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Die Harmonisierung 
der Montangüter-Eisenbahntarife 1) 

Von Dr. W. S c he i cl er, DüsseldOl'f 

Bekanntlich sieht der Montanunion:::Viertrag in seinem Artikd 70 und im § 10 
der Uebergangsbestimmungen dne Korrektur der Montangütertarife vor, die in 
drei Stufen v,orgenommen werden süll, nämlich:: 
1. Beseitigung der auf dem Herkunfts", 'Oder Bestimmungsland der Erzeugnisse 

beruhenden Diskriminierungen bei den Frachten und Beförderungsbedingun", 
gen aller Art. 

2. Sahaffung dirdder internaticmaler Tarife, die die Gesamtentfernung berücb 
sidhtigen und dnen degressiv,en Charakter tragen. 

3. Prüfung der bei den versc:hiedenen Beförderungsarten für Kohle und Stahl 
langewandten Frac:hten und Beförderungsbedingungen aller Art, damit sie 
im Rahmen der Gemeinschaft aufeinander abgestimmt werden, soweit es für 
das ordnungsgemäße Arbeiten des gemeinsamen Marktes ,erfürderlich ist. (Har" 
monisierung) , : 

Obwohl die Integration ,auf ,einem Gütermarkt mit dem 'VlerkJehrswesen direkt 
nichts zu tun hat, so konnte man doch' nicht an der Tatsache vorbeigehen, 'daß 
die Wdtbewerbsv'ethältnisse in der Montangüterindustrie durch die Transport", 
i<Josten wesentlich mitbestimmt wel1den. Es ist z. B. keine Sehenheit, daß der 
Einstandspreis .für K,ohle bis zu 40% aus Transportkostenbesteht 
U nter Verhältnissen kann ,ein Abbau von, Zöllen und Subv,entionen zur 

, Verbesserung des Güteraustausahes nur zu Tdlerfolgen führen, wenn nicht auch 
auf dem, Gebiet der Fr,achten 'entsprechende Maßnahmen durchgeführt werden. 
Erscheinen die Bestrebungen des Vlertrages unter diesen Gesi,chtspunkten also not" 
wendig, so stellen sie jedoch insofern besonderes Problem dar, als durch die 
vorgesehenen Eingriffe die für ICtw,a 40 % des Güteraufkommens der Eisen" 
bahnen betvoffen werden. Bei dies,er Sachlage können Tarifänderungen nicht 
allein aus der P,erspektiv,e des Gütermarktes betrachtet werden, sondern sie werfen 
eminent wichtige verkehrswi.rtschaftlichc und verkiehrspolitische Fr:agen auf. Ins" 

bei der im Augenblick ip1 Vordergnmd stehenden Diskussion der 
sogenannten Harmonisierung der Montangütertarife ,crschdnt es geboten, immer 
. wieder ,eindringlich auf diese Seite des Problems hinzuweisen. ' 

r. 
Rückblick auf bisherige Maßnahtn.en. 

Schon vor Evöffnung des gemeinsamen Marktes am 10. 2. 1953 haben die HohCl 
und der SacllV'erständigenausschuß für Transportwesen, der ihr zur 

Beratung in Tariffragen zur Seite gestellt il>t, mit den vorbel'eitenden Prüfungen 
Aufsatz enthält einer umfangmicheren Studie !Les Vcrfassürs, dio in Kürzo 

unter dem Titel "Die. Tarifpolitik der Hohcn Dllhördo und deutsche Vcrkehrswesen" als Dand .11 
der Schriftenreihe dos Instituts für Verkehrswisscllschaft an der UniJvors.ität Münswr im Verlag 
Vandenhoeck & Ruprecht in Göttingen crscheinon wird. und Verlag gahen freundlicher-
weise 'die Gcnehmigung zur Veröffentlichung dieses Aufsatzes. , 
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begonnen. Man muß beiden Gremten bescheinigen, daß im Zuge der ErfüHung. 
des Vertrages seither Beachtliches geleistet wurde. DLe bisherigen Maßnahmen 
sollen kurz gestreift werden, w,eil dadurch das V,erständnis (l·er durch di;e 
sierung aufgeworfenen Fragen ,er1eichtert wird. 

1. Beseitigung der Diskriminie!1lungen. 
Auf Grund der vorbeDeitenden Arbeiten konnte die Hohe Behörde den , 
rungen dne R:eihe von nennen, die von den V,ertragsstaaten 
durch'entspr:echende Tarifänderungen mit Eröffnung des gemeinsamen Marktes 
beseitigt wUl1den. Di:ese zur Erfüllung von Art. 70 Abs. 2 durchgeführten 
turen waren insofern rdatlv unprobLematisch, als sowohl hinsichtlich der 
pflichtung zu ihrer Durchführung als auch hinsichtlich der dafür möglichen W'ege 
im allgemeinen kaum ZweiEel bestehen kJonnten. Es handelte 'sich darum, 
weder die für den Transport heimisch,er Güter allgemei,n '.mgewandten Tarife auch' 
auf den V,erkehr von aus den V,ertragsstaaten importiertenWaDe:n auszudehnen 
bzw. umgekJehrt, IOder aber ,einen neuen Tarif auf mittler,em Niveau zu bilden. 
Insgesamt verlangte die Hohe Beh:örde im Rahmen der Korrekturen der ersten 
Etappe 32 T,arifänderungen, v,on denen mit zwei Ausnahmen 'nur die 
tarife betroffen wUDden. Allein im J,ahre 1953 wurde dadurch Idne 
kostensenkung in Höhe von rd. 2 Mio DM 'erzielt. Obwohl der gr.enzüherschrei<' 
teode in den betr:offenen Fällen v,erbi11igt wurde, wird man trotzdem sagen 
können, daß keine wesentlichen ,austauschbelebenden Wirkungen auf dem 
meinsamen Markt hervorgerufen wurden. Denn diese Zahl stellt einen Saldo dar. 
Es wurden nämlich die Binnentarife in vielen Fällen gleichzeitig erhöht. Außer;: 
dem wurde für die Bundesbahn spürbarste und auch sonst gewichtigste 
änderung, die Ausdehnung der Frachtsätze des AT 6 B 1 auf den Transport von 
Importkohle (Einnahmeausfall c,a. 11 Mio DM pro Jahr), fim gwßen und ganzen 
durcl1 den Abbau der franz,ösischen Exportsubventionen in gleicher Höhe 
pensiert. Unter Berücksichtigung dieser Tatsache ist vielleicht sogar di'e Annahme 
beDechtigt, daß im Hinblick auf Einstandspreise für Montangüter das 
resultat negativ war. Denn wenn der Saldo lediglidl ,eine 
senkung in Höhe von 2 Mio DM pro Jahr 'erreic,ht wunde, der Ausfall :der BundeS<' 
bahn aHein heim Kohleverkehr .aber 11 M10 DM pro Jahr ausmachte, die wir<' 
kungsLos blieben, dann brachte der der Maßnahmen teine 
erhöhung von ca. 9 Mio DM pro Jahr (auf der Grundlage der V,erkehrsmengen 
des Jahres 1953). Diese Transportvierteuerungen können durchaus 
hemmend !gewirkt haben bzw. noch' wiJ;kJen, olme daß ihnen nennenswerte be" 
lebende Wirkungen auf der anderen Seite gegenüberstehen. 
Bei Beurteilung des Ergebnisses. der Korrekturen der 'ersten Etappe sollte 
dings nicht übersehen werden, daß dadurch' dn wesentlicher'Schritt getan wurde, 
um die hestehenden Verz'errungen der W,ettbewerbsverhältniss,e zwischen den 
einz,elnen Rievier'en der Montanunion zu bereinigen. 

2. Direkte T'arife. 
Erinnert man sich der anfänglich tastenden Diskussion zum Problem der 
führung !direkter inf.ernationaler Tarife, der zweifoen im V,ertrag vorgeschriebenen 
Etappe, so muß angesichts der inzwischen gefundenen L,ösung - der bekannten 
Formel C - anerkannt werden, daß Mer möglich'erweis,e ein richtungweise.nder 
Schritt für eine zukünftige Integration a,uf dem V,erkehrsgebi·et getan wurde. 
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Die Zerlegung der Frachtsätz·e in die ,einzelnen ELemente Abfertigungsgebühr, 
Grundstr,eckenfracht und gestattet d1e mühelose Kon" 
struküon durchgerechneter internaUonaler Tarife in einer vom Tarif technischen 
her ges,ehenen logisch 'Cinwandfreten Wreise. Diese ZerglLedenmg erlaubt es, die 
bisher für den nationalen y,erkehr angewandten T arifbUdungsgrundsätz:e un" 
verändert auch auf den grenzüberschreitenden Transport auszudehnen. 
Auf Grund des Abkommens vom 21. 3. 1955 wurden mit Wirkung vom 1. 5.1955 
direkte Tarif.e für Kohle, Koks und Erz ,eingeführt; am 1. 5. 1956 werden lent,:;· 
sprech,ende Frachten für Schrott und Erzeugnisse der Eis:en" und StahlindustriiC 
in Kraft treten. Die Kürzung der Abfertigungsgebühr um j:eweils lediglich 1/3 im 
ersten Jahr und die Begr1enzung ,der für den g r ie n z ü b je r S ehr e i t e n cl ,e n 
Verkehr anwendbaren Degressionskodfizienten müssen als notwendige Schutz" 
maßnahmen angesehen w,erden, um wirtschaftliche, Störungen in den Vertrags" 
staaten durch plötzliche zu Tarifänderungen zu v,ermeiden. 
Die folgende Uebersicht zdgt die durch die direkten Tarife für KohLe, Koks und 
Erz hervorgeruf,enen Tarifverbilligungen in ,einigen aus deutscher Sicht wichtigen 
Yerkehrsrdationen: 

1;',abelle 1 
Fr,aqhtermäßigung durch die Einführung direkt,er T,arife ,ab 1. 5. 1955 1) 

Verkehrsr,elation Fracht (ffr.1 t) Ermälligung 
vQr t. 5. 55\ nach t. 5. 55 In v. H. 

Kohle: 
Reden/Grub'e - R,egensburg 
Einzelsendung,en in bahneigenen Wagen 2633 2419 8,1 

Koks: 
Gelsenkirchen - Homee:ourt 
in unregelmäßig 'verkehrenden geschlosse" 
nen Zügen zu 950 t, Privatwagen 1 992 1694 15,0 
Gelsenkirchen - Esch zur Alzette 
in unregelmäßig verkehrenden geschlosse" 
.nen Zügen zu 810 t, bahneigene Wagen 2546 2128 16,4 

Eis,enerz: 
T etange - Duisburg/Ruhrort 
in Gruppensendungen von 60 t 973 912 6,7 

1) Quello: Nach Angab{)Il im Drilten Gesmntbcricht über die 'l'üti,gkoit d{)r GmlC'inschafl "Olll 
10. 4. 1955. Herausgegchen von der Hohcn Behörde. 

Wie hoch die zu ,erwartenden Ermäßigungen bei Schrott und Erz1eugnissen der 
Eiselli' 'Und Stahlindustrie sein werden, ist noch nicht goenau vorauszusehen, weil 
einige Länder höchstwahrscheinlich ihr,e Binnentarife, welche die Gnmdlage für 
die dir,ekten Tarife abgeben, noch ändern werden. Ebenso wi,e bei Brennstoffen 
und Erz ist mit Erhöhungen zu rechnen. Auf diese werden die zu 
wartenden Einnahmeausfälle der Eisenbahnen auf 'ein ,erträgliches Maß 
geführt. Die Bundesbahn wird allerdings, wie schon bei den bisherigen direkten 
Tarifen, di,e volle Ermäßigung auf der Grundlage der heutigen Frachtsätze 
währen müssen, da nicht zuletzt aus innerpolitischen Erwägungen eine Erhöhung 
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der Binnentarife nicht tragbar ·erscheilnt. Es z'eichnen sich hier bereits Spannungen 
ab, die :entstehen, wenn die Verkehrspolitik unterschiedlichen Zielsetzungen 
nung tragen muß. 
Wie ;die Frad1tänderungen der ,ersten Etappe, so sind die Ermäßigungen der 
Idirekten Tarife für BrennstoHe - zumindest deutsche V,erhältnisse 
troffen sind - keineswegs immer als Indikator für die Wirkung der Maßnahmen 
auf dem gemeinsamen Markt anzusehen. Denn auch in dLes,em Zusammenhang 
wurden gleichzeitig franz,ösische Importsubventionen für Ruhrkohle und 
sitbventionen für Saal''' und 10thringische Kohle abgebaut. 
schiebungen konnten also in Süddeutschland und Lothringen in größerem Um" 
fange nichteintr,eten. Als Resultat der direkten Brennstoff tarife ist in ,diesen 
Fällen im wes,entlichen dne Belastung der am Tr,ansport heteiligten Bahnen und 
eine Entlastung des fr,anzösischen Haushaltes reingetreten. Es darf allerdings nicht 
unerwähnt bleiben, daß die Frachtermäßigungen für den Kohleexport nach 
Frankreich, und Belgien 'eine R,eili:c von willkommenen 
bewerbsverbes$lerungen für die Ruhrkohle mit sich' brachten. Es ist auch zu 
warten, daß die direkten Tarife für Eisen und Stahl nicht nur auf die 
träger dne fühlbare Auswirkung haben werdcn, sondern ,ehenfalls auf den 
meinsamen M.arkt, so daß die zweite Etappe insgesamt nicht unwesentlich zur 
erhöhten V,erflechtung der Märkte beitrag,en wird. 

