttern und Schrauben, von

Ketten, Nigeln und Stiften sowie von eisernen Pfosten, Stiitzen und Trigern fiir

itu berechnet die SNCF die gleichen Frachtsitze wie fiir das "Vorprodukt
Spungen bo n Deutschland seit altersher Schrauben,

Walzeisen. Demgegeniiber tarifieren i

Muqttzerln und Bolzgeri; nach der Regeltarifklasse B und die iibrigen genannten Er-
zeugnisse nach Klasse C.
" Fine ganze Reihe schwerer Erzeugnisse der franzdsischen mate.rial-orirentie_rten
Fisenindustrie gehort indessen der Serie 3 an, deren Hauptklasse im a.llgemem.en
12 t, manchmal sogar nur 10t betrigt. Wegen Artikel 51 der Allgegaemen Tarlff
bestimmungen miissen die fiir sie geltenden recht hohen Frachtsitze auch bei
Aufgabe von 15 oder 20t bezahlt werden. |
Fisenkonstruktionsteile tarifieren in Deutschland nach Klasse C Die §NCF be-
rechnet fiir sie die Sitze der Hauptklasse 10 t. Hierauf ist es zuruckzufuh}'en, dafd
dic in den wirtschaftsschwachen Gebieten ansissigen Hersteller von Eisenbaus
werktcilen durch das franzdsische Wagenraumsystem stirker als durch das
deutsche Werttarifsystem begiinstigt werden. Hiervon zeugt nachstehende

Uebersicht:
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen fiir Eisenkonstruktionsteile

und Walzeisen in Frankreich und Deutschland bei 200 km

ddigung der

Frankreich Juni 1953 © 100:818
Deutschland  a) Juni 1953 100 :91,8
b) August 1953 100:95,5

Fiir andere schwere Erzeugnisse der materialbetonten Eisenindustrie gilt die
Hauptklasse 12 t. Hier ergibt sich folgende Gegeniiberstellung:
sltnis zwischen den Frachtsitzen fiir Hufeisen, Schiffsanker,

Das Spannungsverh
g g Drehgestelle einerseits und Walzeisen andererseits bei 200 km

Rider, Radsitze und

Frankreich . _)'uni' 1953 100 : 88,2
Deutschland  a) Juni 1953 100:918
’ b) August 1953 100:955

Auch bei diesen Giitern zieht die franzdsische materialbetonte Industrie rohstoff-
armer Riume aus der Eisenbahngiitertarifpolitik gréfleren Nutzen als die-
deutsche. ' : ,

Es gibt aber auch zahlreiche Erzeugnisse der materialbetonten Eisenindustrie, bei
Jdenen der Anteil des Eisenpreises am Verkaufserlds zwar sehr hoch' ist, die aber
cin leichtes Gewicht aufweisen. Bei diesen Giitern wirkt sich das Wagen-
waumsystem fiir die dezentralisierte Industrie Frankreichs sehr viel giinstiger aus
als das Werttarifsystem fiir die deutsche dezentralisierte Industrie.

Dosen aus Weifiblech, zerlegt, zahlen in Frankreich die Sitze fiir. 3 t. Fiir das

‘Vorprodukt gilt die Hauptklasse 15 t. Die Bundesbahn stellt fiir Dosen die
Klasse B und fiir Weilblech die Klasse C in Berechnung. Der nachstehenden

te. Auch in
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Uebersicht liegen, was die Bundesrepublik anbelangt fiir Dosen dic 5 t-Neben-

klasse zugrunde. N
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen fiir Dosen und Weif3blech

jn Frankreich und Deutschland (bei 200 km) ‘ -
Frankreich Juni 1953 100 : 56,6
Deutschland  a) Juni 1953 100 :86,0
b) August 1953 100 :89,0.

Auch fiir Milchkannen aus Metall gelten die 3 t-Sitze. Das Viorprodukt zahlt die
Frachten der Hauptklasse 20 t. In Deutschland tarifieren Milchkannen nach
Klasse B und Bleche nach D. Es wird angenominen, dafl die Kannen in Deutschz -
3and als 5 t-Sendungen zur Aufgabe gelangen.

‘Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen fiir Milchkannen und Eisen-
blech in Frankreich und Deutschland bei 200 km

Frankreich ~ Juni 1953 100 :49,9
Deutschland " a) Juni 1953 100:789
: . b) August 1953 100:84,6

Fisser aus Stahl oder Eisen beférdert die SNCF nach der Hauptklasse 5 t; die
Bundesbahn berechnet Klasse C. Der Vierfasser unterstellt den Versand der deuts
schen Fisser in 10 t-Einzelladungen.

Das Spannungsverhiltnis zwischen 'den Frachtsitzen fiir eiserne Fisser und Walz=
gisen in Frankreich und Deutschland bei 200 km

Frankreich Juni 1953 100 :74,4
Deutschland  a) Juni 1953 100 : 86,7
b) August 1953 100 :89,7

Allergrofiten Nutzen zieht Frankreichs arbeitsbetonte Fertigwarenindustrie aus .
dem Wagenraumsystem. Ihre Erzeugnisse gehoren den Serien 1 und 2 an. Der
Verfasser begniigt sich bei den hochwertigen Eisenwaren mit zwej Beispiclen.

Schlosserwaren tarifieren in Frankreich nach Serie 2 (Hauptklasse 7 t). Die Buns
desbahn fordert fiir die gleichen Transporte die Regelklasse B. Es wird unterstellt,
daBdin Deutschland diese Giiter als 10-t:Ladungen zum Versand aufgegeben
werden. :

Das Spannungsverhilinis zwischen Schlosserwaren einerseits und Walzeisen an-
dererscits in Frankreich und Deutschland bei 200 km

Frankreich Juni 1953 .7 100:63,7
Deutschland  a) Juni 1953 100:82,2
. b) August 1953 100 : 88,2

Es folgt die letzte Uebersicht:

Das Spannungsverhiltnis zwischen Eisenwaren der obersten Regelklasse und
Walzeisen in Frankreich und Deutschland bei 200 km !

Frankreich Juni 1953 100:49,6
Deutschland  a) Juni 1953 100:72,4

b) August 1953 100 : 82,1

Bg. 2
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Die franzosische Entfernungsstaffel

Es wurde schon darauf hingewiesén, dafi di _
verschiedene. Entfernungsstaffeln aufweisen. Im ei
nachstehende Uebersicht:

(Verhiltniszahlen:
Familie 100 200 300 400 5000 600 7

km km km km km km km
287 350 408 465 520 576 631
369 . 403 437 471
296 315 335 354 -

b auf simtlichen Entfernungen fiir
hlieRlich Halbfabrikate Baremes der ersten
kommen nur ab einer bestimmten
sweite Familie nur bei mittleren
hen der ersten und dritten Fracht-

1— 99 100 165 227
100—199 100 152 199 246 292 332
201—299 100 145 181 213 246 273

Die SNCF berechnet so gut wie ausschlieSli
hoch- und mittelwertige Giiter einsc
Frachtsatzfamilie. Die tibrigen ‘Frachtsatzzeiger
Entfernung zur Anwendung. Dabei spielt die
Entfernungen eine Rolle. Die Kombination zwisc
satzfamilie beherrschaft die Frachtsatzbildung der Mass

Wihrend die Bundesbahn die Fracht fiir eine Minde
anwendet, muf} der franzdsisc
destfracht fiir 25 km bezahlen. Die Er

25 ki bedeutete fiir den Versand auf nichste Entfernungen in einzelne
aher nicht Wunder, daf auf

km eine erhebliche Abwanderung auf die Strafle .
CF dachten nicht daran, sich dieser Ents
Jden Kostenvorsprung des Lastkraftwagens .
numwunden an. Ihrer Anregung folgend hat die
7 die Eisenbahnen auf den Entfernungen bis
flicht entbunden. Bemerkenswerterweise ents
Giiterverkehr der Bundesbahn 11,8 %

cine Frachtverteuerung von iiber 100 %. Es nimmt d
den Entfernungsstufen 1—25
erfolgte. Die -Sachverstindigen der SN
wicklung zu widersetzen. Sie erkannten
_bei den nahen Entfernungen u
franzosische Aufsichtsbehorde 194
zu 25 km von der Befdrderungsp
fielen 1951 der Menge nach vom gesamten
bereits auf die Entfernungen von bis zu 19 km.

Es zeugt von Verantwortungsbewufltsein, da
Eigeninteresses bei bestimmten Massengiitern auf die

e drei Frachtsatzfamilien der SNCF
nzelnen unterrichtet hieriiber

Die franzdsische Entfernungsstaffel
Fracht je t fiir 100 km = 100)

00 800 900 1000
km km km

engiiter.

stentfernung von nur 5 km

he Verlader seit der Tarifreform von 1947 die Min~
hohung der Mindestentfernung von 6 auf

n Fillen

8 die SNCF in Verletzung ihres

Berechnung der Mindests

fracht fiir 25 km verzichtet. Fiir Kohle, Koks, Erze, Zuckerriiben und Riibenpulpe
gelten auf Entfernungen von bis zu 25 km besondere Frachtsatzzeiger mit der

Mindestfracht von 7 km. Wihrend aber die Inanspru
Entfernungen von bis

chnahme der Baremes fiir

2u 25 km beim Versand von Zuckerritben und Riibenpulpe.

an keinerlei Bedingung gekniipft ist, kommen die besonderen Frachtsatzzeiger fiir

Entfernungen bis 25 km bei Kohle, Koks und Erz nur
schlossener Ziige zur Anwendung. ‘

Kapitel 3 des Tarifs Nr. 103 fiir die Befdrderung von Sendungen in geséhléssenen -

Ziigen und in Knotenpunktziigen begiinstigt die rege

Industriegiitern auf kurze Entfernung. Unter regelmifiger Beforderung von Ins

im Fall der Benutzung ge-

Imifige Beforderung von

dustriegiitern auf kurze Entfernung ist der Versand 'von Giitern in Wagenladun=
gen von franzdsischen Steinbriichen und Industrieunternehmungen nach Indus
strieunternehmungen in Frankreich auf Entfernungen von weniger als 25 km zu

1
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verstehen. Die Giiter miissen von dem Industrieunternehmen ve .
anenumsch'lagplﬁtze sind somit von diesen Vergiinstigungen aﬁgge?clglectsx?%?é
S.‘endunge"n §1nd nach einem Monatsprogramm der Eisenbahn, das ihren betriebs
lichen Mogllchkreitf:n Rechnung trigt, richtig zusammen gestellt und zu den Eest:
gesetzten Stunden in Gruppen mit den fiir jede Verkehrsverbindung festgesetzter;
Gew1chte?, aufzuliefern. Die Industriegiiter auf kurze Entfernung miissen in Pri»
v.atansc.hlussen aufgeliefert und fiir Privatanschliisse bestimmt sein. Im \Anhan/
zu Tarif Nr. 103 sind die Giiter verzeichnet, fiir welche diese Bestimmungen gelg;
ten. Es h;md-elt sich um feste Brennstoffe, Grubens, Papier und Schnittholz, -
Elsenbahpsc.hw_vell‘en, Mauersteine, Zement, Wegebaustoffe, Schlacken Gicht
staub, 'f1u551ge Treibstoffe und bemerkenswerterweise um Rohstahl, Roheisen
\X./'.alz-els‘en,Pauwcrkteile, Nigel, Nieten und Maschinen. Als Hdchstfracht g‘elten,
die Frachtsat"ze'auf eine Entfernung von 25 km nach Kapitel 1 des fiir das betref-
fende Gut giiltigen Tarifs. Die Vergiinstigung erfolgt in Form eines Abzuges von
der betreffenden Hochst- und Mindestfracht. Er betrigt bei :

bis 7 km: ffr 108 je t; 8—10 km: ffr 90 j j
je t; : je t; 11—13 km: ffr 70 je t
14—16 km: ffr 51 je t; 17—19 km: ffr 32 je t; 20—22 km: ffr 14 ;'e t

gﬁpc}s; sc11c1h 1um ﬁste Abziige von d‘elr Fracht fiir 25 km handelt, zichen die fracht-
ndlichen Massengiiter wesentlich grofleren Nutz it es Tari
Nr. 103 als die industriellen Halb- und If% ertigx;cﬁ.ll tzen aus Kapitel 3 des Tarif

Wie bei der Darstellung der Wertstaffel geht der Veerfasser auch bei der Betrachz
tung .wder Entfernungsstaffel von den ausgerechneten Frachten aus. Letztere setzen
sich in Deutschland aus Streckenfracht und Abfertigungsgebiihr zusammen. In
Frankreich kennt man diesen Unterschied nicht. .

Die SNCF bwer\eg‘hn‘ct auf Entfernungen von bis zu 100 km relativ hohe Frachts
sitze. Dvemgeg‘gnuber begiinstigen die deutschen Eisenbahnen bewuf}t die Nahent»
ﬁefnungcn.- Wihrend die deutsche Nahstaffel den oberen Tarifklassen sehr vicl
s.t.arkver als den unteren Wagenladungsklassen zu Guic kommt, weisen die Frachts
sitze der SNCF bei Entfernungen von bis zu 250 kin praktisch die gleiche Ents
fernungsstaffel auf.

Wq . . y ’ . ) ‘ . . [
naztlal\;ltilhlégzteerlljvzab};‘gcgte franzdsischen Nahfrachten als die deutschen sind, zeigt

Die Nahstaffel der SNCF und der Bundesbahn
(Verhiltniszahlen: tzkm-Frachten fiir 100 km = 100)

Entfernungs- SNCF Deutsche Bundesbahn
stufen Bareme 59 . KL B D F G
25 km . 200 128 143 161 180
30 km 177 112 123 143 156
40 km 148 : 108 118 128 133
50 km 135 103 107 114 122
60 km 123 100 101 108 114
70 km 115 - 103 104 104 109
80 km 109 99 98 .99 105
90 km 103 T 98 96 9 102

100 km 100 ‘ 100 100 100 100
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i ) d ..
Besonders schwer empfinden r. Hierauf fiihrt es der Verfasser zuriick, daf}
gensé&uélgl‘en fmdl::tlieficx?tfgﬁﬁigsusrtff; 100—240 km sich mit verhiltnismiBig nied
- die Faut d crl
rigen Frachterlésen begniigt-

Die franzosische und deutsche Entfernungsstaffel bei 100—240 km

1-km+Frachten fiir 100 km = 100)

¢ (Verhaltmszahlen-SNCF Deutsche Bundesbahn
| ungs#
Entstt::f]en ¢ Bareme 59 K. B D F G
94 9% 94 95 95
120 km ‘ 90 92 91 91 90
140 km e 90 89 88 &7
160 lam - 84 88 8 85 85
180 km 83 . 87 8 84 83
200 km . 81 85 8 81 80
%ig ﬁm 79 83 81 79 77
m

: ; i Stiffxeltarife bereits 1863 eingefiihrt" worden. An-
En Fnal?aljsiﬁlhisér}\(lioftlfilgcsifrnEnt;:femungsstaffel nur den Massengiitern zu Gute.
angs & ¢

1880 dehnten die franzosische > | G kb simis
; ; d lieh es bei der Bevorzugung der Massengu

liche Tarifdasses afléf:,l dgilh‘dl;elsi:mesGrundsatz der stirkeren Staffelung der Frach-

| ;lie’ %igtfﬁr;lﬁngfmﬁaBrennstoffe haben die franzésischen Eisenbahnen bis auf den
en fiir Roh-

heutigen Tag festgehalten.

Die Anwendung der differenzierten Entfernungsstaffel kam den wirtschaftsschwaz

srderte eine g ¢ Dezentralisation der Siedlung
cbi te und forderte eine gesunc.le Dezentra :
Chedn‘d-ce;rd;;e(tﬁ;t:ilé ?V;lai hat sich aber in Frankreich noch nicht dazu durchringen
ﬁgnmn im Interesse der Industrie der peripheren Riume auch d}e Vorp'rfidukte in
das Sysiem der nach Klassen verschiedenen Entfernungsstaffel einzubeziehen.
In Deutschland ermdglichte erst die Verreichlichung der Linderbahnen den all-
gemeinen Ucbergang bei den einzelnen Klassen verschies
s vom 1. Dezember 1920 war bei den einzelnen |
E}C‘S I\iorlrcnalxt?lrlvff:r;,i‘(::ffnunregelm'ziﬁig. Die zunichst verhiltnismiBig schwache Stafs
fetlrtluf aivui'lde bereits am 1. Februar 1922 wesentlich verschirft. Am 1. Oktober 1922
kam fs zur gleichmifligen Staffelung aller Tarifklassen.

: d ist u verdanken, daf3 es in Deutschland am 1 Januar 1950. auf
11) er;n\%::zmeiislg‘g ‘ljieeililbierung der Krisenzuschlige auf die Tarifklassen D bis G
ali 501 k%n wieder zur allerdings unsystematischen Anwendung d"es Systems d§r
differenzierten Entfernungsstaffel kam. In der Bundesrepublik zichen auch die
industriellen Vorprodukte aus der nach Klassen unterschiedlichen Abstufung der
Entfernungsstaffel Nutzen.
ie Bevorzugung der Rohstoffe gegeniiber den iibrigen Giitern .durch die Er}tg
ﬁiiurf;s(;szgel =e§fvolgt in Frankreich stirker als in Deutschland. Die SNCF bleibt
aber hinsichtlich der Begiinstigung der weiten Entfernungen hinter fler Bundes-
bahn betrichtlich zuriick. Besonders gilt dies von den hoch- und mittelwertigen
Giitern. Nihere Einzelheiten gehen aus der nachstehenden Uebersicht hervor:

ie Fisenbahnen den Wettbewerb des Lastkraftwas

hen Eisenbahnen die vertikale Staffelung auf simtz -

vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die vertikale Staffelung

¢
A,
N
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Die franzésische und die deutsche Entfernungsstaffel Stufen 100—10000 km
(Verhiltniszahlen: t-km=Frachtsitze fiir 100 km = 100)

Entfernungs- : SNCF Deutsche Bundesbahn
stufen - Fertigz und Massen= '
Halbfabrikate giiter - Tarifklassen
Beispiel: Beispiel:
Walzeisen Weizen B D G
200 km ) 82 83 8 8 83
300 km 75 .15 77 75 72
400 km 72 67 70 68 o4
500 km 70 62 65 62 55
600 km 68 57 : 60 57 51
700 km 66 53 . ' 55 52 47
800 km 65 49 T 51 48 .45
900 km 64 46 47 44 39
1000 km 63 44 44 41 36
IV

Die Beriicksichtigung der Verkehrsdichte bei der Frachtsatzbildung
der franzdsischen Regeltarife

Sowohl das von der SNCF angewandte Wagenraumsystem wie ihre Entfernungss
staffel sind wichtige Bestandteile des franzdsischen gemeinwirtschaftlichen Eisens
bahngiitertarifs. Der ‘Hauptinhalt der gemeinwirtschaftlichen Giitertarifpolitik
ist aber darin zu erblicken, daf} die Eisenbahn im Flichenverkehr und auf den
Nebenstrecken die gleichen Frachtsitze wie auf ihren Hauptstrecken berechnet.
Die Tarifreform vom 17. Mirz 1947 hielt noch an dem Grundsatz der Tarifs
gleichheit im Raum fest. Seit Jahrzehnten begiinstigen die franzdsischen Eisens
bahnen die Beférderung von Sendungen in geschlossenen Ziigen, Sieht man von
der praktisch auf den Massengutverkehr beschrinkten grofien Mengenstaffel ab, .
so war die SNCF immer noch zum tariflichen Ausgleich der unterschiedlichen
Ausnutzung ihrer Verkehrseinrichtungen in verkehrsdichten und verkehrs:
schwachen Gegenden verpflichtet.

Die franzdsischen Experten haben bercits 1948 erkannt, daB, solange der Lisen-
bahn auferlegt ist, auf die Differenzierung ihrer Tarife nach der Verkehrsdichte
zu verzichten, und stattdessen die Durchschnittskosten im gesamten Giiterverkehr
die unterste Grenze ihrer Tarife sind, der Lastkraftwagen den Knotenpunktver-
kehr in hochs und mittelwertigen Giitern an sich reifit. Die Eisenbahn arbeitet
aber gerade im Verkehr zwischen den grofien Knotenpunkten mit den niedrigsten
Selbstkosten, die im allgemeinen selbst die der Binnenschiffahrt noch ‘unter-
schreiten. Allein wegen der in diesen Relationen weit iiberhdhten Eisenbahn-
tarife ist der mit sehr viel hheren Selbstkosten belastete Giiterfernverkehr auf der
Landstrafle der Eisenbahn iiberlegen.

- Dic franzdsischen Eisenbahnen verschlossen sich auch nicht der Erkenntnis, daf3

cinc allgemeine Senkung ihrer Frachtsitze fiir hoch- und mittelwertige Giiter auch

- den zahlreichen Verladern zugute kommt, die, weil sie ihren Sitz in wirtschafts-
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schwachen Gebieten haben, vom gewerblichen ‘Str‘aﬁepht e, wnniitze Frachts
sondern meist bewuf3t gemieden werden. Sle.dacht&’.n I}EC <cher f(ampfmi.ttel auss
opfer zu bringen, sondern erstrebten den Einsatz tagl a;lrb ausgesetzten Relatios
schlieflich in den wirklich’ dem Lastkraftwagenwettoew en sollte somit auf das
nen. Die Gewibrung irgendwelcher Frachtvergiinstigungen = :

i ‘ erk 5 eschrinkt bleiben.
Gebiet der groflen Verkehrsstrome beschrd i Conseil Supéricus

Die Eingaben dér SNCF fanden nach langen Erdrterungs 2 Verordnun
des Traﬁspworts“ die Zustimmung der franzbs_lschen R‘egll“;-firrlf' uEé.eS traﬁ:entransfi
vom 14. November 1949, welche die K‘o-ord.imerung der ?ner e G estaltung
porte zum Gegenstand hat, ermichtigte die SNCF zu e L er bisherigen
" jhrer Tarife. Nach Artikel 35 dieser V,epm:.dnung sollen ag St inimal Bareme
" FEinheitsbaremes fiir jedes Gut je ein Maxm}_alfl?anen’ll? lf?e o nterschiedlichen
" treten. Gleichzeitig ist vorgesehen, daf die kiinftigen antra D b hinaus
Selbstkosten in den verschiedenen Relationen Rvechnung‘h e% T ite doch diirfen
ermichtigt Artikel 36 die SNCF zur freien Hapdhabun‘gf;r lG r q e Richtlinien
diese die neuen Minimalsitze nicht unterschreiten. .A:u ril/n ochlag zur Reform
unterbreitete die SNCF dem Ministerrat einen xd\et.aL!herte?" fgffentliche Arbeiten,
ihrer Giitertarife. Dieser fand die Billigung des Ministers tir ©

Transportwesen und Touristik und trat am 1. August 1951 in Kraft.

a i ' i er Z
Seitdem geniigt nicht mehr zur Feststellung der Frachtsitze dlenliirsl?igﬁtgg Ajilrs:
wendungstarife, der Giiter-Serien und der Baremes. Da es, vO b gibt, ist cin
_nahmetarifen abgeschen, iiberhaupt keine festen Frilclx_tsatze m )
direktes Ablesen der Frachten aus den Tarifen unmdglich.

Das System der Hochst- und Mindestfrachtsitze fiir jedes Ghlt “%d ii]fsgr?le;\;;hgis
klasse ist keine Neuerfindung, sondern bestand bereits in der £¢ »

1938, doch wurde damals von ihm nur sehr wenig Gebrauch gemacht. - ;
Dic franzésischen Tarifeure bezeichnen die Diffcrenz"zw1sch‘enf l{\;lta)r{nuirrl)ad;s;rrlls
Minimalsatz mit Gabel (Fourchette). Der Fra;htsatzfacher umfa Elb ine
4 und héchstens 12 Baremes. Da die Spanne zwischen zwel }nner) b einer
Frachtsatzfamilic aufcinander folgenden Barcmes 2,531 % betrigt, ergt
innerhalb der Gabel eine Frachtdifferenz von 10 bis 30 %. .

Der Verfasser konnte noch nicht feststellen, nach welc}men Gmn‘?szt‘z‘efé ISEFEE;f
gliederung der Giiter in dic verschiedenen Frachtsatzficher durch : ie M imal;
folgt. Bei der Mchrzahl der Giiter des Regeltarifs be_stcht zwisc leﬂ.. ax s
und Minimalfracht ein Spielraum von 12 Baremes. Diese Gt'lt\e’r ge CI);'en }rflels
den drei obersten Serien, nicht seltén allerdings selbst der Serie 4 an. I urlc weg
handelt es sich um Giiter mit hohen Frachtsitzen. Umgekehrt weiscn If}uc h ausc,i
gesprochene Massengiiter, wie Mineraldle, tierische und'pﬂanzhchxe .c‘tte 1un
Ocle, Kartoffeln und Salz einen Abstand zwischen,Mam_malf und M1n1m5a saté
von 12 Baremes auf. Im allgemeinen beziehen sich aber die C";abeln mit 4,. dun
6 Baremes auf Massengiiter. So gilt eine Differenz zwischen Héchst-und Mindest-
"'fracht von 4 Baremes u.a. fiir Weizen, Papierholz, Brennholz. und H.olzw‘olle.
Typische Giiter mit einer 6 Baremes einschlieBenden Gabel sind Weizenmehl,
Zuckerriiben, Riibenpulpe, Steinkohle, Koks, Torf, Eisenerz, Wegebaustoffe und
die meisten Diingemittel. Gabeln mit 5, 7, 8 und 11 Baremes werden verhiltnis-

miBig wenig angewandt. Groflere Bedeutung hat dagegen der Frachtsatzficher -

mit 9 Baremes. lhm gehéren z. B. an: Futtermittel, Roheisen, Schrott, Bauxit,
ferner Stammye, Schnitts und Grubenholz, Sperrholz und Schwellen aus Holz.

i

verkehr nicht umworben, -
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Das System der Hchst- und Mindestsitze fiir jedes Gut und jede Gewichtsstufe
ermdoglichte der SNCF die Differenzierung ihrer Tarife nach’ der Verkehrsdichte. .
Nach den duflerst langwierigen Selbstkostenuntersuchungen ‘der SNCF. iibt die
Verkehrsbedeutung*der an zwei Enden &iner durchfahrenden Strecke gelegenen
Bahnhéfe cinen starken Einflufl auf die effektiven Kosten der Lisenbahn aus.
Am niedrigsten sind die Selbstkosten fiir diejenigen Transporte, die zwischen zwei
groflen, tiglich durch gut ausgelastete Durchgangsgiiterziige verbundene Ver:
schiebebahnhofe abgewickelt werden. Sehr niedriger Selbstkosten erfreut sich die
Eisenbahn im Giiterverkehr zwischen grofien Bahnhéfen, die sich in der Nihe
grofler Vierschiebebahnhdfe befinden und mit diesen durch hiufige Bedienungs-
fahrten verbunden sind. Dagegen ergeben sich fiir die Verbindungen zwischen
kleinen Bahnhéfen 'sehr hohe Selbstkosten. Dies deshalb, weil die Beforderung
der Giiter bis an die groflen Verkehrsadern heran und ihre Weiterleitung nach
dem Verlassen dieser Adern bis zu den Bestimmungsbahnhéfen den Einsatz
kostspieliger Nahgiiterziige mit hiufigen Unterwegsaufenthalten und erheblichen
Rangierlcistungen erfordert. , :

Aus dieser Erkenntnis heraus nahm die SNCF eine Aufteilung ihrer rd. 7000
Bahnhdfe mit 25 Millionen Verkehrsverbindungen auf beiden Seiten nach ihrer
Verkehrsbedeutung in 4 Gruppen vor und versah jede mit einer Indexzahl. Es
erhielten:

115'Bahnhdfe  mit sehr starkem Giiterverkehr, und zwar
. die Bahnhofe der Grof3stidte Paris, Lille,

Lyon und Marseille " die Kennziffer 3

176 Bahnhdfe = grofie kommerzielle Zentren
(wichtige Knotenpunkte, grofle Hifen) .  die Kennziffer 4

906 Bahnhéfe  weniger wichtige Zentren, aber an
Strecken mit gréflerem Verkehr, sowie
mittlere Seehifen und Grenziiberginge . die Kennziffer 5

5762 Bahnhofe  d.h. die ‘restlichen Bahnhdfe . . . . die Kennziffer 6

Die Summe der Kennziffern des Abgangss und Empfangsbahnhofs ergibt den
Bewertungsindex der Verkehrsrelationen. Das im Einzelfall von der SNCF be-
rechnete Bareme erhilt man durch Abzug der Summe der Bahnhofskennziffern,
also des Bewertungsindex, vom Minimalbareme. Kommt man auf diese Weise
zu einem héheren Frachtsatz als nach dem Maximalbareme, so gelten die Sitze des
Maximalbaremes. ' Wenn sowohl das Minimal- als auch das Maximalbareme die

Nummer 299 iibersteigt, so wird stets das Maximalbareme angewandst.

Folgendes Beispiel dient zur Vieranschaulichung:
Es gelangen je 15t Schokolade zum Versand und zwar:
1. Von Paris/Bercy nach Mayseille/St. Charles 828 km
2. Von Ribérac nach Neuenburg fr. 821 km
Beide ‘Entfernungen gehoren der: gleichen Zone (820—839 km) an.
Fiir Schokolade gilt bei Aufgabe von 15 t:  Maximal-Bareme 57
' ' Minimal-Bareme 69
Der Bewertungsindex betrigt beim Versand: _
Von Paris/Bercy nach Marseille/St. Charles 3u.3 = 6
Von Ribérac nach Neuenburg fr. 6u 6=12.
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Die SNCF berechnet somit auf den Strecken:
o Paris/Bercy — Marseille/St. Charles Baremne 63
Ribérac — Neuenburg fr. : Bareme 57.
Wenngleich es sich praktisch um gleich grofie Entfernungen handelt, betragen die
Beforderungskosten auf d‘en Strecken: . '
Paris/Bercy — Marseille/St. Charles ffr. 5150 je t
Ribérac — Neuenburg fr. ffr. 5983 je t

i | ikanten i Srze iss f gleich weite Ent-
] beide Schokoladenfabrikanten ihre Erzeugnisse aut gleich .
?bwzmen e\lnersenden, erzielt der in Paris ansissige Erzeuger gegeniiber seinem
Igcl;xrlxlliu%renten in Ribérac eine Frachtersparnis von ffr. 833 je t = rd. 14 %.

= Beispiel ist deshalb micht ganz gliicklich, weil es sich bei der
Das 1Z‘°1rséih§r§zifen 1:‘)r\-eisg.j,‘ebundven‘en Markenartikel handelt. Da die Fabriken
Schodo aBelieferung der grofien Konsumzentren zusitzliche Gewinne erzielep,
Eii:?(i §ire an der Versorgung des platten Landes mit ihren Erzeugnissen wenig
mtei\dessrli:a’v{crstssczaft unterworfenen Giitern, fiir welche unterschiedliche Frachten
fl‘er :;r der Verkehrsdichte gelten, wirkt sich die Tarifumgestaltung zweifellos
:” nac r éwiss‘en Verschlechterung der Lebenshaltungskosten des platten Landes
;r:lsleTIBaSgAusmaﬁ darf aber nicht tiberschitzt werden. :

uB sich davor hiiten, aus dem vorstehenden Frachtvergleich voreilige
die Auswirkungen der die Verkehrsdichte bveriicksichtigende_n
Tarife auf den industriellen Standort zu ziehen. Sicherlich yvur;de die dezentralis
sierte Industrie der wirtschaftsschwachen Gebiete gegeniiber de':r Qnoﬂstac'ltf
industrie dadurch beeintrichtigt, dafl sie im Wettb:ewgrbskampf mit dieser b‘e}m
Fcrtigwanenvers‘and ebensosehr wie beim Bezug w1cht1gee'r Vorprodukte eine E}'f
hohung ihrer Transportkosten in Kauf nehmen muﬁtg. Dxes‘g ma‘cht aber nicht EIS
zu 15 % aus, sondern betrigt, wie noch zu zcigen, im ungiinstigsten Fall 7,5 %.

Je grofier der Abstand zwischen Maximals und Minimalsatz ist, desto grofiere
‘Moglichkeiten bieten sich der SNCF bei der Anwendung des Systems der A b=
stufung (nuancement). Da die Tarifgabel hiicl_lstcns 12 Baremes l'lmfaﬂt }md
der giinstigste Bewertungsindex die Zahl 6 aufweist, ergeben sich bei der D'lff'ef
renzierung nach der Verkehrsdichte im giinstigsten FalluFrachten, w:el.che die in
Kapitel 1 der 25 Anwendungstarife fiir die einzelnen Giiter und Gewichtsstufen
genannten Maximalsitze um 6 Baremes, d. h. um 15 % unterschreiten.

Je weniger Baremes die Tarifgabel umfait und je hoher der Bewertungsindex ist,
hneller nihert sich die zur Berechnung kommende Fracht dem Hochsts

Man m
Schliisse iiber

um SO sc

satz. So liegen im Verkehr zwischen Bahnhdfen mit der Kennzahl 3 die effek-
tiven Frachten bei Frachtsatzfichern mit ' '
11 Baremes 12,0 %
10 » . - 10,0 0/0
9 ” 7,5 0/0
8 13 5,0 0/0
7 b2 ' 2,5 0/0

unter dem Maximalsatz. Es ist somit bei der Frachtsatzbildung simtlicher Giiter,
deren Tarifgabel 4, 5 und 6 Baremes aufweisen, eine Beriicksichtigung der Ver-
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denn, sie litten unter Ueberproduktion. Bei den den Gesetzen -

kehrsdichte nicht moglich. Werden Giiter auf verkehrsschwachen Strecken zur .
Beforderung aufgegeben und gilt fiir den Versand- und den Empfangsbahnhof
die Kennziffer 6, so muf} stets die Hochstfracht bezahlt werden. ‘

Die Differenzierung der Frachten nach der Verkehrsdichte bezieht sich auf
rd. 20 o aller Giitertransporte und 35 % der gesamten Frachterldse der SNCEF.
Diese angesichts der Einbeziehung zahlreicher Massengiiter in das System der
Abstufung verhiltnismiflig niedrigen Prozentsitze erklaren sich daraus, daf} die
zahlreichen Ausnahmetarife iiberwiegend Einheits-Baremes aufweisen.

Im August 1951 wurde in Frankreich das bis dahin streng angewandte Prinzip der
Berechnung gleicher Tarife fiir simtliche Relationen bei Aufgabe gleich grofier
Ladungsmengen teilweise aufgegeben. Ebenso basieren seitdem sehr viele Fracht-
sitze nicht mehr auf den im gesamten Giiterverkehr erzielten Durchschnittskosten.
Die Abkehr der SNCF von dem Grundsatz der Tarifgleichheit im Raum ist von
deutschen Tariffachleuten scharf verurteilt worden. Nach Walter Linden bedeutet
der Uebergang zur Differenzierung der Fracht nach der Verkehrsdichte den Ver-
zicht auf jede gemeinwirtschaftliche Haltung in der Tarifbemessung?). Hobohm
bezeichnete 1951 die Umgestaltung des deutschen Giitertarifs nach franzdsischem
Muster als eine vom volkswirtschaftlichen Standpunkt gesehen im hchsten Mafle
bedauerliche Verschlechterung. Dies deshalb, weil hierdurch héchstwahrscheinz'
lich die Wettbewerbsfihigkeit der Wirtschaft in den verkehrsgiinstig gelegenen
Gebieten gestirkt und in den verkehrsungiinstig gelegenen Gebieten entscheidend
geschwicht wiirde 1). Diese Ansicht wird voin Deutschen Industriez und Handels-
tag geteilt 5). ,

Die Beriicksichtigung der Verkehrsdichte bei der Frachtsatzbildung der Eisens
bahngiitertarife begiinstigt in der Tat die Grofistidte und die Ballungsriume. Die
Experten der SNCF haben freimiitig zugegeben, dafl dic ibnen durch den Last-
kraftwagenwettbewerb aufgezwungenen necuen Tarife ciner gesunden Dezentralis
sation der Siedlung und der Industrie entgegenwirken. Das Gedeihen der dezen-
tralisierten arbeitsbetonten Fertigwarenindustrie in den rohz und brennstoffarmen
Gebicten und der konsumorientierten Klcinstadtindustrie der agraren Riume
hingt weitgchend von der Aufrechterhaltung der gemcinwirtschaftlichen Vers
kehrsbedienung durch die Eisenbahn ab. ' ‘

Diese Ueberlegungen veranlaiten die' SNCF zu einer sehr vorsichtigen Hand:
habung der neuen Tarifform. So gelten fiir Steinkohlen und andere schwere
Massengiiter nach wic vor Einheitsfrachtsitze. Von noch gréferer Bedeutung
ist aber das geringe Ausmafl der Abstufung. Die Selbstkosten je tkm betragen auf
den Strecken mit stirkster Zugbelastung nur cinen Bruchteil der Aufwendungen
fiir die gleiche Leistungscinheit auf ciner Nebenstrecke mit wenigen noch dazu
schlecht ausgclasteten Ziigen. Fiir den Fachmann stéht auBer jedem Zweifel, dafl
der Selbstkostenunterschied bei der Giiterbeforderung zwischen ganz grofen
Knotenpunkten und derjenigen zwischen kleinen an unwirtschaftlichen Nebens -
strecken gelegenen Bahnhofen nicht 15 % betrigt, sondern bedeutend grofler ist.
Sicherlich ergibt sich durch die Addition der Index-Zahlen des Versand- und

4) Stindige Tarifkommission, 214. Sitzung am 6. und 7. Dezember 1951 in Ilanmover,
Referat von Reichsbahndirektor Dr. Kurt Hobohm diber dic franzosische Tarifreform, Seite 65 [f.

) ,,Gedanken zur Neuwordnung des deutschen Gitertarifs”, Schriflenreiho des Deutschen
Indusirie- und Ilandelstages, Ileft 23, Beuel am Rhein 1953, Seito 10.

3) Dr. Waller Linden, ,,Zur Vorbereilung ciner Giilertarifreform®, Zeitschrift fiir Verkehrs.
wissenschaft, Jg. 1951, Heft 4, Sonderdruck, Seite 25.
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e e

Empfangsbahnhofs einer Sendung und durch die Verminderung des in
" kommenden Minimal-Baremes um -

die in. unmittelbarer Abhingigkeit zu den in den jeweiligen Verbindu
beriicksichtigenden Selbstkosten steht. Die Differenzierung nach der

dichte und den betrieblichen Verhiltnissen des Versand- und Bestimmuné
hofs entspricht aber so wenig den tatsic

hlichen Kostenunterschieden
Frankreich vom Ende der Globalrechnung der Eisenbahn noch nicht g5 fe
werden kann. Die SNCF hat vielmehr lediglich bei einem Teil ihrer
cine gewisse, in ihrem Ausmaf} schr begrenzte Anndherung der Frac
~ die Selbstkosten der einzelnen Befdrderung vorgenommen.
Die schidlichen Auswirkungen der Differenzierung der franzdsischen Jirfen
der Verkehrsdichte auf die Raumordnung und den industriellen Standor cifess

’ ‘1‘7{55‘?\.
diese Summe eine gleitende chhtsat;:tﬂ:‘l ‘
Vcrskgl‘h’;}\ \
S |
Gﬁ;{z " \

h
ach \

Tarife,?

nicht iiberschitzt werden. So betrigt der Frachtnachteil eines Eisenverd

T
: . ver’
dessen Sitz die Kennzahl 6 aufweist, beim Eisenbezug wie beim FertigWw&®

sand gegeniiber konkurrierenden

Der Verfasser hat eingehend untersucht, wie sich die Uebern.
schen Eisenbahngiitertarifs und seiner Frachtsitze durch die Deutsche ‘;\rbc“
bahn auf den industriellen, Standort auswirken wiirde. Im Rah

muf er sich mit einem einzigen Beispiel begniigen.

o

6.

7.

. Die Bezugskosten fiir Wa

Standorten mit der Kennziffer 3 je 7,5 % (je 3 Baremes)

, w » w4 e 50% (e 2 Baremes)

g . " 5  je 2,5 % (je 1 Bareme)- s
0

ahme des franrfdesf

men diese’

Dein folgenden Beispiel liegen folgende Daten zu Grunde:
1.

fer D
Fertigwarenindustrie des Ballungsraums, Kennz‘ff

a) Eisenbezug : 50 km
b) Fertigwarenversand 540 km G
Fertigwarenindustrie des wirtschaftsschwachen Gebiets K‘eﬂnz‘f&r
" a) Eisenbezug 500 km
b) Fertigwarenversand 90 km -

Die Walzeisen liefernde Hiitte

Kennziffer 4
Die Bezieher der Fertigwaren (Sitz Grofistadt)

K.ennziffet 3

lzeisen wurden wegen des mit der Verarbeitung ¥ €T
bundenen Verschnitts um 15 % erhoht. ,

Bei den Fertigerzeugnissen handelt es sich um Kleineisenwaren, die in Deutsch-
land der Tarifklasse B und-in Frankreich der Serie.2 angehdren.
Die franzdsische Tarifgabel umfalt sowohl fiir das

Vorprodukt Walzeised Wie
fiir die Kleineisenwaren 12 Baremes.

Vor der letzten Tarifabkappung der Bundesbahn stellte sich in unserem BeiSpiel
der Frachtnachteil der eisenverarbeitenden Industrie im revierfernen wirts

schwachen Gebiet gegeniiber derjenigen in Nordrhein-Westfalen auf 1,5 % Seit
dem 1. August 1953 betriigt aber

ChQ Ets =t

ihr Frachtnachteil nicht weniger als 13,4 %-

Wiirden die Giitertarife nach franzdsischem Muster gebildet und die franz=Hgi.
schen Frachtsitze von der Bundesbahn iibernommen, so ¢rgibe sich fiir Qg

Fabrikanten des rohstoffarmen Ruhrgebiets gegeniiber seinem Konkurrentex 4.
grofiten Knotenpunkt des Ruhrgebiets ein Frachtvorsprung von 9,4 %. N

lQSL‘,t
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Frachtvorteil der dezentralisierten Fertigwarenindustric st‘eigt‘ mit .wachsende:u
Kennziffer der Bestimmungsbahnhofe. Er betrigt bei der

Kennzahl 4 des'Empfangsortes der Fertigwaren 10,8 %
» 5 ” N

» " »” 12)1 0/0
’” 6

» " " TS 13:4 oo, -
Anders als die Industrie der Ballungsriume setzt die dezentralisierte Fertigwaren-

industrie den groBten Teil ihrer Erzeugnisse in Klein- und Mittelstidten ab.

Zusammenfassend kann folgendes gesagt werden: Aehnlich wie bei der Ersetzung
des Werttarifsystems durch das Wagenraumsystem wendet die SNCF bei der
Bildung unterschiedlicher Tarife je nach der Verkehrsdichte Methoden an, welche
auf die Bediirfnisse der dezentralisierten Fertigwarenindustrie weitgehend Riick:
sicht nehmen. Von einer Existenzgefihrdung der Industrie der verkehrsungiinstig

gelegenen Gebiete durch die Umgestaltung des franzésischen Eisenbahngiitertarif-
systems ist keine Rede.

Die franzosischen und die deutschen Eisenbahnen haben wegen des stindig
wachsenden Lastkraftwagen-Wettbewerbs ihre gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
bedienung einschrinken miissen. Es scheint aber sehr viel fiir die Vermutung des

Verfassers zu sprechen, dafl der Giitertarif der SNCF heute geme'mwirtschaft;
licher als derjenige der Deutschen Bundesbahn ist. -

v
Die teilweise Befreiung der SNCF vom Tarifzwang und von der
- Tarifverdffentlichungspflicht

Die Deutsche Bundesbahn muf alle Giiter in simtlichen Verkehrsbezichungen
sur Beforderung annehmen, sowie die Beforderungspreise und <bedingungen in
Tarifen festlegen, die bei Erfiillung der darin angegebenen Voraussctzungen
jedermann gegeniiber in derselben Weise angewendet und Offentlich bekannts
gegeben werden miissen. Diese in § 3 und 6 der EVO (Eisenbahnverkehrss
ordnung) niedergelegten Veerpflichtungen der deutschen Eisenbahnen sind in ciner
Zeit eingefithrt worden, als diese im Landverkehr praktisch noch ein tatsich-
liches Monopol ausiibten. Hiervon ist seit dem Aufkommen des Lastkraftwagens
keine Rede mehr. In Frankreich hat man aus dieser Entwicklung die Konsequens
zen gezogen. Am 1. August 1951 wurden Tarifzwang und Tarifverdffentlichungs-
pflicht gelockert. Zu diesem Zweck wurde Artikel 17 des ,,Cahier des charges”
der SNCF, das ungefihr der deutschen EVO entspricht, geindert. .

2) Die ,Dimpfung’ der Regeltarife.

Die SNCF kann, wenn sie aus irgendwelchen Griinden, etwa zur Begegnung des
Lastkraftwagenwettbewerbs fiir erforderlich hilt, fiir bestimmte Verkehrsverbin-
dungen die Regeltarife nach freiem Ermessen festsetzen. Sic ist aber gehalten,
hierbei die in Kapitel 1 der Anwendungstarife genannten Mindestsitze nicht zu

un-te'rschnei“bcn.: Sie ‘ist des weiteren verpflichtet, von solchen Vorhaben dem
Minister fiir 8ffentliche Arbeiten Kenntnis zu geben. In Abweichung von den

Bestimrgungén des Artiklels 14, Ziffer 2 des Lastenheftes, gtlten dic Antrige als
ge_nehm1gf, wenn der Minister nicht innerhalb von 10 Tagen Einspruch erhebt,
DleK Ar;tragc treten 8 Tage nach Bekanntgabe im. Bulletin des Tarifs de la SNCF
in Kraft.
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Die neue Frachtsatzbildungsmethode wird ,,Dimpfung® (Assouplissement) ge-
bannt. Sie seizt die SNCF in die Lage, je nach der Zahl der Baremes, die die be-
treffende Tarifgabel umfaflt, die Hochstfrachten des Regeltarifs um bis zu 30 <o
zu unterschreiten. Die SNCF geht auch beim Einsatz der Dimpfung behutsam
vor. Dafl die Dimpfung bisher die Ausnahme geblieben ist, geht daraus hervor,
daB die SNCF seit dem 1. August 1951 nur in rd. 400 Fillen von ‘dieser Er-
michtigung Gebrauch gemacht hat. Im Vergleich zur Abstufung spielt die Damp=
fung eine untergeordnete Rolle. Die Dampfung stellt zweifellos eine Abkehr vom

Prinzip der Gleichheit aller vor dem Tarif dar.

b) Die Vertragstarife.

Schon vor Jahren klagte die SNCF iiber ihre grofie Benachteiligung durch den
Verdffentlichungszwang. Die Pflicht zur Verdffentlichung ihrer Tarife machte
es der SNCF unméglich, Tarifvergiinstigungen auf bestimmte von den Unter
nehmern des Straflenverkehrs umworbene Verkehrsnutzer zu beschrinken. Sie
mufSte immer wieder feststellen, dafl sie gezwungen wurde, den Geltungsbereich
besonderer Ausnahmetarife stindig zu erweitern, was hohe Frachteinbuflen fiir
sie zur Folge hatte. Dariiber hinaus ermoglichte die Verdffentlichung von Sonder-
vergiinstigungen dem gewerblichen Giiterfernverkehr, seine eigenen Beférdes
rungspreise sofort denjenigen der Eisenbahn anzupassen.

Nach langwierigen Verhandlungen mit ihrer Aufsi?htsbehérde.:‘- erwirkte dic
SNCF am 1. August 1951 das Recht zur. Erstellung nicht zu ver(?‘ff‘entlichcndCr
Vertragstarife. Vertragstarife (,, Tarifs avec engagement de fidélité") sind Tarife,
dic nur dann angewendet werden, wenn der Absender oder der Empfinger die
Verpflichtung iibernommen oder eingehalten. hat, der Eisenbahn, vorbehaltlich
beiderseits vereinbarter Ausnahmen, alle unter diese Tarife fallenden Sendungen
und gegebenenfalls auch andere besonders bezeichnete Sendungen mit der Eiscn-
bahn zu befordern. Bei den Vertragstarifen handelt es sich um Ausnahmetarife,
deren Sitze unter den Mindestfrachten des Regeltarifs liegen diirfen. Die Ver-
arife sind aber an die Zustimmung des Ministers fiir ffentliche Arbeiten
den. Es ist naturgemifl nicht bekannt, welchen Gebrauch die SNCF von
gemacht hat. Sie sollen sich aber sehr giinstig fiir diec
Nicht unerwihnt bleiben soll, daf3 es auch veroffent-
Hiervon zeugt ein Blick auf die in den Anwendungs=

tragst.
gebun
den Vertragstarifen bisher
SNCF ausgewirkt haben.
lichte Vertragstarife gibt.

tarifen verzeichneten Ausnahmetarife.

VI.

Die Regelung der Nebenklassenzuschlige
(Die kleine Mengenstaffel)

Wihrend die Bundesbahn im Wagenladungstarif einer Hauptklasse von 15t zwei
Nebenklassen von 10 und 15t gegeniiberstellt, wendet die SNCF verschiedene
Hauptklassen und zahlreiche Nebenklassen an. Es wird aber in Frankreich der
Einsatz von 20-t-Wagen tarifarisch nach Kriften geférdert. Urspriinglich galten
im Wagenladungsverkehr der SNCF besondere Frachtsitze fiir folgende Ge-
wichtsklassen: .

1,5t 2t, 2,5t 3, 4t, 51, 7t, 8¢, 10t, I5¢ und 20t

~Im Zugs der Tarifreform vom 17. Mirz 1947 wurden die Nebenklassen 1,5t,
2,5t und 4t beseitigt. Dafiir wurde aber im Interesse ciner besseren Wagenaus-

R
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nutzung die 12:tzHauptklasse neu geschaffen. Die 2:t-Nebenklasse gilt nur fiir
Giiter der Serie 1. Besondere Sitze fiir Wagenladungen von 3 t werden noch fiir
Giiter der Serien 1 und 2 berechnet.  Im iibrigen Wagenladungsverkehr nach

Regeltarifsitzen mufl mindestens die Fracht fiir 5 Tonnen bezahlt werden.