3. AnHinge der Harmonisierung. 

Es muß hier auf einige Einzelheiten des Abkommens vom 21. 3. 1955 hingewiesen 
wel1den, weil sie besonders im Zusammenhang mit Hannonisi:erungsfragen von 
Wichtigkeit sind. (' 
Es wurde berreits festgestellt, daß di,e Ponnd C die KonstruktiiOn von durch .. 
geredm:eten Tarifen lermöglicht, auf denselben Grundsätzen aufgebaut sind, 
wie dLc nationalen Tarife. Ihrem logischen Gehalt nach sind die direkt,en Tarife 
gebildet ,aus dem Mittel der Abfertigungsgebühr der zu koppelnden nationalen 
Tarife der durchfahrenen Länder und dner Streck'enfracht, di:c von der jeweüigen 
Gesamtentfernung abhängt. Da die Abhängigkeit der Str,eckenfracht von der 
Entfernung, also die Degression, in allen Ländern versdlieden ist, muß sich das 
in den internationalen Tarifen auswirken. Die durchgerechneten Tarife 'erhält 
man, wenn die anteiligen Frachten in jedem Land auf Grund der ientsprechenden 
Streckenfrachten für die Gesamtentfernung gebildet werden, und man aus dieser 
Summe ,ein gewogenes Mittel 'erl1echnet, wobei die ,einz·elnen T'eiIenHernungen als 
Gewicht dienen. Auf Grund diesler M,ethode lassen sich die vom Vertrag 
forderten in t ,e rn at i!O n ale n TarHe bilden, 0 h ne -eine Beeinflussung der 
na t i!O n a le n T,arife vorzunehmen. 2) 

2) Für u:s'er, welche die \nat'hematischo bevorzugen: 
Nach der alIgcme1ncn Tarifhildungspraxis im Verkehr wh·t1 der Frachtsatz 
für die Gesamtstrcde wie folgt gchildet: ' 

(1) F = Ft + F2 = t j + Pt (d t ) + t2 + P2 (d2) 

Der durchgurcc1mcto international!) 'l'arif hat dagegen diC.'l 

t l + t2 · p. 1 (d l + d2) X d! + P 2 (d l + d2) X d2 
(2) F = + 

2 d j + d2 
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Durch den Beschluß des Ministerrates vom 21. 3. 1955 haben sich die 
staaten jlcdoch zu größeren Zugeständnissen herdterklärt. Der Ministerrat be", 
schloß eine V ,er,e i nh,eitlich u ng d,er D 'e gre ssionsk,o'e ff izien ten 
bis zu einer Entfernung von 250 km für Brennstoff,e, Erz und Schrott, und deren 
Vel1einheitlichung bis zu teiner Entfernung von 200 km für Roheisen und ",stahl, 
Halbz,eug !Und Fertigerzeugnisse. Darüber hinaus wurde eine untere und obere 

Die Symhole haoon folg€nde Bedeutung: 
t l = ALfertigungsgehühr dos Landes 1; 

t2 = ALfortigungsgeLühr dos Landes 2; 

d I TeiLstreckQ, im Land 1 durchfahren wird; 

d2 Teilstrecke, die im Land 2 durchfahren wird; 

PI (d) = Stl'eckenfraciht jo i/km im Land 1 als Funktion der Entfernung; 

P2 (d) = Streckenfraciht je t/km im Land 2 aJ" der Entfernung; 

F I ' = Frachtsatz des Landes 1; 

F2 Frachtsatz des Landes 2; 

F Frachtsatz für die Gesamtentfernung. 

Die Strecken:Cracht (P(d» läßt siah weiterhin zergli,odern in die Grundsh=kenfracllt (PI bzw. P2)' 
als "Strockenfracht je t/km ooi der Entfernung von 100 km" 'ddiniert ist, und kIen DegressioIls-

koeffizienten (f I (d) bzw. f2 (d»' der als "Ql1etieIlt der Streckenfracht je t/km für eine gegcOOno 
Entfernung und der Grundstreckenfracht" tlcfill'iert ist. 
llci V,erwQndung Begriffe läßt g,ich die Tarifhi.Jdungspraxis wuo folgt darsLellen: 
Vor Einführung der direkten Tarife. 

(3) F = t l + pl'dl'fl(dl)+t2+P2.d2.f2(d2) unu nachher 

t l +t2 
(4) F = 2 + pl'dl'f t (d

l
+d

2
)+P2·d2 f2 (d l+d2). 

Dro letzte GJ.oichung wird allgemein als "Formel C" hezeichnet. 
Der. Unterschi;cd der Formel C zur oben angeführten Lösung des (2) li,ogt,darin, daß. in 
der erstell Gleichung mit der gesamten Strockonfracht Lei einer bes,Limmten Entfernung' gearooüC't 
wird,' wUhren<! in dor Formel C di,os,cr Detrag dargilslollt wird durch das ,Produkt aus der GruJl(l-
strockenfracht (je t/km), der Entfernung und dem 'Lei Entfernung. 
Daß sich heide Formeln entsprechen, läßt sich J.oicht zoigen, denn es 1st ganz allgomßJI\: 

(5) P(d) = P X d X f (d), 
oder ooi der Entfernung d l+d2 nach dem Tarif des Landes 1: 

(6) Pt(d t+d2) - Pt X (d t + d2) X f l (d
t 
+ d

2
). 

Dann gUt: 
(7) 

Ein entsprechender "Yert Ngibt sich. nach dem ,Tal1iE L,a:ndes 2. SC/tizt man heide "V'erLe in 
die Gleichung für die erste Lösung ein, so erhält man IdlO Formel C. 
Vgl. zu diesem Prohlem auch wen sehr instruktivell Aufsatz von "V. 'Klaor, "Zur Technik 'der Tarif-
hildung im internationalen Montanverkehr". Deutsche Verkchrszoilung, 10.3. 1955/Nr. 29. 
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Grenze für die na ti 0 na l,e n o,egressionskoeffizi,enten für ,alle EntfernunJ 
festgelegt. Diese Begrenzungen werden annähernd durch die Degression der aJ meisten bzw. am wenigsten ab gestaffelten Tarife abgegeben, dte innerhalb 

für dn Erzeugnis angewandt werden. Die deutschen Tarife !<'omme 
aUen Fällen der unter,eI). Begrenzung s,ehr nahe, weil sie mit die stärkste DegreSl 

SlOn der S t r 'e c k ,e n fra c h te n aufweisen. ' 
.der Degressi!?n in den 

fur dIe deutschen Ta:l11f,e nach ZIUSlche:tlung der Deutschen 
k.einerlei Abänderungen. Auch darin, daß di,e untene Begrenzung der 
Sl,on den deutschen Tarifen nahe kommt und damit eine weitere Abflachung In! 
der Entfern:ungsstaffel kaum mehr möglich rerscheint, ist kei,ne 'endgültige 
dung zu sehen. Denn der 7 des iaufgeführten Abkommens zeigt, daß die 
Rregierungen in dieser Phase der Tariifkorrektul'en sich nicht 
gelegt haben, wenn dort gesagt ist: "Falls die Regierung dnes I 
sich gezwungen sehen sollte, die K:oeffizknten zu verändern, wird sie dIe 1 
HB davon unterrichten. Falls diese es für notwendig hält, wi:rd den 
Regi,erungen Geleg,enheit gegeben, Stellung zu nehmen. Die betreffende 
rung wird sich bemühen, möglichst die gegebenenfalls von diesen ! 
Staaten lerhobenen Einwendungen zu berücksichtigen." I 
Immerhin bleibt festzustellen, daß die Mitglkdsstaailen sich zu Maßnahmen 

zu .. sie .nicht unbedingt vrerpflichtet wal'en. Wre?eJ 
v,om Grundsatzhchen her noch fur die praktische Anwrendung der Formel C sm 
eine V,ercinheitlichung der Degnession in den Anfangsentfernungcn und di,c obere 
und untere Begr,cnzung der na tionalren DegDessionskoeffizienten erforder,;: 
lieh. Folglich müssen in den Zugeständnissen der &egterung,en schon dte ersten 
Schritte zur Harmonisierung g,esehen werden. 

W. Scheider 

Es ergibt sich nun zunächst die für die künftige Diskussion ,entscheidende 
ob für spätere Harmonisierungsmaßnahmen Methode reiner 
lichung der Degrressirün der StDeckenfracht weiter VIerfolgt werden kann. 
folgende Ueberlegung: Nicht alle Länder kannten bisher wie die Bundesrepubhk 
die .der Frachtsätze in AbEertigungsg,ebühr und Z. B. 
war lU Fr,ankrrelch <Cine solche Krünstruktion nicht üblich. Die Frachtsatze wurden 
eigens zu dem Zweck aufgegliedert um di:e Formel C anwendbar zU machen. Es 
ist nicht bekannt, welches Prinzip 'dabei verfolgt wurde. Ebensowenig läßt sich 

dem Verhältnis der Abfertigungsgebühr zur Strreckenfracht bei den: andere.n 
Landern rein levtl. für diese Aufteilung zuglunde Hegendes Prinzip 
folgende Tabelle 'enthält die heute bei der Bel"echnung der direkten Tarife fur 
Kohle zuglunde gelegten W,erte der Abfertigungsgebühren und der 
frachten bei 100 km. 
Die Gegenüberstellun,g zeigt, daß der Anteil der Abfertigungsgebühr 
19, % bei Italien und Deutschland und 47 % bei Holland ,erheblich varHert. D1ese 
UnterscMede sind so wesentlich, daß weder durch Kosten noch durch andere 
Tarifbildungsgesichtspunkte (Berücksichtigung der Elastizität der Nachfrage) 
, gründ bar erscheinen. 
I?araus läßt sich nun aber folgern, daß die Vereinheitlichung der Degre.ssion, 
die an detartige W,erte für die Streckenfracht bei 100 km anknüpft, jeder logischen 
Berrechtigungentbehrt. Wenn überhaupt, so wäre eine Vrerei:nheitlichung allenfalls 
ve:tretbar, wenn das Verhältnis zwischen Abfertigungsgebühr und Str,eckenfracht 
bel 100 km in allen Ländern dasselbe wäre oder Wlenn zumindest bei der 
teHung des Frachtsatzes die gleichen werden. Die vor:< 
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Tabelle 2 
Aufteilung der Fr,achtsätze pro t Kohle bai 100 km in und 

Str,eckenfracht 1) 

Land 
Währungs , Abfertigungs, Strecken! Fracht Abfertigungs, Strecken, 

einheit gebühr fracht Insgesamt gebühr fracht 
In v. H. In v. H. 

Belgien bfr. 36 80 116 31 69 
Deutschland DM 1,86 8,14 10,- 19 81 
Frankreich ffr. 319 637 956 33 67 
Italien Ijre 150 651 801 19 81 
Luxemburg Ifr. 48 150 198 24 76 
Niederlande hfl. 2,80 3,10 5,90 47 53 

1) Stand: Nov.mnoor 1955. 

Untersch1ede lass,en den R'ückschluß auf dn einheitlich angewandves 
}e?och nicht zu. Es hat sich im Gegenteil erwiesen, daß di,e Staaren durch 

':'anation des Verhältnisses zwischen Abfertigungsgebühr und Stteckenfracht 
dIe emheitliche Degression meistens herstellen konnten, ohne an den Frachtsätzen 
Wesentliche Aenderungen vorzunehmen. 
G:ht man davon aus, daß für den gemeinsamen Markt und auch für die ökono .... 
nuschen Ueherlegungen der Eisenbahnen die einzige wesentliche Degression die 
der Frachtsätz·e ist, so ,empfiehlt 'es sich, bei der Prüfung der Harmonisierung 
allein v,on deven W,erten auszugehen. 