~Von wesentlich groflerer Bedeutung war aber die gleichzeitig durchgefiihrte

bessere Anpassung der Nebenklassenzuschlige an die Selbstkosten der Eisenbahn.
Nachstehende Uebersicht unterrichtet iiber: :

Die heutigen Nebenklassenzuschlige der SNCF
Neben= Serie 1 Serie 2 Serie 3 Serie 4

klassen Hauptkl. 5 t Hauptkl.8t Hauptkl. 12t Hauptkl. 20t
2t 53 o — — —
3t 35 o% 69 % — —
5t - — 259% . 45 o 61 %
7t — 8 % 25 o 38 o
8t — = 19 9% 32 %
10t — — 8 % 19 %
12t — — — 11 %
15t — — — 5%

Ein Vergleich der franzdsischen mit den deutschen Nebenklassenzuschligen stof3t
auf Schwierigkeiten. Die Nebenklassenzuschlige der Bundesbahn betragen fiir
5:t-Sendungen bei den Tarifklassen A und B 5 % 'und bei der Klasse C 7 %. Fiir
die Serie 3 gilt die 12-t-Hauptklasse. Im Fall der Aufgabe von 5t muf3 bei Giitern
dieser Serie ein Zuschlag von 45 9 entrichtet werden. Recht instruktiv ist nach-
stchende Gegeniiberstellung der Nebenklassenzuschlige der SNCF und der
Bundesbahn im Fall der Beférderung von Halbfabrikaten und Rohstoffen

SNCF Deutsche Bundesbahn
Serie 4 - Hauptklasse 15t
15¢ Klassen D F G
20t Abschlag 5% = — — —
10t  Zuschlag 13 % 100 . 109% 10 %
5t Zuschlag 53 o 20% 300 40%

Bei geringwertigen, tarifarisch im Regeltarif begiinstigten Massengiitern sucht die
SNCF die Verlader davon abzuhalten, 5:t-Sendungen aufzugeben. Zu diesem
Zweck berechnet sic bei diesen Giitern erhdhte Nebenklassenzuschlige. Hiervon
zeugt nachstchende Uebersicht:

Nebenklassenzuschlige fiir 5-t-Sendungen bei ausgewihlten frachtempfindlichen

Massengiitern
Giiterarten Zuschlag auf die 20-t-Sitze
Kohle, Roheisen, Schwerspat 65 %
Bauxit 69 %
Steinschlag, Sand und Kies 87 %
Kalkstickstoffdiinge 87 %
Weizen C 92 9%
Phosphorhaltige Diingemittel ‘ 96 9%

Fiir Eisenerz gilt nur eine Nebenklasse fiir 10-t-Sendungen. Beim Versand von
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- Koks wendet die SNCF die 15-t-Hauptklasse an. Bei Beférderung .von Koks
in Mengen von 5t wird ein Nebenklassenzuschlag von 57 % erhoben.

. Die SNCF berechnet sehr viel hohere Nebenklassenzuschlige als die Bundes-
bahn. Trotzdem entsprechen auch die franzésischen Nebenklassenzuschlige nicht
entfernt den Mehraufwendungen der Eisenbahn. Nach den Feststellungen der
SNCF machen die Beférderungskosten fiir Wagenladungen von 20 t nur Y/ der-
jenigen fiir 5+t:Sendungen aus. Die Spanne zwischen den Selbstkosten bei Einzel-
sendungen in 15 und 20-t-Wagen betrigt mindestens 16 %:. Es sind aber die
Nebenklassenzuschlige der SNCF kostenwahrer als diejenigen der Bundesbahn.

.
VII
Die Beforderung von Sendungen in geschlossenen Ziigen und in
Knotenpunktziigen
(Die grofle Mengenstaffel)
a) Die fiir Transporte in geschlossenen Ziigen angewandte
~ Mengenstaffel* / '
Frankreichs Eisenbahnen wenden bereits seit 1922 die Mengenstaffel fiir Trans-
porte in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen grundsitzlich und allgemein
an. Urspriinglich erfolgte die Begiinstigung der in geschlossenen Ziigen zum Ver-
sand aufgegebenen Giiter durch Kapitel 13 des Spezialtarifs 29. Am 1. Dezember
1948 iibernahm der Tarif Nr. 103 diese Aufgabe. Gleichzeitig wurde die Mengen-
 staffel verstirkt. / . ‘
‘Geschlossene Ziige sind Sendungen aus Wagen, die von einem Absender an einen

Empfinger gerichtet sind und geschlossen auf der Gesamtbefdrderungsstrecke auss
schlieBllich iiber Normalspurstrecken geleitet werden. Bedingung ist, dal Vers

sender und Empfanger durch private Gleisanschliisse, Grubenbahnen oder Hafen- .

gleise unmittelbar mit dem Streckennetz der SNCF verbunden sind. Die Inan-
spruchnahme des Tarifs Nr.103 setzt genaue Vereinbarungen zwischen Vers
'sender und Eisenbahn {iber den Bef6rderungsweg, das Zuggewicht und die zu
verwendenden Wagen voraus. Der Absender, der einen geschlossenen Zug auf-
licfern will, muf8 10 Tage, bevor cr die Wagen zu beladen wiinscht, die fiir den
geschlossenen Zug notwendigen Wagen bestellen und den Verladetag in der
Wagenbestellung angeben. Das Bilden der geschlossenen Ziige ist Sache des
Absenders. Wenn er hierzu auflerstande ist, iibernimmt die SNCF unter Be-
rechnung fester Gebiihren diese Aufgabe. Der Absender hat die Anwendung des
Tarifs fiir geschlossene Ziige sowie den von der Eisenbahn in der betreffenden
Verkehrsverbindung festgesetzten Beforderungsweg vorzuschreiben. Die Fracht
fiir den geschlossenen Zug wird nach den in den Anwendungstarifen angegebenen
Frachtsitzen fiir Wagenladungen und nach der Entfernung des vorgeschriebenen
Weges berechnet. . . ‘
Der Tarif Nr.103 gewihrt dem Absender im. Fall der Beférderung von Giitern
in geschlossenen Ziigen nach der Ladungsmenge gestaffelte Frachtriickvergiitun-
gen. Diese beginnen ‘bei 300t und betragen beispielsweise bei Ladungen von:
300t: 550; 500t: 11,500; 800t: 20,5 %; 1000t: 2559; 1500t: 31,0 %.
Dariiberhinaus werden an den Absender RegelmiBigkeitsprimien gezahlt, wenn
er 10 Tage vor Beginn der Beforderung die Verpflichtung iibernommen hat, in der
- gleichen Verkehrsverbindung wihrend eines oder mehrerer voller Kalendermonate
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geschlossene Ziige nach einem zwischen der Eisenbahn und ihm vereinbarten Pros

gramm auszuliefern. Die RegelmiBigkeitspramie betrigt:
Wenn das Programm 1 Zug je Werktag vorsicht 8 %
Wenn das Programm 1 Zug je Gruppe von 2 aufeinanderfolgenden

. ' Werktagen vorsieht 4 o
Es mufl aber beachtet werden, daf die Riickvergiitungen und die RegelmiRigkeits-
pramien, auf die ausschlieBlich die Versender Anspruch haben, auf die um 146 £fr
je t gekiirzten Frachtsitze gewihrt werden, Auf diese Weise ergeben sich nach
Intfernung und Frachththe unterschiedliche Veergiinstigungen. Sie betragen z. B. -
fiir Hiittenkoks (Anwendungstarif Nr. 7, Kapitel 3, § 2) im Fall tiglich verkeh-
render geschlossener Ziige mit 1000 t Ladung bei o

50 km: 26,3 %; 80 km: 27,9 %: 150 km: 29,4 o; 200 km: 30.1 %
250 km: 30,5 %; ~ 300 km: 308 %; 350 km: 31,0 %; 400 km: 312 %

Bereits 1947 betrug das Giiteraufkommen der geschlossenen Ziige 21 Mill. t = 15 9
des gesamten Giiteraufkommen der SNCF. Im gleichen Jahr setzten sich 95 o
der geschlossenen Ziige aus Privatwagen mit durchweg grofiter Kapazitit zusams
men. Leider stehen"dem Verfasser nicht die neuesten Zahlen zur Verfiigung. Seit
dem Inkrafttreten des Tarif Nr. 103 hat die Bedeutung der geschlossenen Ziige
zweifellos nicht nur absolut, sondern auch relativ weiter zugenommen.

Amnders als die noch zu behandelnden Knotenpunkttarife kommen die Vergiinsti
gungen, welche Kapitel 1 des Tarif Nr. 103 gewihren, einseitig den groflen Pro-
duktionss und Verbrauchszentren zu Gute. Den stirksten Gebrauch machen die
Kohlenzechen, die Kokereien, die metallurgische Industrie und die Mineraldls
industrie sowie die groflen Elektrizitits: und Gaswerke und andere Grof3verbraus
cher von der Mdéglichkeiten der groflen Mengenstaffel der SNCF. So werden in
Frankreich nur bis 16,5 % der Bahntransporte der Raffinerien in Einzel-Kesscls
wagen durchgefiihrt.

Trotz der hohen Nebenklassenzuschlige und trotz der geschilderten Vergiinstis
gungen des Tarif Nr. 103 sind nach wie, vor in Frankreich die in grofien Wagens
und Zugeinheiten beférderten Massens und Schwergiiter die Haupttriager der
Rentabilitit des Wagenverladungsverkehrs. Die Mengenrabatte und Regelmifligs
keitspramien, welche die SNCF gewihrt, entsprechen nicht entfernt der Diffes
renz zwischen den Beforderungsselbstkosten fiir Einzelsendungen von 20 t und
denjenigen fahrplanmiflig ‘verkehrender Ziige mit hohem Ladungsaufkommen.
Die SNCF wendet keine kostenwahre Mengenstaffel an. ‘

b) Die fiir die Befdrderung von Giitern in Knotenpunktziigen
angewandte Mengenstaffel (Die Verteilertarife der SNCF)

K.?pitcl— 13 des Spezialtarifs 29 begiinstigte bis 1939 auch die Beférderung von
Giitern in Wagengruppen. Diese , tarifs des rames” stehen aber in keinem direkten
Zusammenhang mit den in Kapitel 2 des Tarifs Nr. 103 enthaltenen Bestimmungen
iiber Knotenpunktziige (transports groupés). Es handelt sich bei diesem jiingsten
Kind der Tarifeure der SNCF um Verteilertarife, die die grofite Beachtung vers
dienen. Man spricht bereits in Frankreich vom Tarif der Zukunft. Von der SNCF
selbst wird der Knotenpunkt-Tarif als aulerordentlich zukunftstrichtig angesehen,
da er nicht nur die Massengiiter, sondern auch hoch- und mittelwertige Giiter,
nicht nur Grofiverlader, sondern auch mittlere und kleinere Verkehrsnutzer an
den tariflichen Begiinstigungen geschlossener Ziige teilnehmen lit. Die neuen
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Verteilertarife sind cine noch schifere Waffe als die die Verkehrsdichte beriick-
sichtigenden Regeltarife im Kampf gegen den Lastkraftwagenwettbewerb. Die
franzdsischen Eisenbahnen haben eine Mengenstaffel mit durchaus gemeinwirts
schaftlichen Ziigen entwickelt. '

Knotenpunktziige sind Sendungen von Wagenladungen, die von einem Absender
an eine beliebige Anzahl Empfinger gerichtet sind und auf dem ersten Teil ihrer
Beforderungsstrecke — gemeinsame Anfangsstrecke (tronc commun) genannt —
mindestens 100 km weit geschlossen beférdert und nach einem von der Eisenbahn
vorgeschriebenen Programm ausgeliefert werden. Die Knotenpunktziige miissen in
-einem Privatanschlulgleis, auf Hafengleisen oder auf einem Grubengleis auf:
geliefert werden. Anders als bei den geschlossenen Ziigen wird die Fracht nach
der Entfernung des kiirzesten Weges zwischen dem Versandbahnhof und den
einzelnen Bestimmungsbahnhéfen berechnet. Der Absender mufl auf jedem
Frachtbrief der Sendung die Anwendung der Bedingungen fiir Knotenpunktziige
verlangen und die von der Eisenbahn bestimmte gemeinsame Anfangsstrecke an-

geben.
Es wird zunichst die Fracht der einzelnen Wagen nach' den jeweils in Frage kom-
menden Anwendungstarifen ermittelt. Die Gesamtfracht je t wird um 146 ffr ge-
kiirzt und auf den verbleibenden Betrag eine Riickvergiitung gewihrt, die sich
wie folgt errechnet: '
5,5 — 28 %, je nach der Gesamttonnage des geschlossenen Zuges: (400—1500 t)
auf der Strecke zwischen Sammel- und Verteilerbahnhof (Tronc commun) mul-
tipliziert mit dem Quotienten aus der Streckenlinge des ,,tronc commun® und
der verschicdenen Streckenlingen zwischen dem Verteilerbahnhof und den Emp-
fangsbahnhdfen. Dabei wird fiir jede Verteilerstrecke mindestens 25 km in Ansatz
gebracht. -
Die Hohe der Riickvergiitungen soll an wenigen Beispielen gezeigt werden. Es
wird unterstellt, dal die Giiter fiir 3 Bahnhofe, die 40, 50 und 60 km vom- Ver-
teilerbahnhof entfernt ‘liegen, bestimmt sind. Das Tronc commun ‘soll einmal
100 km und das zweite Mal 400 km lang sein. -
Folgende Uebersicht unterrichtet tiber :

es geschlossener

Dic Mengenrabatte des Knotenpunkttarifs im Fall des Einsatz
Ziige bis zum Verteilerbahnhof aus drei Gruppen mit 400 bzw. 800 t

gemeinsame ' Riickvergiitung
Anfangsstrecke bei 400 t bei 800 t
100 km 22 0 7,0 9%
200 km 310 10,0 %
300 km 3,7 % 11,7 %
400 km ’ 40 o 127 %
500 km . - 429 13,5 %

Es wichst somit die Riickvergiitung mit zunchmender Linge der vom geschlos
senen Zug befahrenen Strecke (Tronc commun). Die gleiche Wirkung geht von
- der.Hohe der Ladung des geschlossenen Zuges aus. Von negativem Einfluf} auf
die Hohe der Riickvergiitung ist die Zahl der Bestimmungsbahnhéfe und ihre
Entfernung vom Verteilerbahnhof. :

Die SNCF ver}:ﬁht die Riickvergiitungssitze, wenn alle Sendungen eines Knoten»
punktzuges fur’Bahnhiife bestimmt sind, die an einer von ihr bestimmten Vers

teilungsstrecke liegen. Befinden sich die Empfangsbahnhéfe simtlich in dem gleis
chen, von der SNCF festgelegten Verteilungssektor, so ergeben sich die folgenden
Riickvergiitnugen: «
Die Mengenrabatte des Knotenpunkttarifs bei seschlossenen Zi |

: E geschlossenen Ziigen aus 3 Gry
lsji\rll(jn[l‘lt 400 bzw. 800 t im Fall der Festlegung der Verteilungsstrecke durch dli)-:

Gemeinsame Riickvergiitung
Anfangsstrecke bei 400 t bei 800 t
100 km 3,4 % 8,2 %
200 km 4900 11,7 %
300 km 5,7 % 13,7 %"
400 km 6,2 % 14,9 %
500 km 6,5 o 15,7 %

Hat ein Ab_s_ender 10 Tage vor Beginn der Befsrderung die Verpflichtung {ibers
nommen, wihrend eines oder mehrerer voller Kalendermonate nach einem zwis
sch'en der Eisenbahn und ihm vereinbarten Programm Knotenpunktziige auf-
zuliefern, von xder}en jeder fiir eine vom gleichen Punkt ausgehende Verteilungs-
strecke bestimmt ist, wird ihm eine RegelmiBigkeitsprimie, bei deren Ermittlung
gleichfalls vorher ffr 146 je t von der Gesamtfracht abzuzichen sind, gewihrt,

Nachstehende Uebersicht nennt

Dig Rregelmiiﬁig].(eitspriimie des Knotenpunkttarifs bei geschlossenen Ziigen aus
drei Gruppen mit 400 bzw. 800 t im Fall der Festlegung der Verteilungsstrecke
durch die SNCF ,

Gemeinsame - Jeder zweite Tag Werktiglich
Anfangsstrecke 1 Zug 1 Zug
- 100 km 1,6 % 32 %
200 km 2.3 0 46 %
300 km 2,7 % 54 %
400 km 2.9 9% 5,8 %
500 km 3.1 9% 6.2 %

Ueber die Gﬁteragfkommen der Knotenpunktziige liegen noch keine Angaben -
vor. Der Verkehr in Knotenpunktziigen soll aber stindig zunchmen.

VIII
Die Ausnahmetarife der SNCF

Vom gesamten Giiteraufkommen der'SNCF entfielen 1947 kaum 20 % auf Regels
tarife. Die 1951 erfolgte Einfiilhrung der Abstufung und der Dimpfung ermdg-
lichte eine so starke Differenzierung der Frachtsitze des Regeltarifs, da} die
SNCF aus Griinden des Wettbewerbs weniger Ausnahmetarife als in der Ver-
gangenheit zu erstellen gendtigt ist. Um so mehr iiberrascht die groBle Zahl der
f\q;nalunctarife der SNCF. Es gibt keinen Anwendungstarif ohne Ausnahme:
arife.

Sicht man von den micht ver6ffentlichten Ausnahmetarifen ab, so waren Anfang
1953 in Frankreich 350 Ausnahmetarife in Kraft. Hiervon entficlen 87 auf allz
gemeine und 263 auf besondere Ausnahmetarife. Die ausschlieBlich fiir den fran-

Bg. 3
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sitze, Frankreichs Braunkohlenbérgbau erfreut sich indessen des Vorteils eines
giinstigen allgemeinen Ausnahretarifs.

Die franzdsischen Regelfrachtsitze fiir Kohlen liegen auf den Entfernungen 200—

450 km im Schnitt 10 % iiber denen des deutschen allgemeinen Ausnahmetarifs

6 B 1. Bei den ganz weiten Entfernungen iiberschreiten sie die Frachten de.s AT
6 B 1 sogar um bis zu 20 %. Gelangen indessen die franzdsischen Kohlen in ges

schlossenen Ziigen zur Beforderung, so stellt sich in der Bundesrepublik der Ver:

sand nach dem AT 6 B 1 teurer als in Frankreich. Im iibrigen gi!t fiir die Klohlcﬁlﬁ
versorgung von Grof3-Paris und Umgebung ein Ausnahmetarif, dessen Frac. ts
sitze 3 Baremes, d. h. 7,5 % niedriger als die des Regeltarifs sind.. .

In Deutschland sind die Ausnahmetarife fiir Eisenerz niedriger als fiir Hﬁttenﬁ
kohle. In Fraankreich liegen die Vierhiltnisse umgekehrt. Dafl auch die Aus

nahmetarife der SNCF hohe Ermifigungen gewihren, soll nur an einem Beiz

spiel gezeigt werden. Eine lothringische Hiitte in Homecourt zahlt beim Koks:

bezug von Lens in tiglich verkehrenden 1000 t:Ziigen aus Privatwagen ffr 776

. . »e - - . -‘ ' Trans;
e t. Da die Entfernung 340 km betrigt, begniigt sich die SNCF bgl diesen Trans

]vartenamit einem Erlégs von 2,765 Pf je t-km. Nach dem Regeltarif s.tellt glch die
Fracht bei 340 km auf £fr 2069 je t = 7,353 Pf je t-km. Es wird somit der Koksz

IX
Die Regelung der Privatgleisanschliisse in Frankreich

75 o der Giitertransporte der SNCF erfolgen iiber Privatgleisanschliisse. B‘e1"d‘en
Transporten von Anschlul zu Anschlufl befindet sich die Eisenbahn gegeniiber
dem Kraftwagen in einer giinstigen Wettbewerbslage. Die SNCF lerlfenn’t unums
wunden an, dafl das Vorhandensein der Privatanschliisse ihr be_trachthche E(;;
sparnisse hinsichtlich ihrer Bahnhofsanlagen ermdglicht. Aus dt;s‘em.Grun-. e
fordert dic SNCF den Gleisanschlufiverkehr in jeder Hinsicht. Die Privatgleis-

anschluB-Inhaber haben fiir ihre Anlagen und die Kosten ihrer Unterhaltung

selbst aufzukommen. Die SNCF gewihrt den Eigentiimern der ‘Privatgl\ei.s;
anschliisse fiir Sendungen, deren Fracht nach Tarifen berechnet w1rc.1. und d%e
von und nach dem Privatanschluf befordert werden, eine feste Vergiitung. Sie

betrigt z. Zt. ffr 39 je t = 47 Pf je 1000 kg. Der Inhaber des Gleisanschlusses

hat auch dann auf dic Vergiitung Anspruch, wenn die Bef&irdemngskpst-en von
cinem Dritten getragen werden. Die Vergiitungen, die die SNCF jahrlich an die

Inhaber von Privatgleisanschliissen zahlt, betragen rund 7 Milliarden ffr - 85 Mil-
lionen DM. ,

Von Interesse sind vielleicht noch die folgenden Angaben. Fiir Sendungen von
und nach Privatgleisanschliissen innerhalb eines Bahnhofs wird die Fracht wie
fiir Sendungen von oder nach dem Bahnhof selbst berechnet. Privatgleisanschliisse
auf frejer Strecke, deren Eingang weniger als 3 km von einem Bahnhof entfernt
ist, werden als Privatanschliisse innerhalb des ihnen nichst gelegenen Bahnhofs
betrachtet. Fiir Sendungen von und nach solchen Privatgleisanschliissen wird
die Fracht wie fiir Sendungen von und nach diesem Bahnhof berechnet. Die
{ibrigen Anschliisse werden mit besonderen Entfernungen im Entfernungszeiger
aufgefiihrt. Die Fracht wird dann fiir diese Entfernung berechnet.
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X
Der franzdsische Stiickguttarif

1946 entfielen vom gesamten Giiterverkehr der SNCF mengenmiflig 4 % und
nach den Erldsen 20 % auf Stiickgut. Wie die Giiter des Wagenladungsverkehrs
ist auch das Stiickgut nach den Grundsitzen des von der SNCF angewandten
W agenraumsystems in 4 Serien eingeteilt. Der Stiickguttarif sieht je nach der Zu-
gehorigkeit der aufgelieferten Giiter zu einer der 4 Serien fiir gleiche Gewichte
verschiedene Preise vor. SchliefSlich enthilt der Stiickguttarif verschiedene Fracht-
sitze fiir Meéngen von 60 bis 999 kg und von 1000 kg und dariiber. Das Spane

nungsverhiltnis zwischen den Stiickgutfrachten der ersten und der vierten Serie
betrigt auf der Entfernungsstufe 200 km bei Aufgabe

60—999 kg 100:83,1

1000 kg und dariiber 100:71,1
Die Stiickgutfrachten fiir Mengen ab 1000 kg liegen unter denen fiir 60—999 kg
bei ' '

Serie 1: 21 %; Serie 2: 23 %; Serie 3: 28 %; Serie 4: 31 %.
Auch im Stiickgutverkehr gelten Maximal: und Minimal:Baremes. Die Tarif-
gabel umfafit bei Stiickgut, gleichgiiltig ob es nach dem Regeltarif. oder nach
Ausnahmetarifen gefahren wird, stets 12 Baremes. Bemerkenswert ist die grofie
Zahl der Ausnahmetarife fiir Stiickgut. Die SNCF wendet auch im Stiickguts

verkehr die Abstufung und die Dimpfung an. Ebenso gewihrt die SNCF fiir
Stiickgut nicht verdffentlichte Vertragstarife.

SchlieBlich sei noch auf den Tarif fiir Kleinfrachtstiicke und Familienfracht-
stiicke hingewiesen. Er bezicht sich’ auf Sendungen im Gewicht von bis 50 kg.
Auch die SNCF pflegt den Exprefgutverkehr. Ihr ExpreBguttarif .sieht vers

schiedene Frachtsitze fiir KleinexpreBstiicke (Sendungen im Gewicht bis 50 kg)
und fiir iExprefigutsendungen iiber 50 kg vor.

X1
Schluflbetrachtung

Das Schwergewicht der franzbsischen gewerblichen Wirtschaft liegt in wenigen
Grofistidten und industriellen Ballungsgebieten. Frankreich wurde durch Neben-

bahnen (verglichen mit Deutschland) in verhiltnismiBig geringem Mafle
erschlossen. :

Auch in Frankreich tiberwogen vor dem Kriege die dezentralisierenden Wirkuns
gen der Eisenbahngiitertarifpolitik. Verliiliche Angaben iiber das Spannungs:
verhiltnis zwischen den Frachtsitzen der obersten und der untersten Regeltarife
klasse liegen fiir die Vorkriegszeit nicht vor. Der Verfasser kennt aber einige
Frachtsitze, welche dic SNCT 1938 fiir ganz hochwertige Giiter und fiir Massen=
giiter nach dem Regeltarif berechnete, Hieraus glaubt er folgern zu diirfen, daf3 |
sich in den letzten Vorkriegsjahren die franzésischen Regelfrachtsitze der ober-
sten und der untersten Wagenladungsklasse zueinander etwa wie 100 : 30 verhal-

ten haben. Zweifellos entsprach die Wertstaffel der SNCF 1938 etwa derjenigen
der Deutschen Reichsbahn.