II. 
Vergleich der Montangütertarife 

Es ist im. Zusammenhang mit der Harmonisierung sehr oft davon gesprochen 
Worden, daß sie eine Y,ereinheitlichung der Tarife bedeuten müsse bzw. 
Wert mache. Die Y,eJ.1einheitlichung der Degrcssionskodfizienten in den Anfangs" 

zeigt, daß man anscheinend geneigt ist, solche Gedanken auch in 
dle Tat umzusetz,en. Die grundsätzliche Fragwürdigkeit dieser Thes1e wird noch 

werden. Um zunächst einen Eindruck von der praktischen Konsequenz 
t!lTIes solchen Vorgehens zu vermitteln, ist ,es zweckmäßig, :eine Bestandsaufnahme 
vorz'Unehmen, als.o die heute in den Yiertragssta.aten hestehenden Tarife einander 
gegenüberzusteHen. Bei diesem Y,erg1eich wollen wir uns auf drei Tarifmerkmale 
beschränken, und zwar auf . 
1. die Abhängigk,eit der Tarife von der Entfernung (EntfernungsstaHe1); 
2. das V,erhältnis der Fr.achtsätze zueinander (Wertstaffel); 
3. die Berücksichtigung des Mengenproblems im Tarif (Mengenstaffel). , 
Zunächst jedoch -einige Bemerkungen zu den Unterschieden im Tarifniv·eau: 
Es dürfte Einigkeit darüber 'bestehen, daß im Rahmen -einer Harmonisierung der 
Montan"Gütertarife niemals deren Niveau in seiner Gesamtheit aufeinander ab" 



222 
W. Scheider 

gesti t . cl k ' üb ml? e? . anno D.ie ,erste Bedingung dafür wälle, daß die 
Aber reahshschen Wechselkurs miteinander verglichen werden könnten, 
k er au . wenn. mit Hilfe der Konviertibiiität der \Vährungen solche W,echsef" 

lenelcht wären dennoch absolut gleiche Frachtsätzle ein kaum er" 
h/ls':.,ertes Denn Eisenbahn"Transportleistungen sind keine Außen" 

sgu!er. Bel ihn:n kann. sich :den zWischens!aatlichen keine 
vollzlehen, dfe zu Ruckwrrkungen ,auf dle ProduktJonsseIi'e, also 

des Transportes, fühnen würde. Andererseits kann vorläufig" von 
Y,elhntegraHon eine dir'ekte Beeinflussung der Kosten und damit deren 

Annäherung nicht ,erwartet w.enden. Dazu bedürfte es eln,er 
weItergehenden Zusammenarbeit als nur der auf dem M'ontangütersektor. Be" 

die Löhne, die den Hauptteil der Kosten des Transportes ,ausmachen, 
dlffeneren stark voneinander. Außerdem weichtdie technische Vervollkommnung 
des Verk'ehrswes'ens in den ,einzelnen Staaten erheblich voneinander ab, und schon 
dadurch sind· starke Kostenunterschiede bedingt. Es würde g,eradezu den Zi.elen 
des Vertrag,es widerspr,ech,en, sich diese Tatsachen nicht voll auswirken zu lassen. 
Und es ist von der Montanunion !her auch keine M,öglichkeit gegeben, Einfluß 
darauf zu nehmen, daß 'es Länder mit einem und Länder mit ,einem 'teul'en 
Transportapparat gibt. Darüber hinaus stellt allein die voneinander abw.eichende 
Intensität desW,ettbewerbs . zwischen den Vierkehrsträgern in den einzelnen 
Ländern dnen Faktor dar der auch das Tarifniv,eau unterschiedlich heein" 
Hussen muß. . '" 

I 
Eine Harmonisierung kann sich als'O nur darauf ,erstreck,en, 'evientuell einzelne 
TarifmerkmaIe ,einander anzugleichen. 
1. 
Es wurde bereits darauf hingewies'en, daß die Degl1ession der Streckensätze allein 
sehr lW,enig über die sowohl für Eis,enbahnen als auch 
wichtige DegrlessiiQ,n d/er Fracht,en aussagt. Die degressive Wirkung 
der Abfel'tigungsgebühren bleibt hei ihrer Betrachtung außer acht. Für einen 
Vergleich der Entfernungsstaffel der Tarife ist sie deshalb nicht geeignet. 
Für unsere Gegenüberstellung würde sich der Degvessionskoeffizient der Fracht" 
sätze :eignen (das ist: Ges,amtfracht pro t/km bei ,einer beliebigen Entfernung geteilt 
durch Gesamtfracht pro t/km bei 'einer Basisentfernung, z. B. bei 100 km). Da der 
Begriff des Degriessionsküreffizienten joedoch bel1eits zur Kennz,eichnung der De" 
gr,ession der Str,eckensätz'e v,erw,endet wird, wollen wir uns mit ,einer <einfacheren 
K'ennzahl begnügen, die ,ebenfalls zur Veranschaulichung der AbhängigkJeit der 
Frachtsätze v.on der EntEernung dienen kann. Als solche K'ennzahlen bieten sich 
die MeßziHern der Frachten bei verschiedenen Entfernung,en ·auf der Basis der 

bei dner Ausgangsentfernung an. Als Basiswert kann Fracht jed:r 
belIebIg,en Entfernung zugrundegdegt werden. Wir 'entscheIden uns fur dJ.e 

. Fracht bei 25 km, weil diese die MindestentEernung im franz,ösischen Tarif dar" 
stellt. Gegenüberstellung der M/eßziffern macht die Tarife hinsichtlich ihrer 
Degr,eSSlon ViergIeichbar, weil Niveauunters'chiede ausgeschaltet sind. 

der Tarife der dnzdnen im wesentliche.n 
T ./bf .!3t1d z,eIgt, konnen WIr uns inder folg,enden GegenuherstelIung auf dIe 
sclJ: .. e k,ur K'?hle und F.ertigerz'eugniss'e der Eisien schaffenden Industrie be" 
in dan Vn. DIe Tabellen 3 und 4 'enthalten die ausgerechneten Frachtsätze, die 
dara: heute angewandt werden, die Schaubilder 1 und 2 die sich 

en M'eßziHern der Frachten. 

j 
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Tabelle 3 
Frachten für den itmerstaatlichen Transport von Walzwerksfertig,el'zeugnissen 

in den Ländern der Gemeinschaft (DM/t) 1) -
km Belgien Deutschland Frankreich italien , Luxemburg -
25 5,66 5,30 6,27 3,13 5,66 

50 9,55 7,90 8,48 4,60 8,62 

100 \ 15,13 14,90 12,45 7,26 14,70 

150 18,59 19,90 16,36 9,67 

200 20,72 25,30 20,41 12,08 

250 22,48 29,40 24,25 14,31 

300 24,17 33,40 28,07 16,72 

350 25,94 37,00 31,82 19,13 

400 27,63 40,40 /35,56 21,54 

500 45,70 43,25 26,36 

700 54,50 57,40 36,00 

1000 61,40 77,96 48,99 
, -1) Stand: Novomber 1955. 

Tabelle 4 Fr,adhten für den innerstaatlichen Transport von Kohle 
in iden Ländern d,er Gemeinschaft (DM/t) 1) -

km • Belgien Deutschland Frankre!dl Italien Luxemburg 

- -", 

25 4,65 3,90 5,78 2,08 7,10 

50 6,51 6,00 7,79 3,28 15,56 

100 9,72 10,00 11,50 5,40 16,65 

150 12,59 13,20 14,73 7,26 

200 14,87 16,50 17,36 8,77 , 

250 16,82 18,50 19,53 10,02 

300 18,67 20,20 21,86 11,79 

350 
, 23,87 13,61 

20,62 22,00 

400 23,70 25,86 15,44 

500 ' 25,90 29,57 18,90 

700 29,20 ,35,88 26,21 

1000 34,70 43,12 37,16 , 

1) Stand: November 1955. 

Niederlande 

4,33 
6,89 

10,67 
11,67 
12,78 
13,00 
13,33 
13,66 
14,00 

Niederlande 

4,00 
4,89 
6,55 
8,00 
9,11 

10,11 

l',H 
12,89 
14,33 
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Zur Erläuterung sd g,esagt, daß die belgischen, ni,ederländischen und 
burgischen Frachtsätze nur bis zu den Entfernungen aufgeführt sind, die im 
staatlichen praktische Bedeutung haben. Die Kohletarife enthalten auch 
für darüber hinausgehende Entfernungen Frachtangaben. Dies,e sind jledoch nur 
für die Bildung der direkten internationalen Tarife von Belang und können hier 
vernachlässigt werden. 
Das Ergebnis der Gegenüberstellung mag auf den ersten Blick überraschen. Die 
Krümmung der Kurven, die die j,eweilige Abhängigkeit der Frachten von der 
Entfernung ,anschaulich widerspiegeln, lass1en ,erhebUche Differenzen ·erkennen. 
V,ergleicht man zunächst beide Schaubilder miteinander, so fällt auf, daß im all-
gemeinen die Degr:esston in den Kohletarifen stärker ist, als in ,den Tarifen für 
Walzwerberz,eugnisse. Lediglich HaHen macht dne Ausnahme. Dort ist es um-
gekehrt. In den Niederlanden vlerlauf,en beide Kurv,en in den Endentfernungen 
etwa gleich. Es deutet sich hier an, daß dije wirtschaftlichen Verhältnisse in beiden 
Ländern die Eisenbahnen zu Maßnahmen zwing,en, di,e aus dem üblichen Rahmen 
fallen. 
Doch: weslentlicher ist der zwisch:enstaatUche V,ergleich bei den einzdnen Gütern. 
Bei Walzwerkslerzleugnisslen ist in keinem FalLe ,eine deutliche Uebel'einstimmung 
zwischen den Tarifen festzustellen. Ins Auge fallend sind die schwache Staffelung 
der italienischen Frachtsätz'e und dLe starke Degression des rrüederländischen 
Tarifs. Ebenfalls weist der be1gische Tadf eine kräftigle Degr,ession auf. 
merkenswert ist auch der unterschiedliche Anstieg der Kurv,en bei vlerschiede/11Cn 
Entfernungen, wie ,es sidl besonders im V,ergleich zeigt. 
Dadurch wird die Feststellung bestätigt, daß der deutsche Tari,f di,e weiten 
femungen r,elativ stärker begünstigt, als die nahen und mLttler,en Distanz,en. 
Der Kohlev,ergleich bie'tet im wesentli,ch!en dasselbe BiLd. Auf weitel1e verbale 
Erläuterungen mag hier verzichtet werden, da die Graphiken selbst einen an. 
schaulichen Eindruck vermitteln. 
Auf dn inte!1essantes Ergebnis soll jedoch noch hingewies'en werden: Wie er" 
wähnt, ist seit dem 1. 5. 1955 gemäß dem Abkommen über die dil"ckten T,arife 
bei den Kohlenfrachten die Degr:ession der Stl'eckensätz'e bereits bis zu einer Ent" 
fernung von 250 km verdnheitlicht. Das Schaubi,ld zleigt, daß trotz dieser 
einheitlichung keineswegs -elITe Uebereinstimmung der Die g r 'e s s ion der 
F.r a eh t s,ä t ze ,eneicht ist. Damit wird der Zweifel bestätigt, der leingangs gegen 
die Zweckmäßigkeit dner solchen Maßnahme lerh:ohen wurde. Es gibt 
lieh nicht den mindesten Anlaß dafür, ,eine derartige Gleichmacherei 
misch begründhar,es Vmgehen anzuspr,ech'en. Es muß allerdings sogleich gesagt 
werden, daß die der Degrlession der Frachtsätze nicht minder 
unberech tigt 'erscheint.' 
Keiner, dem die wirtschaftlichen Verhältnisse in den >Cinzdnen VIertragsstaaten 
bekannt sind, kann angesichts der Differenz,en wirklich überrascht s:ein. Obwohl 
es sich in allen Fällen um industrialisierte Länder handelt, weicht dk S t r u k t ur 
d ,e r iW i:r t sc h a f t doch 'erheblich voneinander ab. AUein die räumliche Vier" 

, teilung der Industrie bietet ein sehr unterschiedlich'es Bild. Besonders in Deutsch" 
land sind seit jeher die Standorte durch wirtschaftspolitische Maßnahmen he" 
einflußt worden. lAuch wenn die Eis'enbahntarife das ihrige dazu beigetragen 
haben, so ist der heutige Zustand für die Eisenbahnen Jedoch dn Datum, das sie 
bei ,eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen bezüglich der Tarifgestaltung berück:::: 
sichtigen müssen. Gerade die deutsche Situation ist dn gutes Beispiel dafür, daß , 
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frühere !Wirtschaftspolitische Maßnahmen dn bestimmtes späteres kaufmännisches 
Verhalten präjudizier,en. : 
Es können also durchaus nicht immer pwtektionistische BestDebungen dcr ,cin .. 
zeinen Staaten für Tarifdifferenzen v:erantwortlich g,emacht werden. Außerdem 
haben die Eisenbahnen den Wettbewerb anderer Verkehrsträger zu herücksich .. 
tigen. Es ist bekannt, daß dice niederländische Bahn weg,en der Konkurr'enz der 
Binnenschiffahrteine auffallend starke der Tarife braucht. Die 
italienische Bahn hat diese Konkurr,enz nicht zu fürchten. Auch der deutsche 
Tarif stellt in seiner Entfernungsstaffel - soweit man übers,ehen kann - mit den 
relativ hohen Frachten in den kurz,en und mittleren Entfernungen und den relativ 
niedrigen F.ernfrachteneine annehmbare Lösung hinsichtlich' der Koordination 
der Verk'ehrsträger dar, wenngleich diese EntfernungsstaHel im Hinblick auf ganz 
andere Ziele konstruiert wurde. 