Die Wandlungen der franzésischen Eisenbahngiitertarifpolitik seit 1947 haben im
ganzen gesehen die Ballungstendenzen verstirkt. Das Ausmafl der zentralisieren-



270 . ‘ Paul” Schulz-Kicsow

igen franzdsischen Eisenbahngiitertarifs darf aber nicht
tarkere Ausrichtung der franzdsischen Giitertarife nach
iihrt worden, die den gemeinwirtschaft-
lichen Charakter des franzésischen Eisenbahngiitertarifs weitgchend aufrecht er-
hilt. Die schidlichen Auswirkungen dieser Reformen auf die Raumordnung und
den industricllen Standort sind nicht entfernt so grof}, wie auflerhalb Frankreichs

allgemein angenommen wird.
Die Tarifreformen von 1947 und 1951 haben die Wettbewerbskraft der SNCF
gegeniiber dem Straflenverkehr wesentlich gestirkt. Ihr Erfolg kommt auch in
der steten Zunahme der Auslastung der Giiterwagen der SNCF zum Ausdruck.
Im Wagenladungsverkehr stieg die durchschnittliche Auslastung der Waggons
von 157 t 1946 auf 19,4 t 1951 = 23,6 %. Beim gesamten Giiterverkehr der SNCF
ergibt sich folgende Entwicklung der Nutzlast je Wagen:
o 1938: 9,0 t-= 100
©1950: 120t = 133

1951: 131 t = 146

1952: 136 t = 151
der durchschnittlichen Auslastung entspricht mins
150000 Giiterwagen. Diese Anzahl wire zusitzlich
erforderlich, wenn bei dem derzeitigen Umfang des Giiterverkehrs - die Durch-
schuittsbelastung der Giiterwagen auf dem Stande des Jahres 1938 geblieben wire.
Die SNCF kann den augenblicklichen Giiterverkehr, der den Umfang des Jahres
1938 t-km-mifig gesehen um-iiber 60 % iiberschreitet, bei einem gegeniiber 1938
um 100000 ‘Giiterwagen niedrigerem ‘Wagenbestand nur dank der besseren

Wagenraumausnutzung bewiltigen.

den Wirkungen des heut
. {iberschitzt werden. Die s
den Koster iist in eineir Form durchgef
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Antwerpen und das deutsche Hinterland
Von Dr. Dr. Wilhelm B ttger, Krefeld-

L
Die wirtschafts: und verkehrsgeographische Lage.

1. Die Weltgeltung von Antwerpen beruht im wesentlichen auf giinstigen
w1rtscha€ts¢_und verkehrsgeographischen Voraussetzungen. Es liegt auf dem
rechten dstlichen Ufer der breiten, tiefen, sicheren und mit Seeschiffen befahr-
baren Sch\c?lde, nur 88 km von der FluSmiindung entfernt, gleich' gut als Seehafen
und a}.s-anenhaf‘en brauchbar. Antwerpen ist der siidlichste Hafen des west-
europiischen Rhein-MaasSchelde-Deltas und geniefit den Vorzug, an der
belebtesten Verkehrsstrafle der Welt als ,,Durchgangshafen” zwischen London,
H/am‘t?lfrg, Bremen und den fremden Erdteilen zugleich einem auferordentlich
vielseitigen und tiefgegliederten Wirtschaftsgebiet vorgelagert zu sein. An dén
Antwerpener Schiffsdiensten war Deutschland vor dem Kriege in hervorragendem

.Mafle beteiligt. Es beforderte dabei nicht nur seine eigenen iiber Antwerpen

verbrachten Giiter, sondern in wesentlichem Umfan ' Gili

) ge auch’' Giiter auflerdeutsch
Herkunft. Im Jahre 1938 stand die deutsche Flagge mit 25,3 v. H. des gegai;t:rl;
Antwerpener Hafenverkehrs an der Spitze aller Nationen.

Antwerpens Stellung ist nicht ochne Wettbewerb; denn auch die hollindischen
[sze}sxafsn Rvotterdaxc? u:lld A?stersdaxﬁ begehren ihren Anteil am Verkehrsgut.
uflerdem waren die ‘deutschen Seehidfen Hamb Brem auch ,
nachhaltig am Seeverkehr beteiligt. smburg, Bremen und auch fmdon

Die wechselvolle Geschichte hat die Geltung Antwerpens zuweilen gehe

so als Holland d.ie" Scheldemiindung 1648 spe%rte. Erstpals 1863 der Scﬁgf;:zlgll?
den der Neutralititsvertrag von 1839 den Hollindern gewihrt hatte :lbgcliis‘;
wurde, war -den.m damals herrschenden System des Freihandels der er;; geebnet. .
Mehr pder weniger erzwungen wurde dieser Akt durch den 1843 vollendeten Bau
der Els,f:r}bahn. Ko6ln—Aachen—Antwerpen, wobei sich Preuflen und Belgien
gegenseitig freie Durchfuhr zusicherten und damit das Monopol des hollindischen
Zwischenhandels beendeten. Aber die Erinnerung an diese Vorginge hat die

* Gemiiter in Belgien und in Holland wach gehalten. ‘ ‘

SchlieBlich haben dic Industrialisierung Westeuropas, die Entwicklung der Dampf-
schiffahrt und die stirkere Einschaltung des Hinterlandes dem Aufstieg Ant-
werpens neuie Nahrung gegeben. Er wurde schnell der bedeutendste Einfuhrhafen”
fiir Weizen aus Argentinien und Mineralsl aus den Vereinigten Staaten von
Amerika. Antwerpen géhdrt noch heute zu den wichtigsten Getreidemirkten
der Etde.

In der Ausfuhr gingen die Erzeugnisse der Eisen- und Stahlindustrie von Belgien,
Luxemburg, Lothringen und dem Rhein-Ruhrgebiet fast ausschlieBlich iiber Ants
;vflz;ptenM Alljﬁr auch ldise" szeugrﬁilssedder Farben- und Chemischen Industrien,
elbs aschinen aus Siiddeutschla ii i | : '
Ve iber e Sehaldestadt, nd und Niirnberger Splelwaren fande1.1 den .
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e e das gesamte Land Belgien in erster Linie Einzugs-
Tpo'tzd‘em ist dfur Aliflw :;pi?emepei mit dem Meer durch Kanile verbundenen
%ell)l?t;hz;?nsééigf:n hfz;\ t bisher nur Gent .eini};I;eOBcdcuturLg erlgngt. An’twelrpens
elgisc e influfl ist bis nac esterreich und bis zur Schweiz
Ladungsgut anziehender Ein ,
spiirbar.. / o fiie i i jaot i
: i skraft Antwerpens fiir die Reedercien liegt im
2. Die besond}‘fr‘e1 ﬁ:é;;&:ngusfuhrgﬁtem. Belgien ist ein Industriestaat, der
Angebot von ‘Oc.zsen ist, bedingt durch die Tatsache, daf3 es die meisten Roh-
auf Export ,a'nge‘ivl dustl‘i'e‘; vom Weltmarkt beziehen muf3 und der Inlandmarkt
st:offe fiir seine dn Industrien nur begrenzt aufnehmen kann. Deshalb wurden
Eile Erzeugnisse der lanlagen fiir den Umschlag hochwertiger Giiter, vornehmlich
1fn Agtﬂerie;ﬁs‘}):im geschaffen. Als Ausfubrhafen war frither nur Hamburg
iir Stiic er, .
Igale:-lchwertlg.f hr dominiert der Speditionshandel, insbesondere bei den hoch-
ei der Au?bu d Fertigfabrikaten der Montanindustrie und des Textilgewerbes,
wertigen Hil 2un enen Landes, sondern ganz besonders auch des westlichen
?ICht nulrl ‘ eIfI'clt%rlandes. Das hingt mit der im Welthandel iiblichen Gepflogen:
1ﬁ1§\ttlstrle nequ;enm den Ausfuhrhandel moglichst an die Erzeugungsorte heran
zsllegz;lxsfmd den Absatz selbst zu organisieren.

Anders gestaltet sich die Einfuhr. Hierbei zeichnet sich Antwerpen gegeniiber

: > eechifen besonders aus. Es ist sein Eigen handel, der sich hart-
;rlxr:cilif;nlr?l zzﬁizg?}?efﬁrfeirféefﬁhﬂen Welthandelsartikeln (Getreide, Wolle, Hiute, -

" e Oclfriichte) bis zur Gegenwart behauptet, wihrend sonst die
Iéael;ﬁ-‘ggelheﬂel;califees;;ht, dic kaufminnische Betreuung der Einfuhr moglichst nahe
an den Verbrauch heranzubringen. .

‘ :venhandel verdankt seine Bliite dem hohen Eigenbedarf
]d?et;r @Fg?iﬁgsngrevgllizr;ung an Lebensmitteln und den Rphstofﬂaedu‘rfnissen
seiner Industrien. Die Lebensmittelindustrie v.erbr‘aucht alle1p zwei Dr1tte1" der
Getreideeinfuhren. Den Grund hierfiir bildet die auﬂgrordenthc.h dichte Bevolke:
rung Belgiens, die von der heimischen Landwnts;haft trotz intensivster Wirt:
schaftsweise auch nicht annihernd mit Lebensmltte.ln versorgt \'N‘erden kann.
Allerdings sind auch die Durchfuhrzahlen von Getreide im Vergleich zu Rotter-
dam recht beachtlich:

Antwerpen Rotterdamn
(in Tonnen von 1000 kg)
, 1938 913493 T 1934306
1951 1043038 . 697571
1952 950907 635719

Der Eigenhandel titigt die Umladung aus dem grofien Behilter Seeschiff in vicle
Kleinere Einheiten, die fiir eine Vielzahl von Empfingern bestimmt sind. Das ge-
schieht z. B. durch unmittelbare Umladung auf Eisenbahnwaggons mit Hilfe
schnell arbeitender Umschlagseinrichtungen.: Demgegeniiber ist bei einer Um-
ladung von Massengut aus dem Seeschiff in das Binnenschiff zum Weiterversand
an den Grofiverbraucher bei Vorhandensein passender Umschlagsanlagen die
Mitwirkung des Eigenhandels nicht erforderlich.

An anderen Seeplitzen, vor allem in Rotterdam, ist der Eigenhandel groftenteils
in das Hinterland abgewandert. Hier sorgen die Spediteure dafiir, daf} der Import-
handel méglichst nahe an die Verbrauchsorte herangebracht wird.
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Aber trotz der Ausstrahlung iiber die Landesgrenzen hinaus ist Antwerpen
infolge seiner umfangreichen nationalen Exportindustric im wesentlichen ein
belgischer Hafen geblicben. Der an Belgien gebundene Handelsverkehr iiberwiegt

bei weitem den Durchgangsverkehr, heute sogar mehr als frither. Es ist zudem

bezeichnend, dafl der Eigenhandel sich nur in solchen Artikeln vollzicht, die in
Belgien selbst maBigebend gehandelt werden. So kommt der Eigenhandel bei der
Einfuhr von Eisenerz aus Luxemburg und Lothringen nicht zum Zuge, weil die
belgischen Hiitten «die Erze nicht iiber Exporteure, sondern direkt iiber eigene
Handelsgesellschaften bezichen. Deutschland erhilt sein Eisenerz zu einem grofien
Teil aus anderen Lindern. Der Anteil Antwerpens schwankt jihrlich zwische

350 000 und 600 000 t. /

Antwerpen hat es verstanden, nicht nur seine Einfubr in vielen wichtigen Giitern
fest in der Hand zu halten, sondern zugleich auch das Gleichgewicht zwischen

Einfulr und Ausfubr so weit herzustellen, wie es sonst kein Welthafen Europas
vermochte.

Die grofle Zahl der Antwerpen anlaufenden Schiffe fremder Flaggen hat Belgien

daran gehindert, selbst eine grofere Seeschiffahrt zu entwickeln, da das eigene
Verfrachtungsbediirfnis fiir eine eigene grofle Linienflotte nicht ausgereicht

haben wiirde. Die Belgische Handelsflotte beforderte 1938 kaum 4,8 v.H. des
Antwerpener Giiterverkehrs. _

3. Die Abwicklung der dem Hafen zufallenden Aufgaben wird erleichtert durch
gute Verkehrswege in Gestalt engmaschiger Wasserstraflens, Eisenbahn- und

~ Landstraf3ennetze. Antwerpen ist mit dem belgischen Hinterland und seinen

wichtigen Industrieplitzen in erster Linie durch Wasserwege verbunden. Die

Schelde ist bis nach Frankreich' hinein reguliert. Die fiir die schweren Fabrikate |

der Montanindustrie besonders geeigneten Kanile und- Fliisse verbinden Ants
werpen mit Holland, Nord- und Ostfrankreich, der Rhein aber mit Deutschland,
der Schweiz und wiederum Ostfrankreich. Das belgische Wasserstralennetz hat
cine Linge von 2170 km. Die Kahntonnage ist 2,4 Millionen t, davon entfallen

auf Selbstfahrer 1 Million t. Die Zahl der Rheinkihne und Selbstfahrer betrigt
1523 mit einer Tonnage von 895041 t.

Antwerpen ist aber nicht wie Rotterdam in erster Linie vom Rheinstrom abhiingig. -

Mag auch die Wasserfracht nach Rotterdam im Einzelfall billiger sein, fiir die
hochwertigen und oft eilbediirftigen Waren steht Antwerpen im Gegensatz zu
Rotterdam ein sehr dichtes Eisenbahnnetz zur Verfiigung mit einer Linge von
5000 km Normalspur. Es sind mehr als 80 000 Giiterwagen im Umlauf. Die Elek-
trifizierung des Netzes ist im Gange. Antwerpen besitzt in seinem Hafengebiet
iiber 800 km Doppelgleis. In normalen Zeiten wurden jihrlich 800000— 900 000
Giiterwagen be- oder entladen. Die Bedeutung Antwerpens als Eisenbahnhafen
erklirt zugleich seine hervorragende Eigenschaft als Stiickguthafen.

Die Verkehrsgeschichte hebt besonders gern das starke Band der Antwerpen
beriibrenden LandstraBen hervor, die in fritherer Zecit iiber Briigge und die wich-
tigsten belgischen Plitze, dann iiber Maastricht und Aachen nach Ksln fiihrten,

Diese Landstraffen bekommen in der Gegenwart in Gestalt der modernen Gro8-
verkehrswege des Kraftwagens neue Gestalt.

4. Es ist zu erwarten, dafl gewisse Umschichtungen in der Zusammensetzung des
Verkehrsguts der Rheinmiindungshifen eintreten, zumal auch der Wettbewerb
um das Verkehrsgut schirfer geworden ist. Immerhin hatte Antwerpen einen
Vorsprung, weil es von den Kriegsereignissen fast ganz verschont blieb. Es hat
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Die Verkehrsleistungen *)

s Antwerpwen‘er Seegiiterverkehrs (Tabelle 1) sind

1. Bei der Darstellung de gezogen worden. Das Jahr 1952 zeigt bei der

o : ; eise heran .
die Vorjahre vergleichswels® Transitverkehr eine Abschwichung. Zwar ist

den
Jahr 1951 fiir Antwerpen besonders giinstige

grofieren MaBle als die anderen Nordsce-
deutschen Schwerindustrie beteiligt wurde.

Ausfuhr und auch im ausgehen
darauf -hinzuweisen, daf3 d;}s _
Verkehrszahlen ausweist, weil es im
hifen an der erhohten Ausfuhr der west

Tabelle 1 Giiterverkehr ither See
7 o _ (in t von 1000 kg) ’
1938 1950 1951 1952
98 541 8078 994 11 055 460 11 550 331
Linfubr 3674 129 2 582 508 4082112 4100 459
Gesmmteinnang "] 11872670 70 661 502 15137 672 15 650 790
Cesamteing 159 68 7167 245 9 285 068 8 450 532
Donchuhe " 5546596 3678719 4741535 3380 666
e r— 11706 279 10 845 964 14 026 603 11831198
B u. Austuhr 208 14 158 224 15 246 239 20 340 528 20 000 863
‘ ELnr‘é?Ffrfr' ;';.sﬁr‘r‘,iﬁiﬁ"“ 9 420725 6261227 8823 647 7481125
(Gﬁfsgggeéﬁzhr/\ wgang) | 23578949 21 507 466 29164175 27 481 988

MMV'I_)PkD_;mbuisburger Frachtenkonvention ist im August 1951 gegriindet worden. Sie sollte

dertt hemmungslosen Wettbewerb entgcgcx'lwuk‘en, der sich namentlich bei den Stickgulfrachten

herausgebildet’ hatte. Zwischen den Rheinmindungshifen und -den Hafenplitzen der Bundes-
i einheitliche Frachten fir Transporte bis 200 t.

republik gelten nunmetl
®) Das Zahlenmaterial ist dem Jahresbericht 1952 der Ilafenverwaltung Antwerpen ent-

nommen worden.

nd um die Lebensmittel und Rohstoff-

i
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Damit erziclte der Seegiiterverkehr im Jahre 1951 einen, Umschlagrekord von
mehr als 29 Millionen t, cine Steigerung von 23,7 v. H. gegeniiber 1938. Bei der
FEinfuhr handelte es sich iiberwicgend um Rohstoffe aus Uebersee fiir die wests
curopiische Industrie (Erze, Phosphate, Baumwolle, Wolle, Jute, Fasern, Haute,
Getreide, Palmkerne, Kopal, Kupfer und Elfenbein). T
Antwerpen ist nach dem Kriege in stirkerem Mafle als vorher ein nationaler
Hafen geworden. Gleiches gilt aber auch fiir die anderen Rheinmiindungshifen,
wie aus nachfolgenden Zahlen hervorgeht. ,

Der Giiterverkehr iiber See
(in Tonnen von 1000 kg) -

Rotterdam Amsterdam

Durdsfuhr |National.Verkehrl Durchfuhr |Natlona].Verkehr > Durchfuhr
1938 9 420725 10021 625 32 349 315 3634 489 2 030 466
1950 6261227 15227 060 14 460 677 3999 262 1234 308
1951 8823 647 18 754 320 18126 157 4 604 750 1709195
1952 7471 125 19 798 005 19 984174 4 531 064 1656117

Der deutsche Transitverkehr mit 5062427 t im Jahre 1938 ging zuriick auf
2965078 t im Jahre 1951 und 2711957 t im Jahre 1952.

Im Ausgang wurden Fertigerzeugnisse der Eisen- und Stahlindustrie, chemische
Produkte, Diingemittel, Kohlen, Zement, Glas und andere verpackte Giiter iiber
See verladen, also durchweg hochwertige Giiter, die zu 55 v. H. aus dem belgisch»
Juxemburgischen Wirtschaftsbereich, zu 45 v.H. aus Frankreich, Deutschland,
der Schweiz und anderen mitteleuropiischen Lindern stammen. Wihrend es sich
bei der Einfuhr meist um Massengiiter handelt, enthilt die Ausfuhr in erheblichem
MafBle Stiickgiiter. Die Steigerung der Zufuhr aus Ucbersee gegeniiber dem
Vorjahr 1951 betrifft ausschlieflich das Rohpetroleum fiir die neue Raffineric
der ,,Société Industrielle Belge de Pétroles”. Diese Einfuhr wird demnichst noch
steigen, da cine weitere grofe Petroleumraffinerie der ,,Esso Standard Refinery”
am ‘1. Juli 1953 in Betrieb gesetzt worden ist. '

Die Zahl der angekommenen Schiffe betrug:

Belgische

. Jahr : Anzahl NettosTonnage (B. N.T.)
1938 11762 24 144705
1951 - 11425 26 505 487
1952 11756 28027 193

Die Verteilung der Handelsflotten nach Flaggen zeigt Tabelle 2.
Die deutsche Flagge zeigt eine Wiederzunahme. Nach' der Zahl der angekommenen
Schiffe rangiert sie an dritter Stelle nach der britischen und der hollindischen
Flagge. Beziiglich der Tonnage nahm sie mit 1422000 Netto Moorsom Ton
(N. M. T.) die achte Stelle cin. Es sind jetzt 31 deutsche regelmifige Schiffahrtss
Jinien in den Antwerpener Verkehr wieder eingeschaltet, davon sind 21 als regel=
miBige Linien von der Stadtverwaltung Antwerpen anerkannt, Nach den Angaben
von Leemans konnte Antwerpen den Verladern im monatlichen Durchschnitt
des Jahres 1951 630 Schiffsabfahrten in regelmiBigen Liniendiensten bieten).
1y Antwerpen und seine verkehrswirtschaftliche Bedeutung als Rhein-Seehafen. Zeitschrift

fiir Binnenschiffahrt, Heft 10, 1952,
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2. Die Leistungen Antwerpens als Binnenschiffahrtshafen stiitzen sich einerseits
auf das weitverzweigte belgische Wasserstraflennetz, andererseits auf den Rhein.

Eibl Intaenm@amoxn -9 | | wam |
s,gg Qo NNom o vogm— o~ o o — ]
<& § : Der Rheinverkehr ist iiberwiegend Transitverkehr von und nach Uebersee.
; - Den Giiterverkehr auf den Wasserstraflen veranschaulicht Tabelle 3.
= - , - ‘
§ = o £ g'\g ﬁ g ~ 3 8z § 3 S g E’ O S <3 ':': ;—3 Die Verteilung der mit Binnenschiff verbrachten Giitermengen ergibt folgendes:
T Z e T e 1938 1951 1952
_ Binnenverkehr 6,0 Mill. t 10,4 Mill. ¢ 9,0 Mill. ¢
g =15 ZISZFSEIS RSl Tes £3 Grenziiberschreitender Verkehr .
< ™ - o a) iiberden Rhein 7,0 Mill. t 6,0 Mill. t 5.4 Mill. ¢
A, b) iiber andere Wasserstraflen 2,0 Mill. t 2,4 Mill. t 28 Mill. t
o 'i’j g g o g :”21 SRIITIIIFTIL22EZEST AL | Insgesamt: _ - 150 Mill. t ;18,8 Mill. t 17,7 Mill. ¢
8 x6 2 Der Gesamtverkehr auf den Wasserstrafien weist den groleren Transportmengen
_%0 . des Seegiiterverkehrs der Jahre 1951 und 1952 zufolge eine merkliche Steigerung
I [~ S 223355 3scradoodB8gLeR gegen 1938 aus. Der Rheinverkehr mit Deutschland ist noch zuriickgeblieben,
R EX = R I o T e N e wihrend Frankreich und die Schweiz eine Zunahme verzeichnen. Das geht aus
g Z N . der nachstehenden Uebersicht hervor:
&Q“ = 5323 ITRITSRNLIRISIYANGYgg ‘ ‘ Deutschland Frankreich Schweiz
"E g V!l © ©comMm W0 MO N F ~— o~ — — X - -
3 £ 2 1938 5,1 Mill. ¢ 0,89 Mill. t 047 Mill. t
o : 1951 3,2 Mill. ¢ S 1,4 Mill ¢t 0,93 Mill. t
g % E 50 Jeaw M m G m @M QO ® N o G 1952 ) 29 Mill. t 1,1 Mill t 1,04 Mill, t
"§ EC?E SIS Der deutsche Anteil an den wichtigsten Giitern war9):
X - - a) Talverkehr nach Antwerpen ,
‘ ﬁ ~ l—' O~ OV 0 O MWW N O O W P58 Torw o 9 1951 - 1952
e |8 = (R I LPILXRTIYISELLHISALINTg & . t t
e} e~ N — = - - 3 N .
3 7 o o+ oo £ Steinkohle, Briketts, Koks 425 580 420090
8 _ 3 Erden, Kies, Sand | . 175809 173839
I 'E o 3,9{3,5”%@%%%235'&3—’?338%8 ; Kalk und Zement 233153 131135
5 g NN e Ui . "3 Diingemittel 199 095 155 225
| g % Roheisen, Rohstahl ca. 660 000 421700
o : =2 - ' .
2 lss & [+|ernoee -2 SRl rE2 ¢ b) Bergverkehr von Antwerpen .
A <
P&y —1— 5 Getreide 385 862 . 307 117
2 g B |o|-emowronogowar-ronaoonn o~ g Eisenerze 466 258 376726
BE = 4 NE=Erze 139 485 137 326
§5 o - = Steinkohle einschl. Koks und Briketts 166 584 312412
S RS N Il I T Mineralsle 80755 137304
3 Holz 50770 42310
S Roheisen, Rohstahl 3176 20257
v o = Beachtlich ist das Ansteigen der Oeleinfuhr von Antwerpen, die sif:h auch im
5 g ,g o %’ © o & B Rheinverkehr zur Schweiz auswirkt; denn im gleichen Zeitraum ist die Zahl der
a £ - 5 8 g2 5 u v 278 g & | beférderten Tonnen Oel von 207 289 auf 298 142 gestiegen.
a s E2 28 e2 908 HouGEgaow ok .
= F2 g £H2 5522288388 ¢ . o — -
o &8 B ER A 5 & 29 g3 = § R RO g ~ 1y Dio Binnenschiffahrt in Nordrhein -Westfalen im Jahre 1950, 1951 und 1952, Statistisches
3 = 22 R g 5 B & g S8 E g é” & g § § Kk ?\ Landosamt Nordrhein-Westfalen, Diisseldorf 1951, 1952, 1953. :
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Der Giiterverkehf auf den Wasserstraflen'