2. WertstaHel. 
Ein weiteres wesentliches Tarifmerkmal, das hier 'einer Analyse unterzogen werden 
soll, ist das Y,erhältnis der Frachtsätz.e für M,ontangüter zueinandeJ;, wie es heute 
in den einzelnen V,ertragsstaaten vorhanden ist. Da di,eses Y,erhältnis wegen der 
unterschiedlichen Degression der T,arife bei jeder Entfernung verschieden ist, 
muß man nach ,einer repräsentativ'en Entfernung suchen. Es bidet sich dabei 
die mittler,e Y,ersandweite als geeignete Grundlage an. Da sie jedoch nach Län .. 
dern und Erzeugnissen stark differiert, ist dne exakte Lösung nicht möglich. 
Wir entscheiden uns deshalb für eine Entfernung von 150 km, :einem gewo .. 
genen Mittel der Y'ersandweiten ,etwa ,entspr,echen könnte. ' 
Eine weitere Schwierigkeit besteht in der Auswahl der in den V,ergleich einzu .. 
beziehenden Tarif'e. Es sind für unsere Zwecke nur Tarife brauchbar, die auch 
wirklich miteinander v,erglichen werden können, d. h:. deren Anwendungsbedin" 
gungen ,gleich sind. Derartige Tarife gibt es, ZW<lX in allen Ländern, nämlich die 
Tarife für 'die Beförderung in Einzdwagen. Sie haben jedoch nicht überall die 
gleiche Bedeutung. So wird z. B. in Belgien und Franbeich Erz praktisch' nur 
zu den Tarifen für geschlossene Züge gefahren, die gegenüber denen für Einzel" 
wagen Ermäßigungen aufweisen. Andere Länder kennen keine entsprechende 
Regelung. In Deutschland tarifier'en zum AT 7. B 125 sowohl Transporte in 
geschlossenen Zügen als auch in Einzelwagen. In den hat der 
Erzbrif überhaupt keine praktische Bedeutung, ,da der Wass,erv'ersand bevor" 
zugt wird. Zweckmäßigerweise bleiben die Erztarife bei dem Vergleich deshalb 
außer Acht. 
Die Tabelle 5 ,enthält die M·eßziffern der Frachten der einzelnen Gütergruppen 
auf der Basis der Kohlefracht bei 150 km. 
Wie hei der Entfernungsst.:iffel zeigt der Ylergleich ebenfalls ein ziemlich unein" 
heitliches Bild. K'Ühle und Koks werden in Deutschland zu denselben Fracht" 
sätzen befördert, in den Niederlanden ist jedoch die Fracht für Koks um 25% 
höher als die für KoMe und in Luxemburg liegt sie 'Sogar um 440;0'darübler. 
Weiterhin wird deutlich, daß die Fracht für \Valzsbhl in Frankreich nur uin 
H% über der v,on Kohle liegt, in Deutschland Jedoch um 51 % und in Belgieil 
um 470/0. Ebenf,alls ist die TariHenmg für Schrott nicht ,einheitlich. Teilweise 
liegen die Frachten dafür unter denen von Kohle (Italien, Lux'emburg, Nieder" 
lande) und teilweise beträchtlich darüber (Belgiten, Deutschland). Als einzige 
genel1elle Erscheinung kann man vermerken, daß in allen Ländern die Frachten 
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Tabelle 5 
Meßziffern :der Frachtsätze für Montangüter bei ,einer Entfernung von 150 km 

auf der Basis der (Stand: November 1955) 1) 

Land Kohle Koks Schrott Roheisen Halbzeug Fertlgerf 
zeugnisse 

100 119 123 109 109 147 
Deutschland 100 100 122 122 122 151 
Frankreich 100 105 108 106 111 111 
Itali:en 100 109 98 127 127 133 
LuX'emburg a) 100 144 96 90 90 119 
Niederlande 100 125 96 115 115 146 

a) = Frachten bel 100 km. 

1) Folgendo Tarife we'rdcll zugrundegelegt (HcihenfoIgo wie Erz()ugnisse): 
Belgien: Tar. 100, Tal'. 110, cl 5 B, cl 5 C, cl 5 C, T.sp. 3.1128 
DcuRlchland: AT 6 B 1, AT 6 B 1, KI. F, Kl. F, KI. F, K'I. D 
Frankreich: Bar. Eur. 904, Dar. Eur. 904, '1' 14 chap; 1 er Dar. 67/254, T 14 chilI'. 1 er, Dar. 68/255, 

T 14 chap. 1 er, Bar. 66/246, T 14 chap. 1 er: Bar. 66 
Italien: cl. 613, cl. 611', cl. 85, c1. 70, cl. 70, d.68 
Luxemburg: Bar. 610, Bar. (;20, cl. 5 13 + 35 0/0, cl. 5 C + 350/0, cl. 5 C + 35 % , cl. 3 C +- 35 0/0 

Tal'. CECA, Tar. CECA, cl. D, cl. C, cl. C, cl. B. 

fürWalzstahl über denen von Kohle liegen, wobei die Spanne allerdings sehr 
untersch1edlich ist. Eine weitere U eberleinstimmung Hegt in, der - mit 
nahme Fr,ankreichs - in allen Ländern gleichen Einstufung von Roheislen und 
Halbzeug. Das V,crhältnis zur Kohlefracht ist jedoch bemerkenswert 'unter" 
schiedlich. ' 
Man sollte sich, wie bei der Entfernungsstaffel, auch hier davor bewahren, in 
den Unterschieden l,ediglich dn Symptom für eine mehr 'Oder weniger proteh 
tionistische TarHbildung in den V'crtragsstaatcn zu sehen. Es ist zwar richtig, 
daß das Verhältnis der Frachtsätze von Gütern mit unterschiedlichem 
einen mitbestimmenden Einfluß auf den räumlich bedingten W.ettbewerb ausübt. 
Es wäre aber dn F.ehls'chluß zu unterstelLen, daß ,Wlertstaffel allein,oder 
zumindest überwiegend im Hinblick auf diese Möglichkeit gebildet wird. Es 
wäre auen sehr gefährlich, sie bei einer Harmonisierung so gestalten zu wollen, 
daß alle Wirkungen ,auf dem Gütermarkt um j,eden 'Prds ausgeschaltet würden. 
Gerade in der Wertstaffel - ihr,e Hezdchnung deutet 'es sch'on an - haben die 
Eisenbahnen v,am transportwirtschaftlichen Standpunkt aus, die Jeweilige. Zalv 
lungsfähigkcit oder Zahlungswilligkeit der Verkehrsinteress'enten zu beachten. 
Es ist 'einleuchtend, daß die Geg,ebenheiten in den dnzdnen Ländern zu einer 
unterschiedlichen Ausprägung dieses Tarifmerkmals müss,en. Die vor", 
handene Industriestruktur und der W>ettbewerb anderer V,erkehrsmittel sind .auch 
hier die, 'entscheidenden Daten. Damit wird man keineswegs alle Differenzen 
begründen können, aber schon Kenntnis von der Notwlendigkeit .einer solchen 
Tarifpalitik la.'isen ev:entuel1e Bestrebungen im Sinne dner Vereinheitlichung der 
Frachtsatzrelationen als fragwürdig erscheinen. ' 
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3. MengenstaHel 
Bezüglich des dritten hier zu v,ergleichenden Tarifmerkmals, der Mengenstaffel 
muß zunächst erläutert werden, waS damit gemeint ist .. Im allgemeinsten 
kann man darunter die Abhängigkeit des Frachtsatzes vlÜn der gleichz,eitig auf" 
gegehenen M,enge vIerstehen. Bei dieser Auslegung würde auch die Gestaltung 
der Nehenklassenfrachten unter diesen Begriff fallen. Ueblicherweise geschieht 
dies Jedoch nicht. Wienn vlÜn M:engenstaffd gespnochen wird, so ist im a11" 
gemeinen die Abhängigkeit des Frachtsatzes j'e t gemeint, die in Bezug auf die 
gleichzeitige Aufgabe von gr,ößer,en Mengen in geschlossenen Zügen oder Zug" 
gruppen besteht. i 
Die Harmonisierung der Mengenstaffel wirft deshalb hesondere Probleme auf, 
weil ,dieses Tarifmerkmal z. Zt. in !einigen Staaten überhaupt nicht zur Anwen" 
dung kommt. Den und italienischen EiSlenbahnen die 
Gewährung vlÜn Ermäßigung·en für geschlüssene Züge völlig fr,emd. Auch der 
niederländische Tarif ,enthält keinerlei Hinweise darauf. Es ist jedoch zu ver" 
muten, daß die kommerzielle Leitung der niederländischen Eisenbahnen im 
Rahmen ihr,es elastischen Systems der V,ertragstarife nicht an 'der Tatsache vor" 
beigeht, daß die gleichzdtige Aufgabe von geschlossenen Zügen für den Eisen" 
bahnbetrieb dne Rdhe von VlÜrteilen mit sich bringt und daß sie dks wiederum 
ihn!l1 Kunden gegenüber im Tarif zum Ausdruck kommen läßt, wenn Markt" 
gesichtspunkte dies zweckmäßig erscheinen lassen. 
Auch die Deutsche Bundesbahn sieht in ihrem Tarifsystem keine Mengenstaffel 
vor. Die Anwendungsbedingungen dner R!eihe vlÜn Ausnahmetarifen (z. B. 7 B 
35) ,enthalten ZWar den V'ermerk, daß die Aufgabe vlÜn geschlossenen Zügen 
oder Zugteilen verlangt werden kann. Die Erfüllung diesler Voraussetzung ist 
jedoch nur nebensächlich für die Tarifermäßigungen. Denn ·es sind nicht K'Osten" 
el;vägungen, welche bestimmend für die Einführung der Ausnahmetarif.e waren, 
sondernW.ettbewerbs::: 'Oder Unterstützungsgesichtspunkte, wobei natürlich eine 
günstige Koostenlage .auch hier derartigen Marktüberlegungen ,entgegenkommt. 
Lediglich Frankreich und Belgien wenden heute dne Mengenstaffel an, die sich 
ganz allgemein ,an Koostenüberlegungen orientiert. Die SN CF g,ewährt im Tarif 
103 Erniäßigungen für geschloss,ene Züge, wenn diese von .einem Absender mit 
Privatgleisanschluß zus.ammengestellt übergeben und in lentsprechender Weise 
dem Empfänger abgeliefert werden können. Die Ermäßigung wird in Form einer 
Rückvergütung auf die sich' nach dem Tarif für Einzdwagen ,ergebende Fracht 
abzüglich eines Festbetrages v'on 146 Hrs gewährt und st."\ffelt sich wi:e folgt: 

bei Aufgabe von 
600 t 
800 t 

1000 t 
1200 t 

Ermäßigung 
14,5 v. H. 
20,5 v. H. 
25,5 v. H. 
29,0 v. H. 

Die SN CF macht ,außerdem die Anwendung vün 'einigen Ausnahmetarifen, wie 
z. B. des Tarifs Nr.7 Kap. 3 § 2 (Brennstoffe für die Eisen sd1'aHende IndustrLc) 
und des Tarifs Nr. '13 Kap.2 § 1 (Erz'e), von der Aufgabe geschlossener Züge 
abhängig. 
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pie SNCB v·erfährt bei der Anwendung der Mengenstaffel ähnlich. Bei Kohle 
gewährt sie für Gruppensendungen vün 60t 100;0 Ermäßigung, bei 120t 150/0 
Ermäßigung gegenüber dem Normaltarif. Bei Aufgabe geschlossener Züge mit 
einem Nettogewicht von 500 bis 1320 t werden folgende Sätze unterschiedlich' 
nach Güterart rückvergütet: 

Kohle 
Koks 
Erz 

20 - 25 v.H. 
26 -40 v. H. 
3,63 - 24,13 v; H. 