978 ‘ Willielm Batiger S Der Umschlagsverkehr der iibrigen belgischen Hifen mit Deutschland zeigt
o o folgende Entwicklung: : : :
N o g Iil a) Einfuhr nach Deutschland:,
< l3Ex RN L L LS 1% S [t S (hauptsichlich NEzErze) \ '
gli&slole! Ig|g1ig= 1o ® , 1950 1951 . 1952
— S : -
) jEs” - ) 529 284 t 749014 t 1096384 t
“:’ ol e wwo| 583 b) Ausfuhr von Deutschland: '
5les goe| moe | wstn| RS gonligre| 885 lesz 1370526 t 1902811 t 1542334 t
@« o0 i R N < o - . . . - . i N
< |8 =o3 | IR | loa2| "238| =—- R Es handelt sich hierbei hauptsichlich um Steinkohle, Erde, Kies, Sand, Kalk und .
= —r | —" v Diingemittel. . .
e — w o %) .
o cowo |nez0 2258 |BERS 3. Die Bedeutung Antwerpens fiir hochwertiges Umschlagsgut kommt besonders
E 228 A=oF §§§§ SERES &if% EEE% B;%g ;25? , in den Leistungen seines Eisenbahnhafens zum Ausdruck. Direkte Ziige
¢ [nlgggs|euzsa |RSS g, R "g: § § 20 OGRS oo |nT o ' sorgen fiir beschleunigte Verbindungen mit den wichtigsten Industries und
z AN DS OVHEH b - |oaoo |~ Handelszentren Deutschlands, Frankreichs, Italiens und der Schweiz. Zwischen
B -~ — Antwerpen und der deutschen Grenze betrigt die Rollzeit 11 Stunden, zwischen
| o o Antwerpen und der luxemburgischen Grenze 12 Stunden.
o o <+ SRS > ed — - . . .
§w ol 2% Noe é"g::f‘ | g‘;:—‘y; 2‘3-; v 1 xd2g| '88R R Der Giiterverkehr der Eisenbahn-ist in Tabelle 4 dargestellt.
ez eLox ' - I Der Eisenbahnverkehr beschrinkte sich hiernach 1938 mit 78 v.H. auf das
‘ " - belgische Binnenland und auf Luxemburg. Im Jahre 1952 ist der Anteil auf
: oo |cvoo|nano|oggR|EERE 88,9 v.H. gestiegen. Der Giiterverkehr durch das Binnenschiff bezog sich 1938
- . eson ey glssR A EEREEIERS §E §§ 3‘:% ™ E ;E ;;53 mit 43,1 v. H. auf das Inland und 56,9 v. H. auf das Ausland. Auch hier ist eine
28 |w|lrazd|seoR|B2IR[(RETT(ZEQL|QRFF T2 | e Steigerung des Binnenverkehrs festzustellen. 1952 betrug dieser Verkehr im Inland
g KR bptods N~ o o® o~ e ":_; 538 v. H. und es entfielen 46,2 v. H. auf das Ausland. (Siehe Tabelle 3)
- ' Dic Beteiligung der Eisenbahn am Seegiiterverkehr im'Vergleich mit der Binnens
~N<w | ovo wom| omel =22 schiffahrt zeigt folgende Gegeniiberstellung:
wa| o) ool | oe et . k -
5 o oo, NS DA S sl1gege]| 13885 3 3 * RLise . a) Giiterverkehr durch die Bahn: : . :
Sl ] 1253 o~ — o ST wls NN :
e - - - . = \  Abfuhr | -~ Anfuhr insgesamt
wmolonns . 1938 2967559 t 6446976 t 9414535 t
Joeonlnoae ooy |soss|onag|22e8|23332 1950 2435 144 t 5 441 487 t 7876631 t
I R EE S S E It BRI N B PN Pt 1951 3378189 t 6151444 t 9529633 ¢
'E_a - 33%3 §§§§ SRRI|2ISS mHos ?No"r'\'f: - |5 o 1952 3082363 t 4900978 t 7983341 t
& oo [vrr | ' o b) Giiterverkebr durch das Binnenschiff:
oo ooz b 1938 8716677 t ~ 6242960 t 14959637 t
3 cilworaleoca |- |225R (8300 (R0ke m@‘.}‘é?g 1950 7115267 t 6810698 t - 13925965 t
5 |~ |B222 2828|2228 |88 |SREG | Hros | ZEen 2o 1951 10 521 255 t 8340447 t . 18861702 t
. . 1952 10540226 t 7118049 t 17658275 t
; ; Somit iiberwicgt die Binnenschiffabrt im Giiterverkehr. :
Der Antwerpener Giiterverkehr durch dic Eisenbahn mit Deutschland zeigt im
" “ = Vergleich zum Schiffstransport folgendes Bild: '
[=] s .
. B i = o Rheinverkehr Bahnverkehr insgesamt
=1 3] = . it :
-:<§_ s |- B © 3 5 Ei S 1938 5109377 t 636350t - 5745727 t
NEL I PR % £ 1950 2511109 t 74191 t 2585 300 t
ol T oy | £ T5 |9a |3 3 E 1951 3271121 t 76553 t 3347674 t
5 3 s¢ |8 ¥z €% |¢ E 2 o 1952 2995273 t 87818 t 3082091 t
. @ D e= =
& 2 g2 12 Mg g 1l 18 18




=N

1000 kg)-

(in Tonnen

Der Giiterverkehr per Bahnt)

- Tabelle 4
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- Demnach ist der Anteil des Bahntransportes an dem Gesamtgiiterverkehr von
555 oale s ale ale mn s = 12010 11 v. H. (1938) auf 3 v. H. (1952) zuriickgegangen. '
geg|ofgl Iyl <=1 1o R CA RS R LA 4. Die Renaissance der Landstrale hat auch fiir die Wechselbeziehungen zwischen
2E° Deutschland und Belgien beachtenswerte Anregungen gebracht. In Liittich wird

g demnichst mit dem Bau einer Autobahn begonnen, die in nordwestlicher Richtung
j ol ool mow| caon| newm nach Antwerpen u.nd in iistlic.her Richtung nach Aachen gefiihrt wird. Darr.xit soll
$ o omw | Wl o ongl  Reo =S| 1 9oNl 1853 & cine direkte Verbindung zwischen dem Hafen Antwerpen und dem Rheinland
oo lo| 1RSI 5 Nl Ul Lty |sea|l=-— EOLN - g hergestellt werden. Die Autostrafie stof3t bei Koln auf den Autobahnring und
e g | erfihrt damit eine giinstige Verteilerfunktion iiber die von diesem Autobahnring

: S demnichst abgehenden 6 Autobahnstraflen.

= ronelseet |88 (28 8 =B NI 3 B3 33 g [N 22BT ”5 Nach den Angaben der Hafenyerwa!tung von Antwerpen verfiigen die Ant:

g haNO oo S ovo |eowo [ores |8k | 825 |IRRE & werpener Transportunternehmer iiber einen groflen Park schwerer Lastkraftwagen,

& ~ m g § g RN Al RS SRl Ry B AT NG welche -die Giiter unmittelbar vom Kai in das Hinterland beférdern, zum Teil

& BLOW == - S auf Entfernungen bis zu 1000 km. Wihrend in der Zeit vom 1. April 1937 bis
q; 31. Mirz 1938 der Lastwagen nur 914 t nach Bel.gi‘e:n und in umgeliehrter‘ Richtung
s | el oem| wmow| oww| nmn| x| gee ® 1356 t befordet:te, zeigt die nachfolggnde. Stat1§t1k .uber den Gu'terkraftverkghr
] Rae| || 1S8m | 1099 | IRSS| 18RI ga|lo=-c 4 auf Straflen zwischen vdt.:m Bundesgebiet einschliefilich West=Berlin und Belgien
R |elIRew|1T87 kA SR S seit 1950 folgende Entwicklung®):
=X : 3 :
~no|ovmwowo oo 2 : <% 3T @? g Verkehrsart 1950 ) 1951 1952
wnm|oON< | OO — 4
= SERBIREER|S883 Eggﬁ §§§§ ff’,’:f 2;%; g&gg g a) Grenziiberschreitender Verkehr
E |w §§§§. §§%§ FRR2 | IRRB|BI=R[Nwa» ELHE b Eingang (Belgien = Einladeland) 21259 ¢t 16539 t 70002 t
=< e ' g Ausgang (Belgien = Ausladeland) . 19073 ¢t 21265 t 48303 t
to
j cwol| waol wws| o g b) Zwischenstaatlicher Verkehr
00 222 252 2T 2| man| jwos| | IPT|1SLe B Eingang (Belglen = Land des Fahrt- (
LT |IB8R[ IR | [ =~ S-wf 222 0O & antritts/ Einladeland) 4719 t 3089 t 4266 t
‘_’\ 3 Ausgang (Belgien = Land des Fahrt-

- N A N N T 2253 E%g"é 2538 3 ~ ziels/Ausladeland) 12787 ¢ 8659 t 4382 t

£ bl INGUNE Pl lutvog Svpuniy PApNE-P-g PR SN I E L - R ¢) Gesamtverkehr (a) und (b)

2 |o|ovue |lozas(gocr|zren|eesR a8l |VEEP|xT0s & ‘

£ |”|R88g|2%8k Rl L B =330 2 Eingang 25978 t 19628 t 74268 t

Nl == ' Ausgang 31860 t 29924 t 52,685 t

, ciloodeocaloars|eoss 3 Insgesamt: 57838 t 49552 ¢ 126953 t

- —N OO |0 =M ]| 0O — b o 0 | mwwwn
5 |« 2809 FRER SRR |2 *RR3| S o83 R Rt E Der Lastwagenverkehr hat gegeniiber 1950 im Jahre 1952 e¢ine Zunahme von
T s 136 v. H. erfahren. Es stcht schon heute fest, da8 der Kraftwagen auch Schiffs-
2 giiter, z. B. Holz und Réhren, an sich gezogen hat, insbesondere, da die Schiffs-
K transporte durch die Zollabfertigung in Eminerich und Lobith cinen Aufenthalt
9 & von 8 Stunden zu verzeichnen haben. Nach Fertigstellung der ortlichen Ums-
& g ‘ < gehungsstrallen im belgischen Gebiet wird noch mit einer Zunahme des Last-
= B E " g kraftwagenverkehrs zu rechnen sein.
I=1 . L%
% % - g‘ o 3 . g E o :§ Der Luftverkehr unter Beriicksichtigung des Durchigangsverkehrs von Ausland
T @ @ 5 g ! & | £ 5 zu Ausland und nur de:'; Vgrkehrs .bls zum ersten Landehafen oder ab letzten .
g 5 8 - a % ® a 2 Starthafen im Inland weist fiir Belgien folgende Entwicklung auf:
1 1% 8 - g 5 € S 9 A
7 z ks E 5 B £ 2 ~
= = 4 H n A < = ~ 1) ‘Nach den Angaben des Statistischen Bundesamtes.

Bg. 4
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| 1952
Richtung: ‘ Fracht Post
aus Belgien - 880 t 409 t
nach Belgien } Briissel 645 t 90 t

Da Statistiken in fritheren Jahren nicht gefiihrt wurden, lassen sich verkehrliche
“Schliisse noch nicht ziehen. :

L

Frachtvergleiche

Ein nachhaltiges Mittel zur Kriftigung der Wettbe“_/er'bss-tellung cines Seehafens
- ist die Tarifpolitik der Verkehrsunternehmungen. Sie ist im gegenwirtigen Zeit-
punkt recht umstritten. Es soll daher nachfolgend eine Uebersicht tiber die der~

zeitige Frachtenlage gegeben werden. 1 | )
" L.DerBahngiiterverkehr fiir Belgien ist in seiner Relation zu den iibrigen
%\Irondseehéifren gnach den Frachten der Strecke Kaldenkirchen / Venlo./ Rosen-
daal / Essen / Antwerpen berechnet worden. Hier k-ommf' der allgemeine Eisen=
bahngiitertarif zur Anwendung, der sich infolge der Abkiirzung der Strecke um
14 km gegeniiber dem Grenziibergang Antwerpen —;AachwengW'est giinstig aus-
wirkt. Auf den anderen Strecken gilt fiir Belgien der Verbandstarif vom
1. Juni 1952, der eine andere Frachtberechnung fiir die deutsche Strecke bis
zur Grenze und fiir die belgische Strecke ab Grenze vorsi‘e.ht. Fiir Holland bestebt
der Durchfahrt-Spezialtarif Nr. 4, der neben der Aufgliederung des Iar1f§ fiir
die deutschen und fiir die hollindischen Strecken noch eine besondere Emte:llung
der Giiter in drei Klassen fiir den Transport auf hollindischen Strecken vornimmt.

Diederzeitige Frachtenlageist fiir Antwerpen n.ic.ht sondxey
lich giin s’cig.g Aus der Tabelle 5 sind fiir Trexﬁlicn, .Maschl_nen,*StahIr(')hrve
und Kabel in der Ausfuhr und fiir Papier in der Einfuhr die Frachtenunterschiede
— nach den Frachtsitzen fiir 1 t berechnet — zu ersehen.. le Ruck.smht darauf,
auch einen Frachtvergleich mit der Schiffahrt zu geben, ist die Station Kr‘ef:eld;
Uerdingen am Rbein gewihlt worden. Bei den Frachtsatzep nach deq Hafeq
Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen sind vergleichsweise auch die nach
Hamburg und Bremen aufgefiihrt. Fiir die genannten deutschen I\'I“ordse‘eljafen
gelten die Seehafen = Ausnahmetarife, insbesondere der 8 S 1 — Tarif fiir Blccl}e —,
der 8 S2 — Tarif fiir Eisens und Stahlwaren — und der AT 21S4 — Tarif fiir

Textilien.

o
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Tabelle 5) Vergleiche von Bahnfrachten (Stand am 1. August 1953)
Von KrefeldsUerdingen nach (Spalte 1—4)
Nach KrefeldsUerdingen von (Spalte 5)
1 2 3
Textilien Maschinen Stahlrohre
AT 21 S 4 AT8 S2 Abt.II ATS8S1 Abt. IT
5t 10 ¢ nur 16 t — Satz 65t 10t
Hamburg 24,80 2360 21,40 - © 19,— 16,10
Bremen 2240 2140 1930 16,40 13,90
: 5t 10 ¢t _
Rotterdam und bis Grenze desgl. " desgl.
Amsterdam Klasse A Klasse B AT 24 A Abt. III
Grenziibergang d. holl. Durch- desgl, desgl,
Kranenburg fuhrtarif KI. A’ Klasse B Klasse B
27,30 2550 2590 2400 2550 23,20
Antwerpen o ;
iiber Grenze " bis Grenze desgl. desgl.
Kaldenkirchen Klasse A Klasse B. AT 24 A Abt. III
bis Grenze Rosen niederl. Eisen- . .
daal (Niederl.) bahn-Giitertarif desgl. desgl.
Klasse A Klasse B Klasse B
bis Antwerpen belg. Eisen: - , )
bahn-Giitertarif - desgl. desgl.
Klasse I. Klasse I Klasse II .
31,30 27,90 30,30 26,80 29,60 26,40
4 b
Kabel - Papier
AT 8S 2 Abt. I Klasse C -
nur 15t — Satz bt 10 ¢t
Hamburg 23,20 46,30 43,30
Bremen 21,— 87,60 85,10
5t 10 t -
Rotterdam und bis Grenze desgl. holl. Durchs :
Amsterdam ' Klasse A fuhrtarif Klasse B j
Grenziibergang d. holl. Durch: ab Grenze E
Kranenburg fuhrtarif Kl A Klasse C
27,30 25,50 26,90 .23,70

Antwerpen iiber
Grenz, Kaldenk.

iib.Grenze Rosens
daal (Niederl.)

bis Antwerpen

1) Zur Ermittlung d
Basis von 111,1 und des

bis Grenze Rosendaal Belg. Eisen-

bis Grenze Kaldens
* bahngiitertarif Klasse I

kirchen Klasse A

niederl. Eisenbahn:
Giitertarif Klasse A
belg. Eiscnbahn-
Giitertarif Klasse I
31,30 27,90

desgl. ;
Klasse B , ) K
ab Grenze Kalden: . o
kirchen Klasse C
30,40 26,90

er Frachtrelationen ist die Umrechnung des Hollindischen Gulden auf der
Belgischen Francs auf der Basis von 8,44 erfolgt. Die Abtarifierung der

Bundesbahn ab 1. 8. 53 ist berticksichtigt.
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en, dafl dic Bahntransporte nach Holland billigex
Auch die deutschen Scchifen sind mit Hilfe dez
rig. Die niedrigere Bahnfracht nach den Benelux=
hifen erklirt sich auch daraus, dafl auf hollindischer und Dbelgischer Strede
kein Deckwagenzuschlag erhoben wird und aufierdem eine Mehrwagenklamsei
Anwendung finden kann. Wenn ein Waggon zu 5 t und ein zweiter zu 10 %
zusammenlaufen, kommt der Frachtsatz zu 15 t in Anwendung.
2. Die Schiffsfrachten fiir Stiickgut nach Antwerpen 1), Rotterdam uni
Amsterdam sind nachstehend unter Beriicksichtigung des Bergs und Talverkehrs
zusammengestellt. Hierbei konnten die Hifen Hamburg und Bremen micht b
riicksichtigt werden, weil zu diesen Hifen keine Festfrachtsitze bestehen; die
Frachten werden jeweils borsenmiflig ausgehandelt.
a) Frachten im Bergverkehr je t ab Abgangsschiff geladen von Ant
werpen, Rotterdam, Amsterdam frei bis Ankunft durch Schiff:

Aus der Uebersicht ist zu erseh
sind als die nach Antwerpen.
Ausnahmetarife wettbewerbsfil

in in
Duisburg Krefeld
DM DM
‘ab 5t 8!_ 8’25
ab 10 t 7~ 7,25

b) Frachten im Talverkehr je t frei bis Ankunft durch Schiff in Antwer

pen, Rotterdam, Amsterdam geladen in Abgangsschiff:
o ab ab
Duisburg Krefeld
DM DM
ab 5t 7,— 8,—
ab 10 t 6,50 7 —

e Vorfrachten auf der Bahn, die je nach det
Linge des Anfuhrweges bis zum einzelnen Industriebetrieb verschieden sind.
Wenn auch die Schiffsfrachten fiir Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam gleich
liegen, so ist doch zu beriicksichtigen, dafl fiir den Transportweg
von Ruhrort nach Antwerpen = 331 km = 31 Tage Fahrt
~ yon Ruhrort nach Rotterdam = 220 kin = 2 Tage Fahrt
von Ruhrort nach Amsterdam = 253 km = 2 Tage Fahrt
benétigt werden; das ist fiir Antwerpen nicht giinstig.
3. Fiir Antwerpen ist weiterhin die P Jatzspesenverrechnung (Verlader
kosten) in Verbindung mit'der Duisburger Frachtenkonvention abtriglich. Der
tarifarische Unterschied zwischen den Haifen Antwerpen, Rotterdam und Awv

sterdam ist folgender:

Zu diesen Frachtsitzen treten noch di

Import
a) Antwerpen: )
aa) Ab cif (Deck)?) Importseedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab
gangs-Rheinschiff von Antwerpen bei Uebernahme am Kai mit Umfubr
-zur Ladestelle der Rheinreederei:’ '

- . .
) Lisentransporte iiher Antwerpen werden auBerhalh der Duisburger Frachlenkonvention
i

!

gefahren.

) ¢if = Preis versleht sich bis zum Ilafen des Kiuferlandes einschl. der Versicherungsspesent:

.
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Stiickgut 5t 10 t 20t 30 tund n{ehr
DM 20— 19— 18— 18— 17— prot

bb) Ab cifR(lDFck)h_IErflportszedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab-
gangs-Rheinschiff von Antwerpen bei Bord von Bord-Ueb oweit
eine solche mdglich und gestattet ist: rl-Ueherlading, soweit

30t 40t 50t 75t 100t 200 tund mehr
DM 450 450 425 425 4— 375prot

cc) Falls.‘(.iurch Umstinde, welche das mit der Empfangsnabme beauftragte
Speditionsunternehmen nicht zu vertreten ‘hat, eine direkte Ueberladun
nicht durchfiihrbar ist, stellen sich die Kosten wie folgt: . &
Ab cif (D‘f:ck) Fmportseedampfer Antwerpen bis frei verstaut in das Ab:-
%f‘tr:gSI’Rhem?:héff vglﬁ Ant;m;;pien bei Uebernahme am Kai, jedoch bei
nahme mit dem einschiff am i oder”
sofern derselbe frei ist, ohne Beifuh‘rlfal oder”Schuppen des Seedamplers,

50t 40t 50t 75t 100 t und mehr
DM 11,50 1125 11— 1075 1050prot
b) Rotterdamund Amsterdam:
aa) g;;u flifnar;afﬁlhrgﬁslc{:ir}f%hr nach der Ladestelle der Rheinreederei bis ver»
1t 5t - 10t 20t 30t 50t 100—200 t
DM 11,9 1105 10,25 995 915 915 815prot
(Zuziiglich Léschungsspesen des Importseedampfers)
S'zimt.liche Sitze verstehen sich ‘einschl. Schuppenmiete, V'erwi‘e\gung und
Versicherung usw. ‘
bb) Ab cif beidirektem Umschlag ab Bord in Rheinschiff:
30 t 50 t 100—200 t
DM 095 0,60 0,45 pro t
(Zuziiglich Seedampferlsschungsspesen)’
cc) Abcif am SeebootzKaioder Schuppen bis verstaut Rheine
schiff:
entweder:
DM, 480 445 435 pro t
(Zuziiglich Scedampferlsschungsspesen)
oder, wenn die Scereedercien keine Extrakosten berechnen
DM 0,95 0,60 0,45 pro t

Export

t

a) Antwerpen:, .
aa) Ab ‘AnkunftssRheinschiff, Loschstelle der Rheinreederel Antwerpen bis
an Bord des ausg'ehen‘den Seedampfers in Antwerpen bei Lieferung am Kai
mit -grofler Umfuhr bis zur Ladestelle des Seedampfers:
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1 — unter 5 — unter 10 — unter 20 — unter 30 t und /
S5t 10t 20 t 30t mehr !
DM 15,— 14,75 13,75 13,— 12,25

bb) Ab Ankunfts-Rheinschiff in den lingsscits ladebereit liegendem Seedam

fer bei Bord vom Bord-Ueberladung, soweit eine solche méglich und &

stattet ist: . )

. 30t 40t 50t 75 ¢

DM 125 1,25 125 125

cc) Falls durch Umstinde, welche das mit der fob-Lieferung 1) beauftragte Spe

ditionsunternehmen nicht zu vertreten hat, eine solche direkte Ablieferun

nicht gestattet bzw. nicht durchfiihrbar ist, stellen sich die Kosten wie folc

Ab Ankunfts-Rheinschiff lingsseits des Seedampfers oder Schuppens T

Antwerpen bis fob ausgehendem -Seedampfer von Antwerpen, bei Ablid

ferung am Kai, jedoch bei Andienung mit dem Rheinschiff am Kai od<

Schuppen des Seedampfers, sofern derselbe frei ist, ohne Beifuhr: 7
30t 40t 100 t und mehr

DM 625 625 4,75 pro t

b) Rotterdam und Amsterdam: '
aa) Ab AnkunftszRheinschiff bis fobsAusgangsseeboot ‘einschl. Umfuhr:

1t 5t 10t 20t 30t 50t 100-—200t
DM 1105 995 940 885 7,75 7,75 7,75 prot

" bb) Ab Ankunfts-Rheinschiff bis. fob-Ausgangsseeboot bei direktem Umschlag

aus dem Rheinschiff in das Seeboot
30 t 50t 100--200 t

DM 0,65 0,40 027 pro t
cc) Ab Ankunfts-Rheinschiff bis fob-Ausgangsseeboot bei Umschlag am See:
* boot-Kai oder Schuppen

100 t und mehr
I,—prot

}

75t
5,50

50 t
5,50

entweder: .