Es zeigt sich aller daß das Prinzip dner Mengenstaffd als 
Funktion der Kosten nicht ,einmal in allen Ländern anerkannt ist, geschwleige denn 
dessen Ausgestaltung Aehnlichkeiten aufweist. Die Unterschiede im Tarifsystem 
der dnzdnen Y,ertragstaaten werden an diesem Beispi.el bes'onders klar. 

muß betont w,erden, daß durch die gebrachten Gegenüberstellungen keineswegs 
ein 'erschöpfendes Bild des derzeitigen Tarifzustandes im Montanunion"Raum ver" 
mittelt wird. Zu diesem Zweck müßte weiterhin auf die bestehenden Unt,;:r" 
schiede in den Ladegewichtsbestimmungen, die .bei der Anwendung der direkten 
Tarife dnige Schwierigkeiten berreiten, auf die Unterschiede in der Ausgestaltung 
des NebenkLlssensystems, der Priv,atgleis.anschlußbedingungen, die unterschied" 
liche Privatwagenermäßigung, ,die Ber,echnungder Frachtsätze für Spezialwagen 
usw. hingewiesen werdep.. Abgesehen davon, daß due Katalogisierung dieser 
Unterschiede wegen der für Außenstehende nicht immer ganz durchsi.chtigen 
Tarifbildungspraktiken in den ,einzelnen Ländern auf 'erhebliche Schwierigkeiten 
stoßen würde, erscheint sie hier auchentbehrHch. Das HauptanHegen dieser 
Bestandsaufnahme ist ilberhaupt reinen Eindruck von den heute bestehenden 
Unterschieden zu vermitteln und dabei glei,chzdtig ddngende Fr,ag,e aufzu" 
werfen, ,ob angesichts dieser Differenz,eneilne Harmonisierung im Sinne einer 
y,ereinheitlichung, wie sie bei den in den Anfangs" 
entfernungen vürgenommen wurde, dne ökonomisch. sinnvolle Lösung des 
Pl10blems darstellt oder ob dieSle Unt,ersehi,edle nicht doch von 
J.erWirtschaftsstruktur d,ereinzdn,en Ländler h,er begründlet 
w'er,d,en könnlen bzw. sogar ,erford,erfich sind. 
Man würde nun ,allerdings das Problem in gleicher Wreise verkennen, wenn man 
angesichts dieser Tatsachen überhaupt auf alle Ueberlegungen verzichten wüllte, 
auf welchem W'ege und inwieweit ,eine Harmonisierung durchgeführt werden kann 
und in welcher W'eise sie sinnvoll wärle. Dabei muß die zweite Frage zuerst 
beantwortet werden und zwar in dem Sinne, daß leine L'ösung gefunden wird, die 
vertretbar ist im Hinblick auf den gemeinsamen Markt und di:e sinnvoll ist im 
Hinblick auf die Interessen der Verkehrsträger. Beide Blickrichtungen stellen 
dabei zwrei Aspekte und desselben Pl10blems dar, denn ,es kann keine Harmo" 
nisierung geben, die vom Standpunkt des gemeinsamen Marktes als gut zu 
bezeichnen wäre und die gleichzeitig transportwirtschaftliche Belange außer Acht 
ließe. Die nächste Frage ist dann, rOb leine solchermaßen gefundene Lösung nicht 
nur unter dies'er partiellen Betrachtung annehmbar ist, sondern üb sie auch in den 
Rahmen der heutigen wirtschaftspolitischen \Virklichkeit paßt. Dies ist die Frage 
nach den MöglichkeHen einer Treilintegration., 
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IH. 
Verbraucher in vergleichbar,er Lage 

1. Die Harmonisierung als tr,ansportwirtschaftliches Problem 
Um Anhaltspunkte dafür zu gewinnen, was bei dner Harmonisierung zu tun ist, 
muß man auf die Bestimmungen des V,ertrag,es zurückgreiEen. Der § 10 des 
Uebergangsabkommens verlangt die Prüfung der bei den verschiedenen Beförde" 
rungsarten für Kohle und Stahl angewandten Frachten und Beförderungsbedin" 
gungenal1er Art, damit sie im Rahmen der Gemeinschaft aufeinander abgestimmt 

< werden, soweit dies für das ordnungsmäßige Arbeiten des gemeinsamen Marktes 
erforderlich ist. Dabei sollen u nt ,e r .1 nd ,e r 'e m die Selbstkosten der Trans" 
porte ;berücksichtigt werden. 3) 
Mit dieser Formulierung sind alle Fragen offen gelassen. Hinsichtlich des Wortes 
Harmonisierung läßt sich also mit einiger Berechtigung sagen: , 
"Denneben wo Begriffe fehlen, da stellt ein Wort zur reChten Zeit sich rein." 
Da das nur ,eine Ergänzung zum V,ertrage darstdlt, wird 
man bei der Prüfung in erster Linie vom IArt. 70 des V'ertrages ausgehen müssen, 
dess,en Absatz 1 als das Fundament aller Bestimmungen über das V'erkehrswesen 
'anzusehen ist. Doort ist g,esagt: "Es wird anerkannt, daß die Errichtung des gemein" 
samen M,arktes die AniW\endung solcher Transporttarife für Kohle und Stahl 
erf.orderlich macht, die den in vergleichbarer Lage befindlichen Verbrauchern 
vergleichbare Preisbedingungen Heten." Sowohl die Beseitigung der Diskriminie" 
rungen als auch die Einführung der direkten Tarife sind im Hinblick auf den 
Wunsch geschehen, Verbrauchern in vergleichbarer Lage Tarife zu schaffen, die 
ihnen v,ergleichbare Preisbedingungen gewähren. Auch die Harmonisierung hat 
dieses Bemühen fortzusdz,en. Durch die Maßnahmen der beiden 'ersten Etappen 
sind die für den gll",enz Ü b exs·chrd t,end,en Transport gültigen Tarife 

für innerstaatliche Transporte angeglichen worden. Bei der Harmonisierung 
handelt ,es sich, auf ,eine kurze Formel gebracht, darum, die z w i sc h 'e n den 
S ta a te n bestehenden Unterschiede zu überprüfen und ,ev,entuell zu besdtigen, 
soweit ,es für das ordnungsmäßige Arbeiten des gemeinsamen Marktes erforderlich 
ist. ' ; 
Es geht dabei keineswegs nur um die Eine Harmonisierung 
müßte auch die Binnenschiffs" und Lastkraftwagen"Tarife umfass,en, also bei allen 
Befördel'ungsarten dne zwisd1,enstaatliche Angleichung ,erwägen, aber auch eine 
derartige Prüfung zwischen den Beförderungsarten v.ornehmen. Das Problem 
in seiner umfassendsten Form gesehen und zu Ende gedacht läuft 
darauf hinaus, ein Tarifsystem zu schaffen, das gleichz1eitig die Frage der 
nation löst. Es besteht der Eindnlck, als wenn man sich bei der Schaffung des ' 
Vertrages dieser Tragweite nicht ganz bewußt gewesen wäre, denn es ist ni'cht 
zu daß bei der Formulierung der Bestimmungen insbesondere an die 
Eisenbahntarife gedacht wurde. Di:es ist allerdings auch damit zu begründen, daß 
gerade deren Gestaltung für das mdnungsgemäße. Arbeiten des gemeinsamen 
Marktes von relativ großer Bedeutung ist. Aus diesem Gnmde ist auch die vor" 
liegende Untersuchung lediglich auf die Eisenbahntarife abgestellt. 

3) Es soll hier nur die ökonomische des Prohlems berührt werden, nicht die rechlliche Frage, 
ob der Verlrag eine zwingend verlangt. S,ioh()r iSIL, daß e,i'nc lIamlOnis,:,erung l\ur 
mit Zus,timmung der negierungen vorgenommen werden kann, wio auch sc.hon hl'i ,bI' Ein-
fü11rung der direkten Tarife der Fall war. 

I 
Dg 3 
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Berücksichtigt man, daß es das grundsätzliche Anliegen der Tarifbestimmungen 
des V,ertrages ist, Verbrauchern in vergleichbarer Lage auch hinsichtlich der 
Beförderungspreise vergleichbare Bedingungen zu bieten, so ist zu prüfen, wann 
eine derartige v:ergleichbare Lage gegeben ist. Dabei ist v.on der Erwägung 
zugehen, daß Tariffr,agen in erster Linie transportwirtschaftliche Fragen sind. 
auch dann, wenn Tarifänderung,en nur vmgenommen wlerJen, um Korrekturen 
auf einem Gütermarkt hervorzurufen. Gerade in Bezug auf den 
Vertrag muß dies betont werden. Da das VerkehrSWIesen nicht dir'ekt unter den 
Vertr.ag fällt, müssen bei allen A,enderungen dessen Belange in 'erster Linie 
sichtigt wlertden. Und zwar auch dann, wenn Korrektur!en, dte im Sinne des 
g,emeinsamen M,arktes liegen können, möglicherweise zurückgestellt werden 
sen. Zu leicht könnte sich andernfalls die vlerhängnisvolle Ansicht v.om 
wesen als ,einem "Diener der Wirtschaft" ,ausbrleiten, dfe zwangsläufig zU 
Schwierigkeiten in diesem Sektor führ,en müßte. Daß diese Gefahr besonders 
groß ist, zeigt die Aeußerung des ,ehemaligen stellv,ertretenden Leiters der T 
portabteilung der Hohen Behörde, R. Hutter, der schreibt: "In der Tat betrachtet 
die Gemeinschaft den V,erkehr nicht als Selbstzweck, sondern als dn technisches 
Mittel, durch das die Produktion Vierteilt und in den Handel gebracht wird." I) 
N;.türlich ist der Verkehr kein Selbstzw,eck und es muß 'sogar immer wider 
dringlich datauf hingewiesen werden, daß ,es in der Wirtschaft k ,e i n ,e n V 
gang gibt, der Selbstzweck ist, sei ·es Produktion, Handel oder V,erkehr. Jede 
Handlung in ,einem dieser Sektoren dfent dazu, Güter direkt in den Bereich der 
Konsumenten oder diesem Bereich näher zu bringen. In dieser Hnsicht 
sCheidet sich der Transport ,eines Gutes in keiner Wreise von seiner Produktfon. 
Zu betonen, daß der Transport nicht Selbstzweck, sondern nur technisches Mittel 
sei, heißt deshalb, auf einen Unterschied zu anderen Bereichen der Pmduktion 
hinweisen zu wollen, der inökO'nomischer Sicht nicht besteht. Di,e 
träger haben, genau wie andere Produktionsunternehmungen bei einer T 
staltung ,ökonomische U eberlegung,en anzustellen, in die nicht nur die K,enntnis 
der Kosten der reinzdnen Leistungen, sondern auch die Kenntnis von der Zalv 
lungsfähigkeit und Zahlungswilligkeit der Nachfrage ,eingehen muß. Will man 
prüf,en, welche Mla;ßnahmen im Zuge der Harmonisienmg zu 'ergreifen sind, 
so muß ·es also zunächst darauf ,ankommen, unter diesen transportwirtschaftlichen 
Gesichtspunkten den Begriff der vergleichbaren Lage .zu klären. 

2. Die Krite·rien füT' :eine vergleichhal'e Lage 
Will man zwei Situationen miteinander vergleiCh:en, dann 'erhebt sich sofort die 
F rage nach der Auswahl der Kriterien, mit HHfe derier dieser Vergleich durclv 
geführt werden kann. Denn nicht alle Merkmale haben das gleiche Gewicht 
bei dner Entscheidung. Für ihre relative Bedeutung ist die spezieUe Fragestellung 
maßgebend. Welche Kriterien' geben eine si n n volle Auskunft darüber, ob 
Marktteilnehmer sich in Bezug auf die ihnen zu gewährenden Transporttarife in 
vergleichbarer Lage befinden - die EntEernung des Transports, das Gewicht 
der Sendung, die variablen Kosten des Verkehrsträgers, die Gesamtkosten bei der 
Beförderung, die Zahlungswilligkeit des V,erladers ,oder seine wirtschaftliche 
Situation? - Jeder mit dem Verkehrswesen VIertraute wi:rd sofort 'erkennen, 
welche Flut v.on Argumenten sich für .oder wider die 

4) H. IIUlller, 'rite Transporl Problem 'within lllc Europcan eoa1 amI Sled Comlllllllity, Transport 
und Communications Heview, Vol. VI, Nr. 3J1U53. . 



Di,o IIarmonisierung der Monlangüler-Eisenhahntarifc . 233 ---------------------------
anführen läßt und dabei wurden nur einige mögliche Merkmale genannt. Die 
Gegensätze müssen gerade bei der Diskussion über diil!se grundsätzliche Frage 
sehr stark ,aufeinanderprallen, weil mit der darüber, wie die Trans,< 
porttarife aussehen sollen, die den V,erkehrsinter·essenten in vergleichbarer Lage 
vergleichbare Preisbedingungen bteten, das Urteil über die Art der von der Hohen 
Behörde anzustrebenden Tarifpolitik gefällt ist. 
Da die Begriffsbildung des Art.70 Abs. 1 zi,emlich allgemein gehalten ist, gibt 
es theorlCtisch dne Unzahl von Kriteri,en, nach denen man die Tarife ausricht,en 
könnte. Dies·e mögliche Zahl von M'erkmalen wird jedoch d!ngeengt ,einerseits 
durch die Zielsetzung des V,ertrages und ancler,erseits durch 'die Rücksichten, 
die Jede T,arifbildung .auf dte V,erkehrsträger zu nehmen hat. Erkennt man dies,e 
Grenzen an, dann sind ·es drei M'erkmale ,oder besser Hauptgesichtspunkte, dill! 
wieder eine R,eihe v'Ün Merkm'aLen beinhalten, nach' denen Tarife ausgerichtet 
werden k,önnten, die Verbrauchern in vergLeichbarer Lage v.ergleichbare Preis:< 
bedingungen bieten: 

.1) die Situation des V'erkehrsDutzers unter Gesichtspunkt,en 
politischer Zielsdzung; 

b) die K'Üsten des Transports; 
c) ,der W,ert des Transports für den V,erkehrsnutzer. 