30t 50t 100—200 t

DM 4,50 425 415 pro t
oder,

wenn die Seereedereien keine Extrakosten berechnen:
DM 0,65 0,40 0,27%: pro t
Aus diesem Vergleich ist ersichtlich, dafl Antwerpen in seinen Platzspesen beim
Import im Durchschnitt um DM 8,— und beim Export um durchschnittlich
M 5— gegeniiber Rotterdam und Amsterdam hdher liegt. ' )
Rie Einwirkungen von Ebbe und Flut auf die Schiffahrt beeinflussen auch in
ntwerpen die Platzspesen. ‘

- ) Bei den Massengutfrachten, die bérsenmifig vertraglich ausgehandelt

werden, ergeben sich ebenfalls ‘Preisunterschiede zwischen den hollindischen

——
kdste;) fob = Preis schlicBt Transportkosten bis auf das Schiff cin, jedoch ohne Versicherungs-
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Nordsechifen und Antwerpen. Nachstehend werden al B ispiel di
fiir Getreide und Kohlen wiedergegeben: i . s Belspiel die Frachtt_:n

aa) Massengutfrachten fiir Getreide (Import)
nach Duisburg

Bremen ' 8,11 DM
Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen 2,75 DM

bb) Massengutfrachten fiir Kohlen (Export)
von Duisburg nach Rotterdam  Amsterdam  Antwerpen

2,20 DM 2,40 DM 2,60 DM

4 Dic Auswirkungen der Montan-Union beeinflussen auch den deutsch
belgischen Eisenbahnverkehr. ¥) ssen auch den detise

a) Auf Weisung des Bt}ndesverkehréministers hat die deutsche Bundesbahn am
23. Februar }953 je einen internationalen Tarif fiir Kohle, Koks und Briketts
von Fr.'ankre}ch, vom Saarland, von Belgien und von Holland nach dem Bun-
d?sgeblet mit Frachtbe.:rechnung fir die deutsche Strecke nach Frachtsitzen,
die dem Ausnahmetarif 6 B 1 von den deutschen Kohlengewinnungsstitten
entsprechen, eingefiihrt. ?)

b) Von den Bahnen der Vertragslinder soll in Form eines Seehafendurchfuhrs
tarifs von den 'deutSCh‘b‘f‘;lgiSChen, .deutsch-franzésischen, deutsch-luxemburgis
fIChenA und hieutsclgfsgaglaln‘c(liscgen Grenzbahnhifen die gleiche Ermifligung
des Ausnahmetarifs es handelt sich’ hier um Bleche) gewil
wie sie fiir die Bundesbahn bereits bestehen. ) =~ che) gewihrt werden,

¢) Zum direkten deutsch-belgischen Giitertarif ist am 1. April et s

elg1sc ' 1. April 1953 die bisherige
Ausgabe des AT 15'C fiir Eisen, Guf3eisen und Stahl durch einen lcrwreitertgn
AT 15 C fiir Roheisen, Eisenhalbzeug usw. ersetzt worden. ©)

d) Im Zuge_der Bescitigung des diskriminierenden Charakters bestimmter Auss
nahmetarife ersetzte Belgleln den Ausnahmetarif fiir Koks in geschlossenen Ziis
gen n.ach F rankrelgh dElrch einen solchen fiir Koks in geschlossenen Ziigen von
samtlichen Kokereien im Gebiet'der Montanunion nach allen Hiittenstationen

dieser Linder. ]

Durch die Einbezichung der westeuropiischen Hiittenstationen in den AT 8S 1
wodurch der Walzeisenexport des Minette-Reviers und des Saarlandes nach Skans
dinavien und Finnland begiinstigt wird, besteht fiir die deutschen Hifen zweifel-
los Aussicht auf zusitzlichen Verkehr. Lothringen, das Saarland und Luxemburg .
werden jedoch unbestrittenes Hinterland der Benelux- und der franzdsischen
Sechifen bleiben. -

Durchgehende Tarife, welche dic seewirtige Ausfuhr von Rohs und Walzeisen
aus Lothringen und dem Saarland begiinstigen, kommen allerdings Antwerpen
und den franzosischen Sechifen sehr viel stirker als Rotterdam und Amsterdam
zugute, da sich letztere so gut wie ausschlieBlich auf den Rheinweg stiitzen. Sofern
die Rheinschiffabrt, insbesondere durch 'die tarifarische Harmonisierung der Hos
hen Behdrde, ungiinstige Auswirkungen -erleiden miiflte, wiirde der Hauptnutzs

Krefeld
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1y Schulz-Kiesow, Montan-Union und Verkehr, Z. £. V. 1953, 8. 69.
2y Deutsche Verkehrszeitung, 7. Jahrgang, Nr. 21,
#) Deutsche Verkehrszeitung, 7. Jahrgang, Nr. 28,
) Deulsche Verkelirszeitung, 7. Jahrgang, Nr. 42.
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niefler einer solchen Entwicklung Antwerpen sein, wihrend dic auf die R
schiffahrt sich stiitzenden Hifen Rotterdam und Amsterdam Verkehrsverh

erleiden wiirden.
Iv.
Schlufibemerkungen

Antwerpens Stellung zum deutschen Hinterland ist gegeniiber der Vorkriegs
abgeschwicht. Jedoch bedeuten diese Aenderungen keine Bedrohung sciner ¥
stenz. Der Anteil Antwerpens am Rheinverkehr laflt im Vergleich mit scin
{ibrigen Verkehrsumsatz deutlich werden, dafl der Rhein die erste Rolle im ¥
kehr mit Deutschland spielt. Allerdings sind die Eisenbahnen fiir dic Zu= w
Abfuhr und insbesondere fiir ‘die Durchfuhr nach Deutschland auch wichi
Man kann damit rechnen, ‘dafl nach dem Ausbau der Kraftwagenstraien cin ¥
satzlicher Anreiz fiir den Umschlag hochwertiger Giiter in Antwerpen geb ot
. wird. Das Wasserstralennetz hat ungeachtet seiner Binnenverkehrsbedeu

und seiner Ausrichtung auf Antwerpen fiir den Transitverkehr keine iibermgcnﬁf

Bedeutung..
Fiir den Umschlag deutscher Giiter in Antwerpen sind mafigebliche Stiitzen &
Eigenhandel, die Binnenschiffsverbindungen, das vielfiltige Seeschiffalirtslini
netz mit der grofien Zahl der tiglich gebotenen Abfahrten und die Eisenbahnt
Ein harmonischer Zusammenklang dieser:Merkmale sichert Antwerpen auf jel
Fall den Anteil am deutschen Transitgut und hierbei besonders an dem hochw
tigen und an dem Stiickgut. Die Vielseitigkeit dieses iiber Antwerpen verfrad
teten Giiterstroms sorgt dafiir, daf3 wirtschaftliche Verinderungen und Konjui¥
turschwankungen sich versshnender auswirken als in anderen, mehr dem Sy
zialgiiterumschlag dienenden, Seehifen. Eine Pflege dieser den Umschlag begii
stigenden Faktoren und eine stindige Verbesserung und Vervollstindigung f
Verkehrseinrichtungen, besonders solcher fiir den Umschlag der hochwertig
Giiter, kommt dem Hafen ungemein zugute. Dabei soll durchaus die Mcinung
ten. dafd ein verniinftiges Maf3halten in allen Aufwendungen fiir Erginzung ur
Ausbau der Verkehrseinrichtungen am Platze ist. .Es darf nicht dazu komuniot
daf aus reinen Prestigegriinden ein zu grofler Verkehrsapparat aufgezogen wixl
der eine Subventionierung notwendig macht, weil die Menge des aufkommend#
Verkehrs fiir eine ausreichende Beschiftigung nicht ausreicht.
+d man das System der Eisenbahntarife und in Antwerpen dic Pla
{ifen miissen, ob ihre derzeitige Hohe hemmend fiir den U
schlag gewirkt hat. Es mufd zugegeben werden, daB} es fiir das Land Belgiu
‘ elbstindige Tarifpolitik zu betreiben. Es muf3 auf dic Tarif

-schwierig ist, eine s i 0]
‘maBinahmen der hollindischen, franzésischen und deutschen Bahnen Riicksic)

nehmen.
Gewif3 miiszen auch unsere heimischen Seehifen Hamburg und Bremen nacly

haltig von der Tarifpolitik der Eisenbahn gestiitzt werden, die dafiir sorgen muaf
daB die Entfernungsdifferenzen dieser Hafenplitze von den innerdeutsches
Schwerpunkten der Wirtschaft gegeniiber den fremden Sechifen iiberbriickt wird

Das Einzugsgebiet der Scehifen geht iiber die Landesgrenzen hinaus, und cv
leichtert so. vor allem den Lindern ohne eigene Hafenplitze, den Zugang =
See. So ist fiir die deutschen Sechifen der Verkehr mit Oesterreich, Ungarn,
Jugoslawien und der Schweiz beachtenswert. Der deutschritalienische Verbands
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tarif vermag aber auch siiddeutsche Giiter nach Siiden zu ziehen. In diesen Fillen
ist dic Scereise fiir Levantegiiter iiber Triest billiger als iiber belgische oder hollin-
dische Hifen.

So gibt es mancherlei Ueberschneidungen in den Einzugsgebieten der Wett:
bewerbshifen, wobei im Einzelfall sehr wohl die technische Vollkommenheit der
Eisenbahnwege, insbesondere im Hinblick auf die Transportdauer, fiir die Wahl
des Seehafens mitentscheidend sein kann. Das zeigt sich bereits jetzt bei der ge-
planten Elektrifizierung der beiden Rheinstrecken, die in Hamburg den Wunsch
nach Erweiterung des elektrisch betriebenen Bahnnetzes nach Norddeutschland
ausgeldst hat. .

Dic Erstellung direkter internationaler Eisembahntarife,-wie sie der Schuman-Plan
vorsieht, beziehen sich auf die Gesamtentfernung. Diese Tarife haben degressiven
Charakter und beeinflussen insbesondere die Schiffahrt auf dem Rhein, zumal den
Teilnehmerlindern ein gemeinschaftlicher Verkauf und Einkauf von Kohle und
Eisen verboten ist. An die Stelle des zentralen deutschen Kohlenverkaufs werden
zahlreiche Verkaufskontore treten. Dadurch entsteht ein verstirkter Wettbewerb,
in den die Schiffahrt eingeschaltet sein wird. Auch das wird Antwerpen zu be-

achten haben.
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Auigaben der Novelle zum Giiterkraftverkehrsgeset:
’ Von Dr. Erich Krien, Bonn

Einleitung -
Die Vorschlige der Bundesbahn zur Tarifgestaltung haben von neuem die Frage s
stellt, ob fiir diese und den gewerblichen Lastwagenverkehr der gleiche Tarif geltn
solle. Die geforderte Belastung auch des Nahverkehrs mit der Beférderungssteue
wirft die Frage auf, ob die Preise des Giiternahverkehrs dann Festsitze sein muiif:
ten. 'Das beriihrt wiederum den Kraftwagengiiterferntarif mindestens im A bhol-
. und Zustellverkehr. Das Giiterkraftverkehrsgesetz vom 17. 10. 1952 (Giik G) ist ki
_den'Beratungen im Bundestag und Bundesrat mit Recht nicht als abschliefflende Res
gelung des Kraftwagengiiterverkehrs bezeichnet worden. Der Abgeordnete Bucerius
hat erklirt, die Verabschiedung dieses Gesetzés bringe den Bundesverkehrsministr -
wieder zum Zuge, und dieser hat eine Novelle zu einzelnen Bestimmungen de
- Gesetzes binnen kiirzester Frist angekiindigt (vgl. die Niederschriften iiber di
230. Sitzung des Bundestages und die 93. Sitzung des Bundesrates). Im Bundey
verkehrsministerium bestand schon zu jener Zeit dariiber Klarheit, daf3 die in
Aussicht genommene Novelle auch diejenigen Gegenstinde zu behandeln halb,
die das GiiKG ‘infolge des Zwanges, iiber grundsitzliche Meinungsverschiedens
heiten rasch zu einer Einigung zu kommen, nicht befriedigend geregelt L
vgl. Eichhoff im Vorwort zum GiiKG, Ausgabe der Arbeitsgemeinschaf:

Giiterfernverkehr).

Wie aber auch der Kraftwagen=Giiterferntarif gestaltet werden und auf dic
Verteilung der anfallenden Giiter auf Eisenbahn- und Kraftwagenverkchr
wirken mége — die wesentlichen Grundsitze des GiiKG werden nicht in Frage
gestellt werden. Bundesverkehrsministerium, Wirtschaft und Giiterfernverkehrs:
gewerbe werden am Festtarif und an der festgesetzten Hochstzahl der auy
zugebenden Giiterfernverkehrsgenehmigungen festhalten aus den Griinden, mit
-denen sie in das GiiKG eingefiigt worden sind. :

- Die tarifpolitische Situation erhoht die Bedeutung der Sicherung der Einhaltung
¢s Tarifes. Sie gibt auch den- Zulassungsverfahren des GiiKG ein gréBeres
Gewicht als bisher. Nur zuverlissige und leistungsfihige Giiterfernverkehrs:
" unternehmer bieten die Gewihr fiir die Einhaltung des Tarifes, wenn Aecuades
tungen des Tarifsystems die Wettbewerbsverhiltnisse zu verschieben drohen.
Bei der Anwendung der Vorschriften des GiKG iiber Tarifsicherung und
ulassung der Betitigung im Kraftwagen-Giiterfernverkehr ‘haben sich einc

eihe von Fragen ergeben, die einer Entscheidung bald bediirfen. -

1. Zulassungsverfahren -

- Anzuhgren sind ‘

vor Ertejlung der Genehmigung fiir Giiter= oder Mébelfernverkehr (§ 14 Abs. 3
GﬁKG) die Bundesanstalt, die Industriez und Handelskammer, die Gewerkschaf'
und afs beteiligte Verbinde des Verkehrsgewerbes die Vertretungen des Giiters -

femv‘erkehrs, des Mobeltransports und der Spedition und Lagerei;

i
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vor Erteilung der Erlaubnis fiir den Giiters oder M&belnahverkehr (§ 83 Abs. 2)
die Industriez und Handelskammer, die Gewerkschaft und die Vertretungen des
Giiternahverkehrs, des Mdobeltransports und der Spedition und Lagerei;

vor Erteilung der Genchmigung fiir Giiterliniennahverkehr (§ 93 Abs. 2) die
Industrie- und Handelskammer, die Gewerkschaft, die Vertretungen des Giiters
nahverkehrs und der Spedition und Lagerei, die Eisenbahnverwaltung, der Wege-
unterhaltungspflichtige und wem cine Genehmigung fiir Giiterliniennahverkehr
auf einem erheblichen Teil der fraglichen Strecke schon erteilt ist;

vor Bestellung zum Abfertigungsspediteur des gewerblichen Giiterfernverkehrs
(8 34 Abs. 1) die Bundesanstalt, die Vertretungen des Giiterfernverkehrs und der
Spedition und Lagerei; , »

vor Bestellung zum Abfertigungsspediteur der Bundesbahn (§ 34 Abs. 4) die
Vertretung der Spedition und Lagerei; ' i
vor Entziehung der Giiters oder M&belfernverkehrsgenchmigung (§ 78 Abs. 4)
die Bundesanstalt. o
Kein Anhodrungsverfahren ist vorgeschricben fiir die Entziehung der Giiternahs
verkehrserlaubnis, der Giiterliniennahverkehrsgenehmigung und der Bestellung
zum Abfertigungsspediteur, ferner vor Zulassung als Frachtenpriifungsstelle.
Die Frachtagenten unterliegen keinem Zulassungsverfahren (vgl. §§ 32, 34 Abs. 3,
58, 59, 88, 96). -

Die Stellungnahme der im Zulassungsverfahren anzuhdrenden Stellen und
Verbinde bindet die Zulassungsbehdrde nicht. Unterlassen der Anhdrung macht
die Zulassung oder deren Riicknahme nicht unwirksam oder anfechtbar. Den an= .
zuhdrenden Stellen und Verbinden steht nicht das Beschwerdeverfahren gemifl
§§ 79 und 93 Abs. 3 und die Verwaltungsklage offen gegen die Erteilung der
Genehmigung zum Giiters oder Mébelfernverkehr oder zum Giiterliniennah
verkehr, weil sie nicht durch die Erteilung der’ Genehmigungen betroffen’ sind.
Ebenso hat die im Verfahren auf Riicknahme der Giiters oder Mébelferns oder
Giiterliniennahverkehrsgenehmigung anzuhdrende Bundesanstalt nicht die Befug-
nis, die Riicknahme zu beantragen. ; '

Dagegen hat jeder, der sich als Unternehmer von Giiter- oder Mobelfernverkehr,
Giiter- oder Mobelnahverkehr oder einer Frachtenpriifstelle oder als Abfertigungss .
spediteur betitigen will, die Befugnis zur Stellung eines entsprechenden Antrages,
und infolgedessen steht ihm gegen die Ablehnung seines Antrages die Vers
waltungsklage zu, gegen die Verweigerung der Giiter oder Mébelfernverkehrss .
oder Giiterliniennahverkehrsgenehmigung vorab auch die Beschwerde. gemif

85 79, 93 Abs. 3.
Beschwerdes und Verwaltungsverfahren fithren zur Nachpriifung sowohl der
tatsichlichen Feststellungen als auch der Rechtsgriinde der Entscheidungen
der Zulassungsbehorden, auch der Handhabung des Ermessens bei den Ents
scheidungen unter dem Gesichtswinkel des Ermessensmif8brauchs. Mit den dabei
auftauchenden Fragen befinden sich Zulassungsbehsrden, Beschwerdeinstanz und
Verwaltungsgericht meist auf Neuland, Erheblich voneinander abweichende
Auffassungen sind also durchaus wahrscheinlich. Das gilt z. B. nicht nur fiir die
Ermessensentscheidungen iiber Zuverlissigkeit und fachliche Eignung des Unter=
nehmers von Giiterfernverkehr (§ 10 Abs. 1 Ziffer 1), Giiternahverkehr (§ 81),
Giiterliniennahverkehr (§ 91 Abs. 1 und 2), als Abfertigungsspediteur (§ 34 Abs. 2),
der Frachtenpriifstelle (§ 59 Abs. 1a), iiber die Eignung der Fahrzeuge fiir den’
Giiterfernverkehr (§ 10 Abs. 1 Ziffer 3) und die Leistungsfihigkeit des Unter-
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nehmers fiir Giiterfernverkehr (§ 10 Abs. 1 Ziffer 2) oder fiir den Abfertigungs»
dienst (§ 34 Abs. 2), sondern auch fiir die Feststellung, ob cin zulassungss
pflichtiger Fern- oder Nahverkehr fiir andere oder ein nicht zulassungspflichticer
Werkverkehr vorliegt (§ 9 Abs. 2) oder ob die Tarifvorschriften verletzt sind
(§ 78 Abs. 2 Ziffer 4) oder ob ein Unternehmen Speditionsunternehmen oder
Fuhrunternehmen ist (§ 34 Abs. 1 und § 33).

Diese schwierigen Entscheidungen, die aufler der Kenntnis der Vorschriften
des GiiKG, der Tarife und des Fracht: und Speditionsrechts auch Fachkennts
nisse und Erfahrungen auf dem Gebiete des Kraftwagen:Giiterverkehrs er-
fordern, treffen die Zulassungsbehorden unter dem Druck der zulissigen Be-
schwerde oder der Verwaltungsklage des betroffenen Unternehmers.

Sie werden leichter zugunsten des betroffenen Unternehmers entscheiden als

gegen ihn. ,
Das begriindet die Gefahr, daf zulassungspflichtiger Giiterfernz oder snahverkehr
als nicht der Zulassung bediirftiger Werkverkehr behandelt wird, Fulrunter-
nehmer zu Abfertigungsspediteuren bestellt werden, unzuverlissige oder un-
geeignete Unternehmen Genehmigungen fiir Giiter- oder Mobelfernverkehr,
Erlaubnis fiir Giiter= oder Maobelfernverkehr erhalten, zu Abfertigungsspediteuren
bestellt werden oder von der Mdglichkeit der gebotenen Riicknahme der Zu=
lassung kein Gebrauch gemacht wird. Damit wird nicht nur der Sicherung der
Einhaltung des Tarifes eine wichtige Grundlage entzogen, sondern auch dic
Wirtschaft geschidigt, die sich des ungeeigneten oder unzuverlissigen Unter-
nehmers im Vertrauen auf dessen Zulassung bedient.

Der Druck der Beschwerdes und Klagebefugnis der betroffenen Unternehmer
auf die Zulassungsbehdrden bedarf zum Ausgleich des Gegendrucks. Das Ans
hérungsverfahren, das die Zulassungsbehorden nicht bindet, geniigt nicht. Dic
Zulassungsbehorden an die Stellungnahme der anzuhorenden Stellen und Ver=
binde zu binden, ist mit der Stellungnahme der Zulassungsbehérden als staat-
liche Verwaltungsbehorden nicht vereinbar. Solche Bindung der Zulassungs=
behorden ist aber auch nicht notwendig. Die Sachkunde der berufenen Stellen
und Verbinde wiirde das ihr gebiihrende Gewicht- im Zulassungs= und Riick=
nahmeverfahren schon dadurch erlangen, daBl die derzeit nur als Auskunfts:
quellen anzuhérenden Stellen und Verbinde als Beteiligte die Beschwerdes und
Klagbefugnis erlangen und die Befugnis zur Stellung von Antrigen auf Riick=

~nahme von erteilten Zulassungen.
Dieses bediirfe einer gesetzlichen Vorschrift, also der Regelung durch dic in

Aussicht genommene Novelle zum GiKG.

2. Zulassung von Werkspe’ditionsunternehmen als Abfertigungsspediteure

Werkspeditionsunternehmen sind Speditionsunternehmen, die Handelsz oder
Industrieunternehmen als Gesellschafter errichten meist in Gestalt ciner GmbH.
. oder an denen sie sich als Darlehnsgeber beteiligen, um die Speditionskosten
fir die Versendung eigener Giiter selbst zu verdienen. Die erwartete strenge
Tarifiiberwachung durch die Bundesanstalt hat Handelsz und Industrieunter
nehmen veranlafit, solche Werkspeditionsfirmen zu griinden, um kraft deren
Bestellung zum Abfertigungsspediteur die Abfertigungsvergiitung gemafl § 33
und der Anordnung Pr 146/48 zu verdienen, auf diese Weise also eine Vers
kiirzung’ der Fracht nach dem Giiterferntarif straflos zu erzielen. :
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Solches Verfahren kann als Versuch der Umgehuhg des Tarifzwanges gemif3
§ 5 GiiKG den Abzug der Abfertigungsvergiitung von der Tariffracht nicht fechtg
fertigen. Ebenso ist die Beteiligung der Werkspeditionsfirma als Hauptspediteur an
der Abfertigungsvergiitung des Zwischenspediteurs ein Umgehungsversuch, den § 5
Ziffer 1 der Anordnung Pr 146/48 nicht deckt. Auf jeden Fall erhilt das an der ‘
Werkspeditionsfirma beteiligte Handels- oder Industrieunternehmen mindestens
durch die steuerrechtlich unvermeidbare Konzernverrechnung die Abfertigungs-
vergiitung des Abfertigungsspediteurs ganz oder teilweise und also eine gemif
§ 22 Abs. 2 verbotene Begiinstigung gegeniiber dem Giiterferntarif. '
Die zustindigen hoheren Verwaltungsbehérden diirfen solche Werkspeditions-
firmen mithin nicht zu Abfertigungsspediteuren bestellen. Diese konnen nicht
di¢ Gewahr fiir die-Einhaltung des Tarifes bieten, gerade weil sie dazu bestimmt
sind, die Tariffracht durch die Abfertigungsvergiitung zu verkiirzen (vgl. Bartho-
lomeyeczik, Kurzkommentar zum GiiKG, Anmerkung 3 zu § 34). o
Solange die anzuhorenden Stellen und Verbinde keine Beschwerdes und Klage-
befugnis haben, auch kein Recht zur Stellung eines Antrages auf Riicknahme
der Bestellung einer Werkspeditionsfirma zum Abfertigungsspediteur, so lange
unterliegt ausschlieBlich dem Ermessen der Zulassungsbehérde, ob sie cine \Verif
speditionsfirma als Abfertigungsspediteur wirken lassen will. Aber auch wenn
die derzeit anzuhdrenden Stellen und Verbinde zu Beteiligten im Zulassungs-
und Riicknahmeverfahren geworden sind, erschweren die vielfiltigen Mbglich-
keiten privatrechtlicher Gestaltung des Rechtsverhiltnisses zwischen Industrie-
oder Handelsunternehmen und dem Werkspeditionsunternehmen die Feststellung.
ob ein Werkspeditionsunternehmen zur Erzielung eines tarifwidrigen Befordes
rungsentgelts vorliegt. ’

Soll diesem Verfal'lr‘en, welches den Giiterferntarif auch aulerhalb des Speditions=
verkehrs tatsichlich um den Betrag der Abfertigungsvergiitung herabsetzt, .
begegnet werden, so miifite eine gesetzliche Vorschrift in der Novelle zum Giin
die Bestellung von Werkspeditionsfirmen zu Abfertigungsspediteuren abs
schneiden. Statt der unmoglichen Aufziblung aller denkbaren Versuche der
Gestaltung des Verhiltnisses zwischen Werkspeditionsfirma und Industries oder
Handelsunternehmen wiirde der Nachweis der Finanzierung durch das Industrie
oder Handelsunternechmen geniigen miissen; denn mit der Finanzierung eines
Werkspeditionsunternehmens, das zum Abfertigungsspediteur bestellt werden soll
wird der Abzug der Abfertigungsvergiitung von der Tariffracht erstrebt. ’

5. Wesen des Tarifs

Die Frage nach der_n Wesen des Giiterferntarifs war und ist nicht nur von wissen-
schaftlichem Interésse. .Das Wesen des Tarifs spielt vielmehr eine Rolle fiir die
Anwendbarkeit und Durchsetzbarkeit des Tarifs im Rechtsstreit fiir und gegen
den Giiterfernverkehrsunternehmer, fiir und gegen den Spediteur (§ 21 Abs. 2
Satz 1) und die Bundesanstalt (§ 23).

Der zivilrechtlichen_Unabdingbarkeit des Giiterferntarifs hat die Rechtsprechung
nicht nur unter der Herrschaft des Giiterfernverkehrsgesetzes. und des Giiter-
fernverkehrszAenderungsgesetzes die Anerkennung versagt, sondern auch in
cinigen Entscheidungen zum GiiKG.

Dic Gerichte verkennen nicht die Unabdingbarkeit des Gebots und Verbots des
offentlichzrechtlichen Preisrechts (jetzt als § 22 Abs. 1 und 2 GiiKG) und die
strafrechtliche Sanktion der Abweichung vom Giiterferntarif als Festtarif durch
§ 98. Sie erkennen ferner-an, daf8 zwischen Giiterfernverkehrsunternehmer und
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"' Nachweis begegnet aber erheblichen Schwierigkeiten, wenn,
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. Absender (Versandspediteur) die Sitze und Vorschriften des
gemiB § 632 BGB auch dann als vereinbart zu gelten haben, wenn %
Vertragsparteien keine Vereinbarung zustande gekommen und solche auch r;lriff
aus schliissigen Handlungen zu entnehmen ist. Sie folgen auch der orscl’ch-c
des § 22 Absatz 3, welche der tarifwidrigen Vereinbarung die ZiVilfec}:ltl 5
Witksamkeif versagt und an deren Stelle gegen den Willen der Parteien 1: m;d

wische

als wirksam aufrecht erhaltene Beférderungsvertragsverhiltnis die Tarifsdtz® o o
Tarifvorschriften als anzuwendendes Recht einfiigt. Die Gerichte messe® ¢
An‘ven({u b4

der Ersatzklausel des § 22 Absatz 3 nicht die Wirkung bei, die n
allgemeiner Grundsitze des biirgerlichen Rechts auszuschlieflen wie Tfe‘;(iauc

Glauben und Bindung an das vorangegangene eigene Tun. So hat man 16 ™ oS
~gegen den Absender oder Empfinger auf Zahlung des Unterschicdsbeitra’,
we

swischen der .Tariffracht und dem vereinbarten Entgelt abgewiesen, o
. Unternehmer die tarifwidrige Vereinbarung angeboten und der Absender S,i
deshalb fiir zulissig gehalten hat oder weil der Unternchmer auf einen 2%
der offenstehenden Fracht gegen das Versprechen weiterer Beschiftigung ver

. zichtet hat oder weil der Absender auf die ihm vor Erteilung des Befor efungsﬁ_

auftrages gewordene falsche Tarifauskunft vertraut hat.

Dieses miifite sich die Bundesanstalt gemifl § 412 BGB gegen Anspriiche n
gegenhalten lassen, die gemifl § 23 GiKG auf die Bundesanstalt iibergegals®,
sind. Ebenso miifite es gegeniiber der Berufung :des Spediteurs auf § 21 Abs. ¢

Satz 1 gelten.
Solche Tatbestinde konnen die am Beférderungsauftrag Beteiligten kr
barung schaffen. § 5 GiKG wiirde solchen Versuchen nur dann en

zusetzen sein, wenn gemeinschaftliches Vorgehen bewiesen werden kann.
wie tiblich,

ent?

aft Verei?”
tgegen?
Der

keine

schriftliche Festlegung der Vereinbarung erfolgt ist.

Die Reihe der erwihnten zivilrechtlich durchsetzbaren Versuche der Umgel'lung
" des Tarifzwanges lieffe sich um eine grofle Zahl zivil- und prozefSrechthgth
_Mébglichkeiten vermehren, die nicht genannt werden sollen, weil sie noch nicht

Gegenstand von bekannt gewordenen Entscheidungen gewesen sind. Wenn di€

Einhaltung des Tarifs auch zivilrechtlich gesichert und wenn die Umgehung des

Tarifzwanges mit zivilrechtlichen Mitteln unterbunden werden sollen, dann mitbr¢

zu § 22 GiKG eine gesetzliche Vorschrift, also im Wege der Novelle, treten,

die die Anwendung der Sitze und Vorschriften des Tarifes auf die Beforderuns
von Gittern im Kraftwagen~Giiterfernverkehr vorschreibt, gleichgiiltig, welche

Vereinbarungen die Parteien treffen und von welchen Vorstellungen und Ers

wigungen sie sich leiten lassen.

4. Betriebstrennung :
Das Verbot des § 8 Abs. 2 des Giiterfernverkehrsgesetzes, neben dem genchmig?
.ten Kraftwagen- Giiterfernverkehr ein anderes Gewerbe zu betreiben, sollte dic
Ueberwachung der Einhaltung des Giterferntarifes sichern (vgl. Hein Anm.
" zu § 8 GFG in ,,Das neue Recht des Giiterfernverkehrs®, S. 55). Die Zulassung
rechtlich selbstindiger Giiterfernverkehrsunternehmen, meist in Gestalt ciner
 GmbH., deren Gesellschafteranteile einem Speditionsunternehmen gehdren (durch
§ 20 der Durchfithrungsverordnung vom 27.3.1936 zum GFG), beschrinkte die
Maglichkeiten der Tarifiiberwachung nicht. Der Verzicht im Erlafl des Reichs-
verkehrsministers vom 22. 6. 1938 — K 2. 6331 - RVkBIL. B. S, 133 — auf das
Gebot der Betriebstrennung wurde im Zusammenhang mit der Aufhebung der

. ntififé' :
Gute:rfer den
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Genechmigungssperre ausgesprochen. Es stellte also {iber das Ziel der Tarifs

(siichetrlu(?g SdledFordeﬁung 1c)lerdBcschfa(fifung leistungsfihiger Lastkraftwagen auch
urc ic Speditionsbetriebe, die auf die Betriebstrennu icht ei

(vgl. Giilde Anm. 6 zu § 8 GFG). ng nicht eingehen, wollten

Das Giiterfernverkehrs-Aenderungsgesetz vom 2.9.1949 und das Gii ‘
den Verzicht auf das Gebot der Betriebstrennung beibehalten, o?w%ﬁﬁﬁicﬁl: 121?;
erofite Gewicht auf die Tarifsicherung legen. Die Beschrinkung der Héchstzahl
der Genchmigungen fiiv Giiterfernverkehr in § 7 des Giiterfernverkehrs:
Aenderungsgesetzes und § 9 GiKG hat dem Verzicht auf das Gebot der B‘etriebs:
trennung die urspriingliche Begriindung genommen. . ‘ :

Dieser Widerspruch im GiiKG kann nicht etwa mit dem Hi i !
werden, dafl die Beschrinkung zu erteilender Genvehmigunlgnevr‘:egnia3:5;?5%:&?t
der Beschiftigungsmdglichkeiten jedes genehmigten Fahrzeuges zur Folge habeg:
tatsichlich bleibt die festgesetzte Hochstzahl der Genehmigungen erheblich hinter
der Zahl der titigen Unternehmer zuriick, denen der Tarifzwang gerade zu helfen
bestimmt ist (vgl. Hein, ,Das neue Recht des Giiterfernverkehr:‘ S Ss 15).

Der Widerspruch im GiKG wiirde aber nicht rechtfertigen; die -Frage der
Betriebstrennung wieder aufzugreifen. So kann auch keine Rede davon sein
daf3 Gemischtbetriebe Spedition mit Giiterfernverkehr wirtschaftlich mit groBerr;

Erfolg verbinden, um den Giiterfernverkehr zu unterbieten.. Ebensowenig wiirde ‘
die Verbindung von Speditions- und Frachtfiihrer-Interessen im Gemischtbetrieb

dic von zwei verschiedenen Gewerbeorganisationen wahrgenommen werden
miissen, den Gesetzgeber zwingen, zum Gebot der Betriebstrennung zuriicks
zukehren.

Im Gemischtbetrieb, der im Verhiltnis zum Auftraggeber (Versender) und

Empfanger als Spediteur auftritt und mit der Ausfithrung der Befdrderung des

Gutes im Fernverkehr mit eigenen Kraftfahrzeugen das Recht des Spediteurs.
sum Selbsteintritt ausiibt (§ 412 Abs. 1 HGBY), ergeben sich aber viele tatbestands- )
miRig und rechtlich schwierige Abgrenzungsfragen zwischen dem Speditionsrecht
und dem im Umfang des Selbsteintritts im Kraftwagen-Giiterfernverkehr auss
schlief3lich und zwingeqfi geltenden Recht des Giiterfernverkehrsunternehmers
(321 Abs. 2 Satz 1 GiiKG). Folgende aus der Fiille der tiglich anfallenden
Zweifelsfragen herausgegriffene Beispiele zeigen die erhebliche Bedeutung der
Abgrenzungsschwierigkeiten.

Der Gemischtbetrieb wird ebenso wie der Mébelspediteur und der Rollspediteur
mit dem Fuhrbetrieb (Frachtfiihrer, Lohnfuhruntelznéhmer) I:rer\évirchs(e)lt.s pecaE

Diesern Irrtum verfillt meist nicht der Auftraggeber. Dieser beschiftigt den
Gemischtbetrieb nicht nur, weil dieser die Beférderung mit eigenen Kraftfahrs
zeugen im Fernverkehr ausfithren kann, sondern weil er iiber die Beforderungs.
leistung hinaus Speditionsleistungen zu erbringen sich erbietet wie Zwischens
lagerung, Verzollung, Versicherung, Nachnahmeerhebung, Umschlag und Weiter-
versendung entweder durch ein anderes Verkehrsmittel oder durch Vermittlung
¢éines Zwischenspediteurs. Dagegen sehen selbst die Straflenverkehrss und Preis-
behorden, die die Erscheinungsformen der Kraftwagenspedition kennen, ins-
- besondere aber die notwendigerweise meist nicht sachkundigen Gerichte nicht
den Unterschied zwischen dem Gemischtbetrieb und dem Fuhrmann, der Iediglichﬂ
Beforderungsleistungen anbietet und erbringt. Man iibersieht {iber der Befordes -
rungsleistung des Gemischtbetriebes dessen Speditionsleistungen, insbesondere
erkennt man aber nicht, dafl der Gemischtbetrieb Speditionsaufirige erhilt, nicht
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Beforderungsauftrige (vgl. Krien, ,,Spediteur oder Fuhrunternchmer” im Ve,
kehrsjalirbuch 1948, S. 192 und ,Rechtsstellung des Spediteurs im gewerblichey
Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen” im Kraftverkehrsrecht von A—7Z,
Spediteur, Giiterfernverkehr, Erliuterungen 1).

Die Tatfrage, ob ein Speditionss oder Frachtgeschift vorliegt, gibt wegen der
unterschiedlichen Regelung beider Geschifte sowohl im HGB als auch in den
ADSp und in der KVO und im GiKG meist den Ausschlag. Das gilt inss
besondere fiir die wichtigsten Fragen nach dem Umfang der Haftung und nach
der Haftung fiir dritte Unternehmer. Die Haffungsbeschrinkungen der ADSp
und die Erweiterungen und Begrenzungen der Haftung des Giiterfernverkehrs-
unternehmers nach der KVO miteinander genau zu vergleichen, erfordert meh:
als ihre Gegeniiberstellung. Wenn der Gemischtbetrieb zur Ausfiibrung seines
Speditionsauftrages einen dritten Unternehmer einschaltet, wozu er gemil} § 408
Abs. 1 HGB befugt ist, so ergeben sich je nach den Umstinden erheblich von:
einander abweichende Entscheidungen iiber die Haftung des Gemischtbetriebes
fiir den Dritten. Der dritte Unternehmer kann Zwischenspediteur sein. Dann
gelten die §§ 408 Abs. 1 HGB und 52 ADSp, die den Gemischtbetrieb nur fiir
sorgfiltige Auswahl des Dritten verantwortlich machen. Fiihrt der dritte Unters
nehmer die Beférderung mit eigenem Fahrzeug im Giiterfernverkehr selbst aus,
so sind zwischen Gemischtbetrieb und Auftraggeber grundsitzlich ebenfalls die
§§ 408 Abs. 1 HGB und 52 ADSp anzuwenden. Es kommen aber auch Fille vor,
in denen der Gemischtbetrieb wie ein Hauptfrachtfiihrer fiir den Unterfrachts
fiihrer gemifl § 6 KVO einzustehen hat, z. B. wenn der Fahrer unterwegs wegen
Betricbsstérung oder wegen Unfalls einem dritten Unternehmer das Gut zur
Weiterbeforderung iibergibt. |

§ 412 Abs. 2 HGB verweist auf das anzuwendende Frachtrecht der KVO und
des GiiKG — gemifl § 21 Abs. 2 Satz 1 GiiKG —, soweit nicht Versendung
in Sammelladung stattfindet (§ 21 Abs. 2 Satz 2 GiiKG). Diese Verweisung gilt
nur insoweit, als der Gemischtbetrieb die Beférderungsleistung im Fernverkchr
mit eigenem Fahrzeug ausfiihrt. Im iibrigen gilt Speditionsrecht insbesondere
der ADSp kraft Speditionsvertragsverhiltnisses (vgl. Gadow=Staub Anmerkung
zu § 412 HGB). Diese Faustregel setzt die Abgrenzung der Beférderungsleistung
nach den Vorschriften der KVO voraus. ‘
Das Beladen und Entladen rechnet gemifl § 17 KVO bald zur Befsrderungs-
leistung des Unternehmers (Stiickgut), bald zur Leistung als Gemischtbetrich
des Spediteurs (Versand oder Empfangspediteur im Ladungsverkehr). Dic Ab-
grenzung des Ladegeschiftes selbst erfordert wegen der unvollstindigen Regelung
durch Gesetz, KVO und ADSp sehr umfangreiche und eingehende Unter-
suchungen (vgl. Krien ,Ladegeschift im gewerblichen Giiterfernverkehr mit
Kraftfahrzeugen* in Kraftverkehrsrecht von A—Z, Giiterfernverkehr, Beladen

und Entladen, Erliuterungen 1).

Die Nebengeschifte wie Nachnahmeerhebung, Zwischenlagerung, Verzolluns,
fiir welche sowohl das Speditionsrecht als auch der Nebengebiihrentarif des
Giiterferntarifs Vorschriften enthalten, werden zwar im Gemischtbetrieh fast
immer als Speditionsgeschifte erfiillt. Es ist aber in jedem einzelnen TFalle zu
priifen, ob nicht das Nebengeschift bei Ausfithrung der Beforderung im Fern-

verkehr erledigt worden ist, z. B. die Verzollung.
Die. unterschiedliche Regelung des Verhiltnisses des Gemischtbetriebes zum
Auftraggeber bald nach den Vorschriften des Speditionsrechtes, bald nach den
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Vorschriften der KVO und des GiiKG, kommt notwendig auch darin zum Auss
druck, dafi bald die Versicherung nach dem Speditionss und Rollfuhrs
versicherungsschein zum Zuge kommt, bald die Versicherung der Haftpflicht
des Giiterfernverkehrsunternehmers nach der KVO. Die Abgrenzung der
Geltungsbereiche dieser auch bei verschiedenen Versicherungsgemeinschaften
untergebrachten Versicherungspolicen begegnet denselben schwierigen Tats und
Rechtsfragen wie die Regelung des Verhiltnisses zwischen Gemischtbetrieb und
Auftraggeber und Dritten, weil diese Versicherungen auf der vielfiltigen Regelung
der Haftung des Gemischtbetriebes beruhen. Diese Schwierigkeiten werden noch
dadurch vermehrt, dal beide Arten von Versicherungspolicen bei der not-
wendigen Begrenzung des Versicherungsschutzes nicht aufeinander, insbesondere
nicht in der Fassung, Riicksicht nehmen.

Die Vereinigung von Spedition und Giiterfernverkehr nicht nur im Unternehmen
des Gemischtbetriebes, sondern auch beim einzelnen Auftrag zwingt ferner zur
Verwendung sowohl der fiir den Giiterfernverkehr vorgeschriebenen Befdrde-
rungspapiere.(§ 28 Abs. 1 und 3 GiiKG), als auch der im Speditionsverkehr mit
dem Auftraggeber und dem Zwischenspediteur iiblichen Speditionspapiere (Avis,
Bordero und Lieferschein), die in ihren Eintragungen nicht notwendig iiberein-
stimmen.” Doch wird hiufig die eine Art von Papieren an Stelle der anderen Art
verwendet. Daraus ergeben sich wieder Zweifel an der rechtlichen Bedeutung
der verwendeten Papiere, ganz abgesehen davon, dafl der vom Gemischtbetrieb
fiir die Verwendung im Fernverkehr ausgestellte Frachtbrief kein Frachtbrief
im Sinne der §§ 426 HGB und 11 KVO ist, der vom Absender ausgestellt sein muf.

Zu diesen Abgrenzungsfragen, die immer wieder zum Rechtsstreit iiber Entgelt
und Haftung des Gemischtbetriebes Anlaf} bieten, tritt die Verteilung der Zu»
stindigkejt zwischen Bundesanstalt und Preisiiberwachungsbehorden gegeniiber
dem Gemischtbetrieb. Der Tarifiiberwachung der Bundesanstalt unterliegt zwar
aufler der Frachtabrechnung mit dem etwa beauftragten dritten Giiterfernverkehrs=
unternehmer auch die Belastung des Auftraggebers mit der Fracht nach dem
Giiterfernverkehrstarif wegen § 21 Abs!’2 Satz 1 GitKG. Ob der Gemischtbetrieb
aber auch das Entgelt fiir Speditionsleistungen richtig berechnet (wegen § 22
Abs. 2), kénnte die Bundesanstalt nur mit zusitzlichen Priifern, die Speditions=
fachleute sein miissen, iiberwachen. Diese Aufgabe wird also tatsichlich den
Preisiiberwachungsstellen verbleiben, ebénso wie die nicht der Ueberwachung
durch die Bundesanstalt unterliegende Berechnung des Entgeltes des Spediteurs
fiir Versendung in Sammelladung (§ 21 Abs. 2 Satz 2). '

Die hiufige Verwechselung des Gemischtbetriebes mit dem Fuhrbetricb hat
schlieBlich zur Folge, dafl Fulrbetricbe zu Abfertigungsspediteuren bestellt
werden, obwohl nur Spediteure bestellt werden diirfen (§§ 33, 34 Abs. 2).

Alle djese Schwierigkeiten gehen zu Lasten nicht nur des Gemischtbetriebes,
sondern auch seines Auftraggebers und der staatlichen Ueberwachungsstellen.
Alle miissen Zeit und Geld auf die schwierige Handhabung der unterschiedlichen
Regelung der Rechtsverhiltnisse des Gemischtbetriebes aufwenden. Die Wieders
herstellung des Gebots der Betriebstrennung wiirde mit einem Schlage alle nur
fiir den Juristen interessanten Einzelfragen vereinfachen. Das erfordert wiederum
cine gesetzliche Vorschrift, wire also zu erwigender Gegenstand der Novelle
zum GiiKG. : . .

Die durch die Betriebstrennung gebotene Trennung auch der Buchfiihrung wird
keine erhebliche Belastung des Gemischtbetriebes bedeuten. Die Aufgliederung

o
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des Entgelts in Speditionsentgelt und Beférderungsentgelt ist schon jetzt n:;tr"
wendig, weil dieses der Befoérderungssteuer, jenes der Umsatzsteuer unterliegt -

Der Aufgliederung der Kosten bedarf der Gemischtbetrieb ebenfalls ohne Betriebs.
trennung, um den wirtschaftlichen Erfolg des eigenen Giiterfernverkehrs fest-

stellen zu kénnen. '

5. Grenziiberschreitender Verkehr -
Der unbestreitbare Grundsatz, daf3 das Preisrecht eines Staates nur innerhalb
“seines Hoheitsgebietes gilt, ist auch auf den Giiterferntarif anzuwenden. Bei
Behandlung des grenziiberschreitenden Verkehrs wird aber meist nicht beachtet
* daf auBler dem Preisrecht (§§ 21 bis 23, 98 GiiKG) die Vorschriften des Vcrtrags;
rechts und des Internationalen Privatrechts zum Zuge kommen. Diese Regeln
werden bei Entscheidung von Tariffragen des grenziiberschreitenden Verkehrs
iibersehen, weil man bei Anwendung des Tarifs an den Beforderungsvorgang
ankniipft. So kommt der immer wieder vertretene Schlufl zustande daf} die
Befdrderung im grenziiberschreitenden Verkehr nur mit der Inlandstrecke dem
Giiterferntarif unterliege, die Auslandsstrecke dagegen der Rechtssetzungsgewalt
des "Auslandes. Diese Auffassung machen sich die auslindischen Giiterferns
verkehrsunternehmer zu eigen, die mit Genehmigung des Inlandes im grenz=
iiberschreitenden Verkehr im Inland Beférderungsleistungen ausfiihren. Sic be-
. rechnen dem Absender bezw. dem Empfinger, von dem die Fracht erhoben wird
. ein Beforderungsentgelt, das sich zusammensetzt aus_je einem Betrae fiir die
Inlands- und fiir die Auslandsstrecke. Fiir die Inlandsstrecke berechnen sie den
Betrag, der sich nach dem Giiterferntarif ergibt, als ob die Beforderung vom
Grenziibergangsort bis zum Bestimmungsort im Inland oder vom Inlandsort bis
zum Grenziibergangsort als Bestimmungsort erfolgte. Fiir die Auslandsstrecke
wenden sic den im Ausland etwa vorgeschriebenen Tarif entsprechend ap oder
falls kein verbindlicher Tarif im Ausland gilt, .einen frei vereinbarten Satz.
- Im Wettbewerb mit inlindischen Giiterfernverkehrsunternehmen bemessen sic
den frei zu vereinbarenden Satz niedriger, als der Giiterferntarif auch fiir die
Auslandsstrecke bei durchgehender Berechnung ergeben wiirde. Dje inlindischen
Giiterfernverkehrsunternehmer folgen diesem Beispiel. Das Entgelt des in-
lindischen Giiterfernverkehrsunternehmers sinkt infolge wechselseitiger Unter=
ietung mit dem fiir die Auslandsstrecke frei vereinbarten Entgelt weit unter
die Sitzé des Giiterferntarifs. Die teilweise im Auslande geltender, verbindlichen
Tarife liegen zum Zwecke des Wettbewerbs cbenfalls unter den Sitzen des
Giiterferntarifs. Tatsichlich wird so der Giiterferntarif auch auf der Inlands-

strecke erheblich unterboten. ,
Die mit der Ueberwachung der Einhaltung des Giiterferntarifs befalten Behorden
schreiten nicht ein, weil sie der Auffassung folgen, daB der Giiterferntarif nur
fiir die Beforderung bis zur Grenze oder von der Grenze ab im Inland gelte.
Wire diese Auffassung richtig, so miifite man sich damit bescheiden, dafi im
grenziiberschreitenden Verkehr die Anwendung des Giiterferntarifes nicht durch-
Man miifite die iiberfliissige Tarifiiberwachung des grenziibers

zusetzen sei.
auch fiir den im Verkehr mit Dinemack

. schreitenden Verkehrs einstellen. Das gilf
im Verwaltungswege vereinbarten Verbandstarif, an den der auslindische Unter-

nehmer nicht durch inlindisches Recht im Inland gebunden ist. Mit einem
- Nachbarstaat ein zu ratifizierendes Abkommen iiber einen im Inland und im
Nacl}barstaat anzuwendenden Tarif abzuschlieflen, scheint, wie das hollindische
Beispiel zeigt, an der Abneigung des Auslandes gegen Tarifbindungen zu scheitern.

!
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Die Ankniipfung der Anwendung des Tarifes an den Beférderungsvorgang ver-
k.ennt aber, dafl das Entgelt des Beférderungsunternehmers auch, wenn es durch
®hen Festtarif bestimmt ist, nur als Gegenstand einer Verpflichtung des
Absenders rechtlich erheblich ist und damit Gegenstand einer preisrechtlichen

indung sein kann. Dem steht nicht entgegen, dafl das Preisrecht auBer Ver-
Pflichtungs- und Erfiillungsgeschiften auch Austauschgeschifte umfafit. Diesem
Ist stets ein Rechtsgrund wie einem entgeltlichen Verpflichtungsgeschaft
zu unterstellen. Der Absender wird Schuldner des Entgeltes des Frachtfithrers
durch ‘den Abschluf} des Befdrderungsvertrages. Das Entgelt gemif3 dem verbind-
lichen Giiterferntarif gilt nach § 632 BGB auch ohne ausdriickliche Vereinbarung
als geschuldet. Das abweichend vom Giiterferntarif vereinbarte Entgelt wird
durch § 22 Abs. 3 durch das Entgelt gemifl dem Giiterferntarif ersetzt.

Diese Regeln des deutschen Rechts gelten nicht nur fiir Vertrige zwischen Giiter-
ernverkehrsunternehmen und Absender, die ihren Sitz im Inland haben, iiber
ie Beférderung von Giitern im Inland, sondern auch, wenn die Beférderungs-
Unternehmer oder deren Auftraggeber ihren Sitz im Awusland haben, wenn die
efrderung teils im Inland, teils im Ausland stattfindet, nimlich, falls der
estimmungsort als Erfiillungsort im Inland liegt. Aber auch, wenn der Be:
Stimmungsort im Ausland liegt, kann mit Artikel 30 des Einfiihrungsgesetzes
zum BGB die Anwendung auslindischen Rechts, welches die tarifwidrige Vers
einbarung zuliefle, ausgeschlossen und durch die Anwendung deutschen Rechts
ersetzt werden, Der in der Unterbietung des Giiterferntarifs durch zu niedrige
Bemessung des Entgeltes fiir die Auslandsstrecke liegende Tarifverstofl (§ 22
Abs. 2 GiiKG) kann also durchaus gemifl § 98 GiiKG bestraft werden, ohne
em Einwand zu begegnen, daf3 die Beteiligten zivilrechtlich an den Giiterfern=

tarif nur fiir die Inlandsstrecke gebunden seien.

SOIange sich die mit der Tarifiiberwachung befaf3ten Stellen diese Auffassung

nicht zu eigen machen, solange sie also den auslindischen Giiterfernverkehrs»

unternehmer den Giiterferntarif unterbieten lassen, kann der inlindische Unter»

nehmer in einem Strafverfahren gegen sich selbst geltend machen, ihn treffe kein

Verschulden, wenn er die von den Preisiiberwachungsstellen geduldete Hand-
< habung des Giiterferntarifs im grenziiberschreitenden Verkehr befolge.

Es ist jedoch einzusehen, dafl die angestellten Ueberlegungen den fiir die Uebers

Wachung und Verfolgung von Tarifverstdfien zustindigen Verwaltungsbehdrden

angesichts der bisher gelibten Handhabung nicht fiir die Eréffnung eines Strafs
verfahrens insbesondere gegen einen Auslinder geeignet erscheinen.