Diese drei Kriteri,en sind Extremfälle. Sie sollen zunächst 'einzeln auf U1r:en W,ert 
oder Unwert für die Tarifbildung im Rahmen des 
sucht werden. Bei der folgenden Argumentation wird zunächst von allen 
rigkeiten abgesehen, die der Einführung der anzustrebenden Tarife 'entg.egenstehen 
können, wenn damit u. U. ,erhebliche Aenderungen der heutigen Tarifsysteme 
verbunden sind. Es wird lediglich versucht zu klär,en, welche Tarif,e den Forde" 
rungen des Art. 70 Abs. 1 am besten ,entsprechen. Für die Klärung dieser Frage 
ist es unerheblich, 'Üb und inwieweit diese Tarifie im Augenblick verwirklicht 
werden können ,oder welche Bedingungen auf ander'en Sektoren ·erfüllt sein mtis" 
sen, um ihre Einführung zu dner gesamtwirtschaftlich sinnvollen Maßnahme 
werden zu lassen . 

.1) T.arifbilidung nach Zielen du Wirtschaftspolitik 
Als erstes Kriterium, mit rHllfe dessen die Lag1e von V'erbl'auchern beurt,eilt 
werden kjnn, wollen wir deren Situation in Bezug auf eine wirtsd1aftspolitische 
Zielsetzung betrachten. Wenn ,es das Ziel der Wirtschaftspolitik ist, dne Dezen" 
tralisation der Industrie herbeizufül1I'en und sie dieses Ziel Cturch <eine Unten> 
stützung der Unternehmen in industriearmen Gebieten 'eneichw will, dann 
den sich aUe Betricbe in verglei,chbar,er Lage, die dort ansässig sind. Wcnn cs 
dagegen das Ziel der Wirtschaftspoliti:k ist, dne bestimmte Industrie zu fördern, 
dann sind die Marktteilnehmer in vergleichbarer Lage, die dieser Industrie 
hören. Es kann ebenso .als wirtschaftspolitisches Zid gelten, die Ausfuhr zu 
fördern. In vergleichbarer Lage befinden sich dann .111 jene, di,e Güter 
Es wird zu einem bestimmten Zeitpunkt nicht nur dnes dieser 
sehen Zielc verfolgt, sondern eine ganz,e Anzahl von Aktionen greifcn mehr 
oder weniger sinnvoll incinander. Letztlich befinden sich die Marktteilnehmer in 
vergleichbarer Lage, di:e Objekte der gleichen K,ombination bestimmter Ziel" 
setzungen sind. Eine Tarifpolitik auf der S'o charakterisierten Grundlage bedeutet, 
daß die Höhe der Transportpreise in jedem Falle durch die Notwendigkeit der 
Wirtschaftspolitik bestimmt wird. Sie ist damit weder abhängig von den Kosten 
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des Transportes,noch von der der' Y,erkehrsint,eressenten. 
Nach dies,en Gesichtspunkten Eestgesetzte TransportpDeise sind neben Steuern, 
Z.öllen und Subv,entionen' in die Rdhle der Instrumente der Wirtschaftspolitik 
einzuordnen. 
Y,om Standpunkt des gemeinsamen Marktes sind derartige Tarif,ee b 'e n so wie 
die ander,en Maßnahmen zur BeeinHussung des Wirtschaftsablaufs zu 
Es genügt der Hinweis auf Art. 4 des Y,ertrag,es, in dem Anwendung solcher 
Maßnahmen grundsätzlich als unvereinbar mit dem gemeinsamen Markt 
kannt wird. Ausnahmeregelung,en sind lediglich mit Zustimmung der Hohen 
Behörde gestattet. In diesem Zusammenhang sd auf die Bestimmung des § 11 
des Uehergangsabkömmens bezüglich der Subventionen hingewiJesen. Auch 
Tarifmaßnahmen mit gleicher Wirkung sind nur dann möglich, wenn die Hohe 

, Behörde sie zuläßt. 
J.edoch ist für ihr Fortbestehen nicht mehr naHonalwirtschaftliche Zid:: 
setzung maßgebend, sondern über' deren weitere Anwendung die 

Erfordernisse des gemeinsamen Marktes. Aber auch diese wirtschaftsp.olitische 
;Zielsetzung nach übergeordneten Gesichtspunkten wird man nicht als Pr i ,n '" 
z i p für die Tarifgestaltung ansehen können, sondern sie bleibt nach dem Willen 
des Y,ertr,ages Ausnahmel1egelung, wobei man sogar 'ergänzen kann, daß diese ' 
Ausnahmer,egelung nur in seltenen Fällen angewandt werden sollte. Denn der 
Y'ertrag geht davon aus, daß mit des gemeinsamen Marktes <eine Art 
organisi,erter nicht willkürlich zu beeinflussender W,etthewerb in der Montan:: 
industrie angestrebt werden soll, um als Folge eine optimale Produktion zu 
err'eichen. Man kann die Zweckmäßigkeit dieser grundlegenden Vorstellung in 
Frage stelLen, indem man behauptet üder beweist, daß die Maßnahmen zu deren 
Verwirklichung nur auf <einem T<Ci 1 g ,e b i ,e t zu neuen, ,evientuell noch größeren 
Abweichungen von dem Optimum der G ,e sam t wir t sc h a f t führen. Oder 
man kann sogar in Frage stellen, 'ob dn am Modell der Y,erklehrswirtschaft ,aus" 
gerichtet,erWirtschaftsablauf überhaupt ganz allgemein zu 'einem Optimum an 
Produktion und Y,erbrauch führt. Damit wäre aber die Sinnhaftigkeit des Y,er" 
trages in seiner Grundlage angezweifelt. Hier müssen wir an dieser Grundlage 
festhalten, um zu sehen, was daraus' resultiert. Bezüglich der Verkehrspolitik 
resultiert aber daraus, daß jeder institutionelle Eingriff in die Tarifgestal:: 
tung für Montangüter mit dem Ziel, die natürlichen Grundlagen des Wetb 
be,werbs zu beeinflussen, außel'lordentli.ch kritisch zu betrachten ist und auf 
jeden Fall ,eine Ausnahme bleiben muß. Um Fiehlschlüsse zu vIermeiden, sei 
jedoch sogleich darauf daß diese FleststeUung modifiziert werden 
muß, wenn man nicht nur den gemeinsamen Markt für Kohle und Stahl; sondern 
'die Gesamtwirtschaft in die Betrachtung dnbezieht. . 

b)Tarifbildung nach d'en Kost'en d,es Transport,es 
Die Anwendung des Kriteriums der Kosten für ,eine T,arifbildung, die der For" 
derung des Art. 70 Abs. 1 'entspricht, beinhaltet, daß jeder Transport von einem 
Orte A nach beli.ebigen Orten, bei dem die gleichen Kosten ,entstehen, auch 
zu gleichen Beförderungsprdsen durchzuführen ist. Dahei brauchen die Tarife 
nicht gleich den Kosten zu sein, sondern es genügt, w!enn in allen Fällen 'ein 
festes Verhältnis zu den K,osteri besteht. Alle Tarife können z. B. um einen 
bestimmteri Prozlentsatz über den Kosten liegen. Denn damit ist ja ,erst die Eig-en" 
wirtschaftlichkeit der Eisenbähnen gesichert. Nur in diesem Sinne wird der 
Begriff K'ostentarif im folgenden geb!':lUcht. - Die konsequente Anwendung 
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dieses Prinzips v,erlangt, daß bei der Tarifbildung'die g.esamten Kosten des Ver", 
kehrs berücksichtigt werden. Jeder dnzdne Transport ist nicht nur mit den 
K.tosten zu belasten, die bei seiner Durchführung ,entstehen - also den Gr.enz" 
kosten - sondern er muß einen angemess,enen Teil der zur Aufvcchterhaltung des 
V,erkehrs ganz ,allgemein anfallenden Kosten - der festen Kosten - tragen. Die 
Höhe dieser anteilig,en' festen Kosi1en richtet sich joeweils nach der M'enge der 
aufgebrachten Leistungscinheiten in dem Zeitraum, für 'den beide Größen gemes'" 
sen werden. . . 
Diese knappe allg,emeine Aussage birgt eine Reihe schwerwiegender -Probleme. 
Das wird klar, wenn man versucht, den F.orderungen bei der TarifbUdung gerecht 
zu werden. Bei den V,erkehrsträgern handelt es siell nicht um Unternelunungen 
mit 'einheitlicher Massenproduktion. Auch wenn ,es gelänge, die Leistungen 
auf ,einen allgemeinen Nenner zu bringen, -etwa den Tonnenkilometer - so 
wäre 'es immer noch ein Unterschied, ob diese L'eistung auf der von 'A. 
nach B oder auf der Strecke von C nach B ,erstellt würde. D[enn die "Produb 
tionsbedingungen" sind auf Grund der unterschiedlichen Auslastung der Strecken 
verschieden. Ehenfalls bedeutet ,es 'einen Unterschied, welches Gut befördert 
wird, denn dn t",Kilometer des Gutes A verursacht in der R'egel ander,e Kosten 
als dn t"Kilometereines von diesem versd1iedenen Gutes ,B. Schon an diesen 
Beispielen wird klar, daß nidü die festen Kosten des Gesamtbetriebes auf die 
Leistungseihheiten insgesamt umgelegt w,erden dürfen, sondern das Ul1ternehmen 
zu diesem Zweck in kleiner·e Teile aufgespalten werden muß und außerdem eine 
Aufteilung der Transportleistungen an Hand der technischen Eigenschaften der 
Güter vorzunehmen wäre. Durch dieses Vorgehen würden die festen Kosten 
gewissermaßen bew,eglicher gemacht, weil sie in angemessener W·eise· den 
Leistungseinheiten zugeordnet werden könnten, deren Erstellung sie ,ermöglichen 
oder, um 'es anders ,auszudrücken: die K'osten würden speziell zurechenbar. Bis 
zum Extrem getrieben, würde dies bedeuten, daß für jede Str,ecke zwis'chen zwei 
Haltepunkten der Eisenbalmen und für j.edes Gut, das auf dies·er'Str,ecke beför.dert 
wird, und das ,andere variable Kosten v,erursacht, also dne andere Leistung öar" 
stellt, dne gesonderte Kostenrechnung stattfinden müßte. . 
Auch6hne lang,atmige Beweisführung ist ,ersichtlich, daß diese Art der 
dung praktisch unmöglich ist. Praktisch' möglich ist allein dne unterschiedliche 
Tarifbildung für längere Streckenabschnitte oder größere Streckennetz'\! und für 
Warengruppen, wobei als Anhaltspunkt für die Gruppenbildung ihr spezifisches 
Gewicht genommen werden müßte. Damit !entsteht jedoch 'erneut d.ls Pl'obl<!m, 
in welcher W;eise die festen Kost\en des Betriebes den einzelnen Leistungen 
zuzurechnen sind, denn ,es gibt bei hetorogener Produktion kein .eindeutiges Kri" 
terium dafür, nach welchem. Schlüssel diese K'osten vierteilt werden müssen. 

/ Dieser Frage der V,erteilung kommt ,aber U11150 hö'her,e Bedeutung zu, wenn die 
Tarif·e ,auf den Kosten als alleiniger Grundlage fußen sollen, weil zwischen T al'ifen 
und K,osten dn Funktionalzusammenhang besteht. 
Es darf nicht übersehen werden, daß die K,osten selbst durch die Höhe der Tarife 
beeinflußt werden. Dieser Zusammenhang ist bei gegebener Nachfrageelasti" 
zität um so stärker, je höher der Anteil der festen Kosten an den Gesamtkosten 
ist. Die läßt sich wie folgt 'erklätlen: wird -ein Tarif gesenkt, 
so vermehrt sich im allgemeinen die mengenmäßige Nachfrag,e nach 
leistungen. (Die G:r ,.ö ß 'e der V,eränderung ist abhängig von der Elastizität 
der Nachfrage). Di,e festen K,osten können auf eine Igrößere M,enge verteilt 
werden, durchschnittlichen festen Kosten sink'en. Im allgemeinen werd<!n 
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die durchschnittlichen Gesamtkosten auch sinken, denn man darf annehmen, daß 
die zusätzlichen K'Osten für die neuen Yerkehrsmengen nicht erheblich höher 
sind als die durchschnittlich variablen K'Osten der Ausgangsmenge. Tarife, die 
auf diesen durchschnittlichen Gesamtkosten als a lIre i:n i g ,e r Grundlage auf"" 
bauen, können also reine günstige Entwicklung dieser Kosten unter Umständen. 
verhindern. Dieser Grundgedanke Hegt auch dem von Emil Sax formuliertt!u 
"Preisgesetz des Y'erkehrs" zugrunde. Er glaubte, damit zu beweisen, daß für 
das Y'erkehrswesen besondere Grundsätze geltert, und daß der Preis sIch hier 
nur nach der Nachfr.ageauszurichten habe. u) 
Sax übersah dabei, weil ,er die Bedcutung der variablen Kosten verkannte, den 
Fun k H rO n·a 1 zusammenhang zwischen Preis und Kosten wie ihn alle jen-e 
übersehen, die die Preise umgekehrt allein an den durchschnittlichen Gesamt"" 
kosten ausgerichtet sehen wollen. 
Wegcn des relativ hohen Anteils der testen Kosten an den gesamten Kosten der 
Yerkehrsunternehmen und wegen des Zusammenhangs zwischen Kosten und Tari", 
fen, müssen die V'erkehrsträger bemüht sein, die Tarif.e soeinzllrichten, daß eine 
möglichst große Anzahl von Lcistungseinheiten ,abgesetzt werden kann. Wie 
Hamm richtig betont, kann es nicht das Ziel sein. um jeden Preis dn hohes Yet':: 
kehrs.aufkümmen zu lerreichen. Solange jredoch die GlJenzkosten gedeckt sind. 
ist jede Tarifmanipulation, die das Y'erkehrsaufkümmen vergrößert, gl"l1ndsätzlicl"'l. 
geeignet, den Wirkungsgrad der Volkswirtschaft zu erhöhen 6). Die durchschnitt"", 
lichen Gesamtkosten können damit auf dn möglichst niedriges Nivleau herab= 
gedrückt werden. In der R'egel können die Yrerkehrsträger durch Preisdifferen"", 
zierung, ,die iibcr die durchr due praktisch möglich'e K'Ostiendifferenzirertltn.g 
bedingte Tarifspaltung hinausg,eht, dies,es Ziel rcrreichen. Diese weitergehende 
Differenzierung der Tarife, dle allcin als Preisdifferenzieruug auszl.isprechen ist 
- denn ,eine an der Auslastung reiner Strecke bzw. an der Art des Gutes oriCjn= 
tierte Tarifdifferenzierung .auf Grund v,on Kostenunterschieden verdient diese 
Bezeichnung nicht, weil es sich dabei umL'eistungen an vrerschiedenen Orten odel:'" 
von unterschiedlicher Qualität handelt - muß sich an der Nachfrage orientieven_ 
Als Ergebnis bleibt festzusteHen, daß eine ausschließliche Anlehnung der Tarife 
an die Kosten der Transporte 'die Fordenmg nach vergleichbaren 
;dingungen für Y,erbraucher in vergleichbarer Lage zwar lerfüllen könnte, abel." 
allein schon aus verkehrsäkünomischen Gründen her<tus unmöglich durchzuführen.. 
und auch nicht gutzuheißen ist. Weiterhin ist nicht gewährleistet, daß den Zielen 
des gemeinsamen Marktes mit solchen Trarifen am besten gedlent wär,e. Det:' 
gemeinsame Markt will die b i 11 i g s tre und b re s t re Y,ersorgung der K.onsu= 
menten. .W,enn Kostentarife - ,es ist immer ,an dne s t r ,e n ge Bindung det:' 
Tarife ran die Kosten gedacht - dte,günsÜge Entwicklung der durchschnittlichen. 
Gesamtkosten verhindern können, so ist rersichtlich', daß sie diresen Zielen -ent", 
gegenstchen. 

5) Vgl. dazu F. Schroiff, Di·c Eis'cnhahnLarifthcorioll in DculschlaIllI, Englunt! lind Amcri.ka. 
kriti-s'cho lIctrachtunfl'. lIeft 13 eier Verkehrswissenst1haflliohf;n Forschungen aus .dfCIn VfCrkehrs-
Scrrünar an der westf. 'Vilhelms-Univcrsität zu Münsler i. 'V., (Münsler 1938,S. 34. 
6) W. lLamm, Schiene lind Straße, lId.2 (kr Voröfff;ntlidlUlLgcn des 'ForsdlUngsinstitulos fÜl' 

an der Mn:inz, Ueiuelb()rg 1\}[)'1, S. 43. Zu f;ülCm anderen Urloil in 
'ZUSaIllIll<lnlwng, aber auch anuf;rcr llcweisfühl'Ullg kornrnl man allerdings, wenn die, 

\V,rkullg der auf dif; Koordination der Verkehrstriiger bclraclltcl wird. 
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e) Ta:rifbn;dung auf Grund der Elastizität der' Nachfrage. 
Als ein weiteres reines Kriterium, nachdem man die angestrebten Tarife ausrichten 
könnte, bietet sich die Belastbarkeit jedes dnzelnen Transportes an. Dieses Tarif" 
bildungsprinzip beinhaltet, daß per Preis für jede Transportleistung den Nutz'en" 
schätzungen der Nachfrager nach V,erkehrsleistungen angepaßt wird. Der Trans," 
portpreis darf gerade so hoch sein, daß der Transport nicht unterbleibt. 7) Anderer" 
seits verlangt das ökonomische Prinzip, daß der Preis 'nicht unter den durch den 
entsprechenden Transport v·erursachten zusätzlichen K!osten liegen darf. 
Diese Art der Tarifstellung gewährleistet, daß ein Unternehmen den zu erzielen" 
den Gewinn maximiert. Sie gewährleistet jedoch nicht die Maxim1erung der zur 
Verfügung gestellten Mengen an Leistungseinheiten. Im Gegenteil, diese M,enge 
könnte ,erhöht werden, wenn unter V,erzicht auf Gewinn die über den zusätzlichen 
Kosten des Transportes liegenden Beförderungspreis,e teilweise gesenkt würden. 
Der Orientierung der Tarife nach diesem Kriterium - auch als "value 'Üf service" 
Prinzip" oder als Grundsatz "w'hat the traffie will bear" bekannt - sind 'ebenfallS 
in der Praxis Grenz'en ges'etzt, denn ,es ist 'unmöglich, für j,eden ·einzelnen Trans,: 
portakt dnen g,esonderten Pr,eis zu bestimmen. Allein möglich wäre eine Bildung 
von V,erbr,auchergruppen mit annähernd gleicher ZahlungswUligkeit, w'Übei die 
Prdssetzung für diese Gruppen kombiniert werden könnte mit "den nach l<!;,sten" 
gesichtspunkten notwendigen Tarifunterschieden; dne Preisdiffer.enz1erung 
starken Ausmaßes wär:e ,aber auch dann g.egeben, w,enn ,alle Transportleistungen 
den gleichen Preis hätten, da ihnen ja unterschiedliche :K,osten zugnmde liegen. 
Eine n Anhaltspunkt für die Zahlungswilligkeit der Käufer kann der Preis des 
zu transportier,enden Gutes geben, denn man kann v,ermuten, daß dn Käufer, der 
berdt ist, .einen hohen Preis zu zahlen, .auch ber:eit ist, ,entsprechende Transport" 
kosten zu tragen. Es besteht ,aber keineswegs ein fester Zusammenhang zwischen 
dem Preis dnes Gutes und seiner Fähigk,eit, mit Transportkosten belastet zu 
werden. Denn für die Transportkostenempfindlichkeit ,einer Ware ist maßgebend, 
üb sie am Empfangsort mit der gleichen Ware .oder ähnlichen Gütern in Kon" 
kUIl'·enz steht, oder ob dne solche KlonkuIT,enz durch hohe Transportkosten 
hervmg.eruf.en werden kann. Der Beförderungspreis kann nicht höher sein als 
der Pl1eis).mt.erschied zwischen zwei Orten, wobei es allerdings möglich ist, daß 
die Transportk'osten diesen Pr,eisunterschied mit beeinflussen. K'onkurriet<en zwei 
oder mehrere Verkehrsmittel miteinander, so ist die Möglichkeit, dn Gut mit 
Transportkosten zu helast,en, für jeden V,erkehrsträg.er außerdem von der Tarif" 
gestaltung seiner Konkurrenten abhängig. 
Legt man den Tarifen das Kriterium der Belastbarkeit.zugrunde, so würden allen 
denjenigen Verbrauchern vergleichhare Tarif,e angeboten, deren Zahlungsfähigkeit 
für eine Transportleistung in 'etwa übereinstimmen würde, .oder anders aus" 
gedrückt: deren Elastizität der Nachfrage nach Transportleistungen überein::, 
stimmen würde. Dies wären dann "V,erbraucher in v,erglei.chbarer Lage". 
Prüft man Tarife auf dieser Grundlage, so ist ersicht\ich, daß bei alleiniger An" 
wendung des Prinzips "what the tr,affic will bear" die billigste Versorgung der 
Konsumenten nicht ,erreicht wird. Denn bei der V,erf'Ülgung ,dieses Prinzips 
werden ja gerade die Tarife angestr,ebt, die die Konsumenten im äußersten Falle 
bereit sind zu zahlen. Auf der ,andeJ,1en Seite di,enen derartige Tarife in allen jenen 
Fällen dem Ziel des VIertrages, in denen sie dne Vergrößerung des Verkehrs;: 

7) VgL W, IIamm, Schielle und Straße a. a. 0., S, 50. 
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volumens und damit eine Senkung der durchschnittll,chen Gesamtkosten 
rufen, die bei alleiniger Anwendung des K,ostenp;rinzips nicht leneicht würde. 
Eine weitere Schwierigkeit für die Entscheidung darüber, ob TarifdiHerenzkrungen 
zur Y,ergrößerung des Verkehrsvolumens sinnvoll sind, tritt dann auf, wenn zwei 
Verkehrsträger miteinander konkurrieJ)en. Dann kann nämlich der für einen 
kehrsträger und dice Gesamtwirtschaft wünschenswerte Effekt dazu führen, daß 
das Verkehrsaufkommen des Konkurrenten mit allen für ihn nacht,eiligen Folgen 
geschmälert wird. Da der K,onkurrent dies nicht tatenLos zulassen und seinerseits 
versuchen wird, den Transportpreis zu senken, ist eine ruinös'e Konkurrenz 
vermeidlich. 8) Bei dks,em Tarifkampf ist nichtunhedingt derjenige Sieger, der 
auf lange Sicht zu den günstigsten Transpürtpreisen anbiden könnte, sondern das 
Verkehrsmittel mit den niedrigsten va r i a·b le n Küsten hat hierbei den längeren 
Atem. D) Für die K,onsumenten ist diese ruinöse Konkurllenz kur z fr i.s t i g 
unbestreitbar vün Ymteil, 1 a n g fr ist i{ g sind sie jedoch, nach Ausscheiden 
des unterlegenen Y,erkehrsträger aus dem Markt, nicht vür um sü höheren Tarifen 
geschützt. 
Zusammenfassend kann gef,olgert werden: die Nachfrag,eelastizität ist zwar ein 
Kriterium für Verbraucher in vergleichbarer Lage, $leine Anwendung als 
tierungsmittel für die Tarifgestaltung ist jedoch nur soweit 'empf'ehlenswert, als 
dadurch eine höhere G ,e sam t nachfrage nach Y,erkehrsleistungen und damit 
eine Senkung der durchschnittlichen Gesamtkosten ,erzielt werden. Dies wird 
-. das sei hinzugefügt - um so eher möglich sein, je höher das Gielsamtniv,eall 
der Tarife über den Kosten liegt. 
Die Ueberlegungen machen deutlich, daß es k'ein gibt, dessen 
.lIlie in i g ,e Anwendung eine Aussage darüber gestattet, welche Y'erbraucher 
sich in vergleichbarer Lage befinden, wenn dieses Kriterium gleichzeitig Grund" 
lage für dne Tarifbildung mit dem gr,ößten wirtschaftlichen Nutz,en sein süll. 
Dennoch lassen sich Grenzen ,aufZleigen. Die Partner der Montanuniion haben 
durch die Unterzdchnung des Vertrages zum Allsdruck gebracht, daß ,es ihr Ziel 
ist, die billigste und beste Y'ersorgung der Konsumentenherheizuführen. Damit 
ist festgestellt, daß es auch' den Y,erkehrsträg,ern nicht 1 gestattet sein darf, durch 
Ausnutzung einer 'eventuell vorhandenen starken Marktposition dte auf 'Grund 
dieser .PosiHon höchstmöglichen Tarife zu fordern. Die Tarife müss,en sich also 
unter Wahrung der Eigenwirtschaftlichkeit der Transportunternehmen den 
schnittskosten des Transportes a nn äh,er n. Genau sü wichtig wie die Kosten 
sind jedoch Marktgesichtspunkt'e. Für dk Y,erkehrsträger ist in aUen }enen Fällen 
eine Anpassung an die Nachfrage - 'fine PreisdifEerenzierung -,erfürderlich, in 
denen vtOm allgemeinen Niveau abweichende Tarif,e dne bessere Ausnutzung 
des vtOrhandenen Appar,ates hewirken. Es kann sich also nur um Ta r,i f" 
sie n ku n g ,e n handeln und dies auch nur insoweit, wie das Y,crk,ehrsaufkümmen 
insgesamt und nicht nur das 'einzelner Y,erkchrsunternehmen auf Kosten anderer 
vergrößert wird. Die Beachtung des wirtschaftlichen Prinzips verlangt, daß die 
untere Grenze für die Tarife auf jeden Fall die Gr,enzküsten bildo!n. Für Tarife 
nach wirtschaftspolitischen, außerhalb der Verkehrswirtschaft liegenden 