Soll aber im grenziiberschreitenden Verkehr der Tarifunterbietung Einhalt geboten
werden, dann muf$ der Bundesverkehrsminister mindestens von der Ermichtigung
des § 103 Abs. 3 Ziffer 4 GiKG zu geeigneten Tarifvorschriften Gebrauch
machen. Der Tarif kann sehr wohl als Anwendungsbestimmungen die dare
gestellten Grundsitze des internationalen Privatrechts wiederholen. Bedenken

agegen kdnnte wiederum eine gesetzliche Vorschrift in der Novelle zum GiiKG

ausriumen. ’ )

6. Frachtagenten

§ 32 GiiKG bezweckt, die Betitigung der Frachtenve
des Kraftwagengiiterfernverkehrs zu beschrinken. Diese Vorschrift erlaubt aber

gerade die Betitigung auch solcher Frachtenvermittler, die dem Giiterfernverkehrs-
unternehmer iiberhdhte Provisionen abnehmen oder die durch Beteiligung des

rmittler auf dem Gebiete
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Absenders oder Empfingers an der Vermittlungsprovision den Giiterferntarif
zu unterbieten ermdglichen. Sie verwirken zwar Bestrafung gemil § 19 Wirts
schaftsstrafgesetzes und § 99 Ziffer 6 GiiKG. Wenn es aber trotz der grofien
Beweisschwierigkeiten ausnahmsweise zur Bestrafung kommen sollte, fchlt es
doch an einem wirkungsvoll zu handhabenden Verfahren zur Untersagung der
Gewerbeausiibung. Die " Vorschriften des Wirtschaftsstrafgesetzes iiber das
Verbot der Berufsausiibung und die BetriebsschlieBung werden nur in grébster;
Ausnahmefillen zum Zuge kommen.

Ungeriigt und ungestraft kann der Frachtenvermittler aber den Abfertigungss
spediteur unterbieten. Wihrend dieser sehr weitgehenden Anforderungen Eeﬁ
ntigen muf3, um zum Abfertigungsspediteur bestellt zu werden (§ 34 Abs. 2 GiiKG
und Anordnung Pr 146/48) und an die Abfertigungsvergiitung als Festsatz ges
bunden ist (§ 1 der Anordnung Pr 146/48 — vgl. Gerlach-Hallbauer, ,Das Recht
des Giiterkraftverkehrs”, S. 44), ist der Frachtenvermittler, dem nicht weeen
Unzuverlissigkeit die gewerbliche Betitigung untersagt werden kann. in gcn
weiten Grenzen des § 19 Wirtschaftsstrafgesetzes frei. Damit ersffnet § 32 GiKG
dem Frachtenvermittler die Mdglichkeit, der Betitigung des Abfertigungsspediteurs
ein Ende zu setzen, obwohl dessen Abfertigungsdienst in der Regelung der §§ 33
bis 36 GiiKG gerade als notwendige Erginzung des Kraftwagengiiterfernverkehrs
. anerkannt wird. '
Diese Widerspriiche in der Regelung des GiiKG bediirfen alsbald einer Bes
reinigung. ‘Die vom Abgeordneten Rademacher bei der Beratung des GiiKG
im Bundestag (vgl. Niederschrift iiber die 230. Sitzung) angeregte Festlegung
der Vermittlungsprovision (durch das zustindige Bundeswirtschaftsministciium
auf Grund des Preisgesetzes) mag — weil sie ohne Verzug erfolgen kdnnte —
vordringlich erscheinen. Auf die Unterwerfung der Frachtenvermittlune unter
strenge Zulassungsvorschriften durch eine gesetzliche Bestimmung in der Iilovellc
zum GiKG kann aber um der Tarifsicherung willen nicht verzichtet werden.

Schlulbemerkung

Die anstehendén dringenden Aufgaben der in Aussicht genommenen Novelle
zum GiiKG begegnen simtlich keinen Bedenken aus dem Grundgesetz und
halten sich simtlich im Rahmen der Ziele des GiiKG. Sie erfordern also keinc
zeifraubenden. gewerbe: oder verkehrspolitischen Aus‘einandersctzungcn und
kénnen in Gestalt eines einfachen Gesetzes ergchen. Sie sollten unverziielich
in Angriff genommen werden, damit nicht die Durchfithrung des GiiKG an lzicht
behebbaren Widerstinden scheitert. Kann das GiKG auch nur als Versuch
ciner gesunden Ordnung des Kraftwagengiiterverkehrs gelten, so muf3 er doch
im gegebenen Rahmen mit allem Nachdruck gefdrdert werden.

[
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Die Mechanik der Zugforderung und ihre
wissenschaftlich-experimentellen Grund~
lagen. Vion Prof. Dr.-Ing. E. h. Hans
Nordmann, Reichsbahn-Abteilungspriisi-
dent i.R. 170 Seiten, 50 Abbildungen.
Springer-Verlag, Berlin, 1952. Preis:
kartoniert 19,80 DM.

In dem vorliegenden Werk werden insbe-
sondere die Anforderungen des Betricbes
an die Lokomotive und an die Bremsen
beschrieben. Einleitend werden die Zu-
sammenhinge zwischen DBetrieb, Zug-
férderung und Fahrplan angegeben. Die
Zielsetzung des Buches beschriinkt sich
auf die Ermittlung der kleinsten Fahr-
zeiten der Ziige, die allein einer exakten
Ermittlung zugénglich sind wund natur-
gesetzlich festliegen.

Da der Bewegungsablauf eines Zuges
darch das Zusammenspiel von Zugkraft
und Widerstand bestimmt ist, ist die Er-
mitflung dieser Krifte auf experimenteller
Grundlage Gegenstand des ersten Haupt-
abschnittes. Es werden der Lokomotiv-
meflwagen und die Bremslokomotive sowie
ihre Ausstattung beschrieben, die dazu
dienen, die Zugkraft, den gesamten Zug-
widerstand und die Lokomotivarbeit zu
messen. Es folgt eine Kiritik der auf-
gestellten Formeln fir den Fahrwider-
stand der- Wagenziige und der Triebfahr-
zeuge durch Vergleich mit den Ergeb-
nissen der MeBfahrten. Aus den Ver-
suchscrgebnissen werden jedoch keine
neuen Widerstandsformeln abgeleitet, wie
es vielleicht mit Hilfe der Korrelations-
rechnung mdglich wiire. Der Verfasser
des Werkes delangt selbst zu dem ,,re-
signierten Geihihl", dafl die vorhandenen
Formeln nicht voll befriedigen. Jedoch ist
die Besprechung der Fehler vom Stand-
punkt des Lokomotivversuchswesens vom
Wert.

Der Erérterung der Fahrzeitverlingerung
und der Kohlenersparnis beim Auslauf,
bei dem der Zug lediglich der Wirkung
der Widerstandskriifte wunterworfen, ist,
folgt die Besprechung der Zugkraft in
Abhingigkeit von der Motorleistung und
der Haffreibung der Triebfahrzeuge und
die Darstellung der gesamten Zugkrafts-
und Leistungskurven als Funktionen der
Geschwindigkeiten unter Beriicksichtigung

der Getriebe. Ferner wird das Steigungs-,
Geschwindigkeits-Diagramm  (s-V-Dia-
gramm) als Grundlage der Fahrzeit-
ermittlungen erliutert. '
Sodann werden verschiedene zeichnerische
Fahrzeitermittlungsverfahren besprochen,
die zur Aufstellung des Fahrplanes die-
nen, und die durch Betriebsmessungen
iberpriift werden kénnen.

In einem weiteren Hauptabschnitt be-
schiiftigt sich der Vierfasser mit der Brem-
sung der Ziige. Die verwickelte Natur des
Reibungskoetfizienten, der sowohl von der
Geschwindigkeit als auch vom Flichen-
druck der Bremskltze abhidngt, vor allem
aber die Abhiingigkeit des Bremsdrick-
anstieges von der Zeit wird ausfiihrlich
beschrieben. Die These Nordmanns je-
doch, eine sichere Voorausberechnung des
Bremsweges und seiner Beglzitumstinde
sei micht mdglich, wiirde nur dann stim-
men, wenn seine Annahme zutriife, dafl es
zur LOsung des Problemes nur den einen
Weg der Aufstellung einer vereinfachten
Arbeitsgleichung g¢iibe, in der mittlere
Reibungs- und Widerstandswerte anzu-
setzen seien. Das fiihrt zu der Fiktion, des
sofortigen vollen Bremsklotzdruckes. Jene
bezeichnet Nordmann selbst als unzuliissig
und die Integration der Differenzial-
gleichung fiir den Bremsweg mit zeitlich
veriinderlichem Bremsklotzdruck hiilt er
fiir unm3glich. Es sind aber fiir dic Praxis
Verfahren bekannt, mit deren Hilfe man
sehr wohl Bremswege und -zeiten gde-
niigend gennu vorausberechnen kann.

Es ist besonders an dieser Stelle bedauer-
lich, daf} der Verfasser die fahrdynami-
schen Arbeiten von Drof. Dr.-Ing., Dr.-Ing.
E.h. W, Miiller unerwiihnt gelassen hat.
Denn dieser hat solche Verfahren zur
Bestimmung der Bremswege und -zeifen
bekamtgegeben, die sowohl die Abhin-
gigkeit der Reibungskoeffizienten von der
Geschwindigkeit und vom Flichendruck
der Bremsklstze beriicksichtigen, als auch
den von der Zeit abhiingigen Druckanstieg
in den Bremszylindern in Rechnung stellt.
Miiller geht dabei nicht von einer sim-
plifizierten Arbeitsgleichung aus. Die Ex-
gebnisse seiner theoretischen Berechnung
stimmen mit den Messungen neuerdings
durchgefiihrter Versuchsfahrten ausge-
zeichnet iiberein.
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Viom Standpunkt des Statistikers darf
noch gesagt werden, dafl Versuchsergzb-
nisse im Betriebe einen anderen Charakfer
fragen, als Experimente im Laboratorium,
I denen man die Versuchsanordnung so

Zu freffen bestrebt ist, daf alle Einfliisse
bis quf den zu unfersuchenden konstant
gehalten werden. Bei Meffahrten im Be-
)g}ebe erhélt man nie ein einheitliches
ild, sondern mufl stets mit mehr oder
weniger grofien Streuungen rechnen. Will
man ays Versuchsergebnissen des Be-
triebes Abhénfigkeifen ableiten, muf} man
sich der Verfahren der mathematischen

- Statistik bedienen, um brauchbare Mittel-

,;verte errechnen und ihre Fehlergrenzen
estlegen zu kdnnen.
'Das Buch Nordmanns schliefit mit einem

- Abschnitt {iber die Energetik der Zug-

“fOrderung, die der Ermittlung der Arbeit
gnd/ des” Kohlen-, Strom-- goder Olver-~
Drau%lzls dient.

er Wert des Werkes liegt in der kriti-
schen Sichtung des umfangreichen Mate-

rials, das der Verfasser wihrend seiner .

langjiihrigen Titigkeit als Versuchs-
dezernent des 'vormaligen . Reichsbahn-
Zentralamtes Berlin  zusammengetragen
hat. Das Buch ist deshalb zur Einfiihrung
in die oft verwickelten Probleme der Zug-
fordermechanik geeignet, und vermittelt
einen Uberblick iiber die inneren Zu-
sammenhiinge. Fiir Studierende und In-
gemeure. die sich mit dem Bau von Trieb-
ul;lrzeug‘en, mit der ZugfSrderung; dem
d-n rplanwesen und dem Lokomotivdienst
er h{seqbnhnen zu befassen haben, ist es

zur Einfiihrung ein gutes Hilfsmittel.
Dr.-Ing. Grafimann

Kurl‘ Sautter, Staatssekretir i R., Ge-~
: sclnch?e'dcr Deutschen Post, Teil 3:
Gecschlcpte der Deutschen Reichspost
(1871 bis 1945). Herausgeber: Bundes-
glr;:jsterium f[i:r das Post- und Fern-
-meldewesen, Frankfurt (Main) 1951,
VI, 604 Seiten. ( )

In den Jahrgiingen 1929 und 1935/36 di
Zeitschrift konnte ich die Treile/l urlliiseé.

‘von Sautters Geschichte der Deutschen

D(;ft’ nimlich die Geschichte der Preufii-
Z en Post und die Geschichte der Nord-
eutschen Bundespost, wiirdigen. So wie
es df:n um das deutsche Postwesen hoch-
i/verdxentcn Staatssekretiir Sautter, dem
933 auch . der Undank des National-

sozialismus zuteil wurde, mit Genugfuung

erfillen muB, daf} er mit dem dritten Band

- seiner Dostgeschichte auch sein wissen-~

schaftliches Lebenswerk zu volle

enden ver-
mjodét}(lz, freut es mich, hier einige Worte
zur Charakteristik, Kritik und Empfehlung

-

des vorliegenden, abschlicfenden B ’ e
— der Wunsch nach einer Darstellunz:jngf::
Geschichte der nichtpreuflischen deutschen
Landesposten wird wohl unerfiillt bleiben

— sagen zu kdnnen. :

Fiir die Vollendung von Sautters '

geschichte war die persdnliche Aftoesi;-
nahme des Bundesministers fiir das Post-
und Fernmeldewesen, Dr.-Ing. E. h. Dipl.-
Ing. Hans Schuberth, von wesentlicher Be-
deutung; der Sautter 1949 den amtlichen
Auftrag zur Fortsetzung seiner geschicht-

lichen Arbeiten gab und diese and

- - t_
lich f3rderte. Die durch die Ausg%flli%eqi‘n
des zweiten Weltkrieges stark erhdhten

Schwierigkeiten der Materialbeschaffuns

und -verarbeitung veranlafiten er sei-
nem Viorwort zufvolg:e. »ZUm Sai]z'lngf:tﬁlrs;i{
Zusammenstellen des weitschichtigen Stof-

fes einige seiner friiheren Mitarbeiter her-
anzuziehen, die in jhren amtlichen Stellun-
gen auf den verschiedenen Sachgebieten
titig gewesen waren”. Als solche haben

»bei d.g‘r Bearbeifung des Stoffes mit-
g.ewu_'kt Drisident Hans Bergs, Ministe-
rialdirektor .Daul Gerbeth, Stzatssekrcfiir
~Hermann Giefl, Chefingenieur Prasident
Dr.-Ing. Kar_l Herz, Ministerialdirektor
Dipl.-Ing. Friedrich Hubrig, Ministerial-
riitin Margarete Kinsberger, Ministerial-
d.lng.ex}t Dr. Kurt Kleemann und Ministe-
rialdirigent Dr. Oskar Wagner. Der Anteil
der Mltarbrc.ltver an einzelnen Abschnitfen
des errl‘(‘es ist nicht sichtbar gemacht. Die
;untersc!nvedliche Breite und Dikﬁ»on‘ der
Abschnitte deutet auf die Vielzahl der
gﬁw&kerﬁdxen Kriifte hin. ’

Das Wer ist nicht zeitlich, ach-
lich gegliedert, und zwar insoancldl??lzi:sfl'
abschnitte: 1. Rechtsgrundlagen und Auf-
bau vder'R:elchspost, 2. Postverkehr und
Dostbetrieb, 3. DPost-, Bank- und Spar-
kassenwesen, 4, Techaik und Befrich des
Fernmeldewesens, 5, Auslandsdienst,
6. Personal, 7. Bau-, Wohnungs- und Be-
schaff‘un'gsweSwen. 8. Finanzwesen. Nach
Konzeption und Durchfiihrung stelit sich
das ptlch mehr als eipe V-erwaltumjs‘
geschichte .denn als eine Wirtschafts-, ins-
besondere Yerkehrsgeschichﬁe dar. Der
Nachdruck liegt auf einer mfiglichs:t ein-
gehenden Erfz}ssung der Verwaltungsakte
vom Gnoﬂq‘n bis zum Kleinen, wihrend die
H‘erausschz}'lung der darin steckenden
Drobleme Skonomischer, organisaforischer
oder rechtlicher Art z*urficktritt Ver-
sch.ied‘entlich driingt sich der zu E;Ide der
Reichspostzeit erreichte Entwicklungsstand
in den Vordergrund. Seiner Wesenheif
zufolge wird man das Buch in erster Linie
als geschichtliches Nachschlagewerk fiir
alle Berei'che der Post zu Rafe zu zishen
haben. Die ungeheure Menge von Einzel-
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heiten, die in den meisten Abschnitten
dargeboten werden, efwa iiber die Kon-
strukiion der Elektromobile, die Vor-
schriften der Kleiderkasse, die Ausgabe
von Gedenkmarken usw., lif3t ein Studium
des Werkes von A bis Z unriitlich er~
scheinen. Nur einzelne grofiere Abschnitte
sind fiir eine ,,Lektiire an einem Stiick" zu
empfehlen, so der erste iiber Rechtsgrund-
lagen und Aufbau und der fiinfte iiber
den Auslandsdienst, der insbesondere eine
recht ansprechende Ubersicht iiber die
Orgﬂmsgtuonen des Weltnachrichtenver-~
kehrs bietet. Der lingste Abschnitt iber
das Finanzwesen mufl vom wirtschafts-
wissenschaftlichem Standpunkt als ent-
fi}}({fd‘end bezeichnet werden, da das Zu-~
“:)li‘(f.r‘ecim der wirtschaftlichen und finanz-
gach s lgf" Problematik hinter der Tat-
kmsc ilderung sich hier besonders
stark geltend macht. Hingegen enthiilt der
erste Abschpitt erfreulicherweise auch
€ine Re1hﬂe bedeutsamer, auf der Erfah-
;"_ung gestiitzter Urteile zur Dostorganisa-
ton, z.B. die Verwerfung der Trennung
von Leitung und Aufsicht durch den Staat,
die Bejahung des 3-Instanzenzuges, auch
tine vorsichtige Ovation fiir das Rechts-
vevordnungsrecht des Reichspostministers
von 1934, von dem — sehr verschieden
Interprefierbar! — gesagt wird: ,,Zweifels-
g}me wiire dieses an die Verhiiltnisse der
orddeutschen Bundespost erinnernde
De‘rfnhpen, das bis zur Auflésung der.
deutsg:hen Reichspost angewandt wurds,
das einfachste und zweckdienlichste seit
em Bestehen der Reichsverwaltung ge-

wesen, hitte es nicht aller demokratischen’

und parlamentarischen Merkmale ent-
behrt* (S. 43).

Unbeschadet der Schwiichen, die in einem
ber\Yuchern von Verwaltungseinzelheiten
ll)nd cinem Zuriicktreten der konomischen
Droblematik erblickt werden kdnnen, ver-
dient auch der dritte Band won Sautters
ostgeschichte das Interesse nicht nur der
. niichstbetroffenen Stephans-Jiinger, son-
gem auch weiterer Kreise der Verwaltung,
erner der politischen und wirtschaftlichen
Geschichtswissenschaft, deren Informati-
Ons})edﬁrfnis er in duflerst vielseitiger
eise befriedigt. Sautter hat mit ihm zu-
gleich Zeugnis gelegt von der gewaltigen
l‘elschichtigkeit der neuzeitlichen DPost
sowohl nach der Seite ihrer Aufgaben und
Dienste tiir die Allgemeinheit wie hin-
sichtlich jhres eigenen personalen und
materialen - Aufbaus. :

Prof. Dr. A. F. Napp'-Zinn,‘

Universitit Mainz .

Dr. Walter Linden, Koordinierungsaus-
ls;chiissm im Personenverkehr, Heft 4 der
Arbeitsgemeinschaft fiir Rationalisierung
des Landes Nlordrhein-Wwestfa!zen. Dort-
mund 1953. Verkehrs- und Wirtschafts-
verlag G.m.b /H. 154 Seiten. -

auch der Titel dieser Schrift auf ein

(l;llngoegr‘enztes Thema der Verkeh.rspoh‘tik

hinweisen, so verdient sie doch intensive

Beachtung. Denn sie verkSrpert — was bei,

der starken Inanspruchnahme .bedveuten-

der Verkehrsfachleute heute leider selten
geworden ist — eine denkbar griindliche

Monographie einer interessanten Verkehrs-

instifution durch die hierzu bestbegu_fc‘ne

Dersonlichkeit. Walter Linden ist namlich

der Vorsitzende des ersten, 1949 in Essen

gebildeten Koordinationsausschusses, dem
weitere in Nordrhein~Westfalen (Wupper-
tal, K5ln, Bielefeld, Miinster) und in Hes-
sen (Kassel, Frankfurt/Main) gefolgt sind.

Diese Koordinjerungsausschiisse beschif-
tigen sich mit der Begutachtung der Vior-
haben zur Einrichtung von Omnibus-
Linienverkehren (in Hessen auch won
Omnibus-Gelegenheitsverkehren) und sind
wohl nur erkiirbar aus der in West-
deutschland besonders grofien Zersplitte-
rung der Triger des Omnibusverkehrs, an
dem nicht weniger als 5 Unternehmen oder
Unternehmungsgruppen . beteiligt ~ sind,
pimlich 1. Bundespost, ' 2. Bundesbahn,
3. Nichtbundeseigene Eisenbahnen, 4, Ver-
kehrsunternehmen der Stiidte und Land-
kreise, 5. private Omnibusunternehmen,
Wie in der Schrift wiederhiolt heraus-
gestellt, wirken die Koordinierungsaus-
schiisse’ als ein ,,Filter”, der dem Ge-
nehmigungsverfahren fiir Omnibusdiensts

" zufolge dem Personenbeforderungsgesctz

vorgeschaltet ist. ,Sie priifen als Zu-
sammenschlufi der Verkehrstriiger unter
neutralem Viorsitz objektiv und sorgfilfig,
ob unter den gegebenen Verhiiltnissen die.
Einreichung eines Antrages auf Erteilung
einer Genehmigung zum Linienverkehr g2-
rechtfertigt ist oder nicht. Weiter fiillt
ihnen zu, die Pline und Mafinahmen der
Verkehrstriiger in einem zusammenhiéngen-
den Raum so aufeinander abzustimmen
und untereinander zu verkniipfen, daf} di=
groftmdgliche und beste Gesamtleistung
bei geringstem Aufwand -erzislt wird.”
Sie haben ,,zu kldren, a) ob ein Verkehrs-~
bediirfnis anzuerkennen und b) von wem
es zu befriedigen ist“ (S. 33).

Walter Linden bietet in seinem Buch eine
duflerst eingehende Schilderung des Auf-
baus, der Zusammensetzung und Titigkeit
der Ausschiisse, insbesondere der zahl-
reichen verkehrspolitischen Probleme, die
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sich in ihrer Arbeit ergeben. Mag die Dar-

stellung auch gelegentlich etwas breit aus-
gefallen sein, so mufl man es doch be-
griifien, auf diese Weise einen so ‘griind-
lichen Einblick in die Wirksamkeit ver-
kehtrspolitischer Gremien zu erhalten, wie
dies sonst nur selten geschicht. Weiter ist
die Behandlung der grofien Reihe der mit
dem Omnibusverkehr verkniipften ver-
kehrspolitischen Probleme von Reiz und
Bedeutung, wie da z.B. sind die Abgren-
zung von anzuerkennenden oder als ,,Ver-
kehrsluxus® abzulehnenden Verkehrsbe-
diirfnissen, die Zuweisung der Linien nach
bestimmten Kriterien an die verschiedenen
Verkehrstriiger, die Abgrenzung von Nah-
und Fernverkehr, der Anspruch der Bun-
desbahn auf diec Bedienung des Schienen-
ersatz- und -erginzungsverkehrs, die Zu-

lassung bzw. Einschrinkung des Omnibus-

Werkverkehrs u.a. Dafl mir, dem wohl
stirker theoretisch eingestellten Kopf,
einige L3sungen etwas zu sehr ,iiber den
Daumen gepeilt” vorkommen oder zu viel
dem Fingerspitzengefiihl des routinierten
Praktikers zu {iberlassen scheinen, wo es
doch vielleicht exaktere Mafistiibe gibt, sei
‘erwiihnt, ohne die Vorziige der leichten
Hand gegeniiber dem harten Kopf zu ver-
kennen.

Iy
49/3%

Daf} der Verfasser mit gewissem Stolz auf
die Leistung der Koordinierungsausschiisse
blickt und dafi er an der Eigenart der Aus-
schiisse nicht riitteln lassen mdchte, wird
man persdnlich verstiindlich finden und
durch. die Leistungen der Ausschiisse be-
griindet betrachten kdnnen, Immerhin darf
darauf hingewiesen werden, dafl durch die
Verstindigungsarbeit in den Ausschiissen
zwar auf der einmal gegebenen Grundlage
der oben erwihnten 5 Unternehmungs-
%ruppen eine Abgrenzung der Arbeits-
ereiche erzielt worden ist, dafi aber da-
mit die Frage nach einer optimalen Orga-
nisation des gesamten Omnijbus-Linien-
verkehrs noch nicht beantwortet ist. Und
oti die Ausschiisse sich auch bewihren
wiirden, wenn man, wie im Schlufiwort an-
g‘edprutret., ihnen selbst die Aufgabe einer
Rationalisierung der heutigen vielgliedri-
gen Organisation stellen wiirde, kann frag-
lich ersch‘ei'nen. Immerhin: Wir haben in
den K‘qgrdmirerungsa'usschiissen in ihrem
gegenwiirtiSen Arbeitsrahmen einen we-
sentlichen Beleg fiir die Mdglichkeit einer
Selbstverwaltung im Verkehr und- kdnnen
Walter Linden Dank wissen fiir die griind-
llghc und anregende Weise, in der er uns
diese Institution hier niiher gebracht hat.
Prof. Dr. A. E. Napp- Zinn,
Universitit Mainz.



	Sammelmappe1
	ZfV_24.1953_is