( 

Geharen eine lypisch VorhaHungswei,so zugru,llde, die 'zu koüncm 
stabtIon Glokhgewicht führt. Vgl. uazu E. Schneitier, Einführung ,in oi,e Wirls'chafts1hcor:o. 
11. 'l'<li!. Wirtschaftspläne und wirtsdlaft1idlCS Gloüchgewicht in der V crkchrswirlscha ft. 'rühingcn 
11949, S. 253 H. , 
9) Vgl. D. PlI. LockIin, Ecollomics of 'l'ransporlatioll. Thinl Edition. Chicago 19·17, S.83·!. 
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punkten ist in dies,em System wenig Raum. Der V,ertrag verlangt die strenge 
Ueherprürung derartiger Montangürerfradlten uhd ihre Beseitigung bzw. Aus" 
richtung auf die Ziele des gemeinsamen Marktes, wobei der Hohen Behörde die 
Entscheidung' zusteht. 
Eine Patentlösung für die Tarifgestaltung innerhalb der aufgezdgten Grenzen gibt 
es nicht. Das Entscheidende für die Erfüllung des Art. 70 Abs. 1, Tarif'e zu bUden, 
die V,erbrauchern in vergLeichbarer Lage vergleichbal'e Preishedingungen bieten, 
ist in der F'orderung, zusammengefaßt, daß von aUen V'erkehrsuntemehmen in 
allen V,erk,ehrsbeziehungen Tarife angewandf werden, die aufgezeigten 
Gr,enz'en nicht überschreiten. Das bedeutet zu allererst jedoch die Anerkennung 
und Anwendung der diesen Tarifen zugrunde liegenden TarifbUdungsprinzipien. 
Die praktische Schwierigkeit, die auftaucht, wenn festgestellt werden soll, ob die 
&0 gehandhabte Transportpreisbildung in manchen Fällen eine nicht g,erechtfertigte 
'Begünstigung ,einzelner V,erkehrsintel'ess'enten bedeutet, oder ob zur BenachteilL: 
gung dnzdner Y'erlader günstige Tarif,e ni.cht gewährt werden, obwohl sie im 
betrlebswirtschaftUchen Interesse der Eisenbahn Hegen, muß in Kauf genommen 
werden. Die Entscheidung dabei wird gewiß nicht immer leicht sein, und man 
wird L,ocklin zustimmen dürfen, wenn ,er sagt: "Rate making isa matter of judgC$ 
ment." 10) . 
Oder wie es ,ein ander,er Autor in bezug auf die Bemühungen der Interstate 
Commerce Commissi,on, "just aud rlcasonable rates", zu finden ausdrückt: "It 
may appear that the Commission thrusts its hand into the darkness, and areaso'; 
nable rate is pluckl!d back like a rabbit f110m a conjuror's h:at." 11) 
Denn letzten Endes sind dLe "just and re,asonable rates", die das Interstate 
Gommerce Act fordert, nichts weiter als Tarife, die VIerbrauchern in vergleich" 
barer Lage vergleichbare Preisbedingungen bi:eten. 

3. Die vordringliche Aufgabe. 
Aus den vorausgegangenen Ueberlegungen kann man die F,olgerung ziehen, daß 
es für die künftige Diskussion der Harmonisierungsprobleme dievordringUchste 
Aufgabe ist, konkrete Maßstäbe zu finden; das heißt nichts anderes, als zu unter" 
suchen, welche Höhe die Kosten des Transports haben und in welcher Weis,e die 
Y,erkehrsnutz,er auf Tarifänderungen der Eisenhahnen reagieren. Erst w,enn man 
diese Maßstäbe gewonnen hat, kann nämlich festgest'ellt werden, in welchen 
Fällen Tarife mit dem Vertrag nicht zu vereinbar,en sind, also Diskriminierungen 
im weit,esten Sinne vorliegen. DieSle Diskrimini,erttng,en zu b,e" 
weis,en, ist Aufgab,e d,er vom V,ertrag ,eing,es'etztcn Organ'e, 
also der Hohen Behörde und ,des ihr zur ,unterstützung zur Seite gestellten 
verständig,enausschusses .. 
Der bloße Hinweis ,auf die heutigen UnterscMede in den Tarifen der dnzelnen 
Länder dürfte keinesfalls genügen, um Widersprüche zum V'ertrag aufzuzeigen. 
Wie schon herv'Otgehohen wurde, lassen di:e vorhandenen großen Differ·enzen im 
Gegenteil die Annahme berechtigt 'erscheinen, daß die ,ökonomischen Ausgangs" 
positionen für die TarifbUdung s,eht voneinander abweichen. Bestätigt wird diese 
Vermutung durch den Hinweis auf die unterschiedliche Wirtschaftsstruktur der 
einzelnen Länder. 

10) LockHn, ECOllOlIli{)s of TransporLation, a. a. 0., S. ·164. 
11) 1I.lIull, Hcas,ollabloe Hates, 15 Mich1gall Law H(wi;)w 478, ,186 (1917), zit, nach D. LockEp, 
EoonolIlics of 'fransp0l'tation, a. a. 0., S.46·1. 
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Konkrete Unterlagen stehen jedoch nur in geringem Umfange zur Verfügung. 
Selbst die Kostenseite des Transportvorganges ist wenig durchforscht. Es mutet 
fast ,anachronistisch an, wenn in Deutschland immer wteder die Untersuchungen 
Tecklenburgs aus den Jahren um 1930 in der Diskussion zitiert werden müssen. 
Ueber Nachfrageelastizitäten ist noch Yiel wenig,er bekannt. Es heißt sicher die 
Möglichkeit ökonometrischer Forschungen überschätzen, wollte man hier jemals 
völlig ,exakte Ergebnisse erwarten. Das darf jedoch nicht hindern, wenig" 
stens nach gl10hen Faustzahlen zu suchen. Auch mit den besten Kosterhint,erlagen 
ist 'es noch keinem Unternehmen gelungen, ein günstiges Wirtschaftsergebnis zu 
erzIelen, wenn falsche Vorstellungen über die Situation .auf dem Markt vor" 
handen waren. 
Wenn die Eisenbalmen heute durch mehr oder weniger glückliche Experimente 
versuchen, die günstigsten T.arife zu finden, so kann man hierin allenfalls ,einen 
Notbehelf sehen. Die deutschen Erfahnmgen zeigen, daß die Ergebniss.e nicht 
immer ,erfreulich sein müssen. Für Tarifmaßnahmen im Rahmen der Montan" 
union ist die Form des kaum eine ,annehmhar,e Lösung. Jede 
Regierung wird mit Recht di,e Durchführung von Aenderungen verweigern, wenn 
nicht konkret bewiesen werden kann, daß sie zur Erfüllung des Vertrages er!:' 
forderlich sind, wcnn also nicht Kosten" un d Nachfrage"Gcsichtsp'unkte ein" 
deutig dafür sprechen. . 
Es mag nun eingewandt werden, daf3 es ,erhebliche Zeit in Anspruch nehmen wird, 
um genauere Vorstellungen von den ,erforderlichen Größen zu gewinnen. Dazu 
ist zunächst zu sagen, daß es lediglich dne Frage des genügenden Mitteleinsatzes 
sein dürfte, um konkrete Unterlagen bereitzustellen. Doch selbst wenn die 
Prüfung längere {:eit in Ansprudh rnehmcn sollte, so sollt,e man sich dadurch nicht 
verleiten lassen, voreilige und nicht fundierte KonJekturen vorzunehmen. An" 
gesichts der zu 'erwartenden weittragenden Folgen der Tarifharmonisicrung <er" 
sch,eint ,es v,emünftiger, Eingriffe aufzuschieben, statt in falsch verstandener Aus" 
legung des V,crtrages ir g ,e;n .cl w.e 1 eh 'e Maßnahmen nur aus dem Wunsch 
heraus durchzuführen, überhaupt Ergebnisse vorweisen zu können. 
Am wenigsten v.ertretbar wäre 'es, in dieser Absicht den W'eg des geringsten 
IWiderstandes zu gehen und d i ,e Montan"Gütertarife als di,e für den g,emein" 
samen Markt besten anzusehen, die ,einen Mittelwert aus 'den heute bestehenden 
Frachten darstellen, deren Einführung also mit den relativ geringsten Aenderungen 
verbunden ist. Denn wie man ,es auch nimmt, das Ergebnis wär,e auf 'Fall 
wirtschaftlich zu begründen. Sind nämli:ch di:e z. Z. bestehenden Tarife lök0110" 
misch gerechtfertigt, so ist ihre V,ereinheitlichung auf mittlerem Niv,eauein Miß" 
griff. Sind sie es nicht, so ist sicher, daß dn Mittel aus falschen ITarifen ,ebenfalls 

,keine richtigen Tarife ergibt. Dem guten Gedanken v,onder wirtschaftlichen 
Integration wäre dn schlechter Dienst ,erwies,en, würde man M,aßnahmen d1eser 
Art durchführen, viepdcht sogar in dem Glauben, der IntegratIon dadurch 
zu nutzen. 
Es gibt nur diese Möglichkeit: will man Diskriminierungen beseitigen, so muß 
man zunächst die konkreten Maßstäbe schaffen, um sie zu Andem" 
falls bestände die große Gefahr, daß d1e Diskriiminierungen nur verlagert würden. 
Die Hohe Behörde dürfte der Unterstützung aller sicher sein, wenn 
sie ihre Bemühungen zunächst darauf konzentricrt, ,exakte Untcrlagen zur Be" 
urteilung dies,er Frage zu sammeln. Schon um die 'eigenen V,erkehrsprobleme zu 
meistern, müßten d1e V,ertragsstaaten ein Intercsse an solchen Arbeiten haben. 
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IV. 
Die Einheit de.r Ve'l'kehrspolitik in Gefahr. 

Allein die Schwierigkeiten, di,e sich 'ergeben, wenn die dem Vertrag gemäßen 
Montangütertarife gefunden w,erden sollen, z'eigen, daß die Harmonisierung mit 
eines der' schwierigsten Probleme darstellt, welches die MU aufwirft. Dabei 
wurden bisher die Fragen nicht berührt, dile auftauchen, wenn man an die pr a k :: 
ti s ehe V le r wir k 1 ich u n g von als ri.chtigerkannten 
nahmen denkt. ' 
Es darf nie übersehen werden, daß die Fr,achten für Montangüter nicht isoliert 
dastehen, s'Ündern daß sie dne bestimmte Beziehung zu den Tarif,en für andere 
Güter haben, als'Ü ihr,en festen Platz in jedem Tarifsystem dnnehmen. Man muß 
sich vor Augen halten, daß die ,eingangs dargestellte :W,ertstaHel für 
güter nur ein Ausschnitt aus der gesamten W:ertstaffel ist, gewissermaßen ein 
Mittelstück, das sich nach loben und unten weiterhin iausdehnt. Auch die 
fernungsstaffeln für nicht unter den V'erh'ag fallende Erzeugnisse stehen zu denen 
für M'Üntangüter in bestimmter Beztehung. Wi,e das V,erhältnis der Montangüter", 
frachten zueinander nicht willkürli.ch gewählt ist, S'Ü beruht auch deren Vlerhältnis 
zu anderen Frachten wiederum auf bestimmten Ueherlegungen. Ebenso können 
Erwägungen bezüglich der Mengenstaffel nicht allein im Hinblick auf Montan", 
gütertransporteangestellt werden. Gewährt man Tarifermäßigungen für die 
gabe größer,er Mengen von Montangütern, ohne 'entsprechende Regelungen auch 
für andere Transporte zu treffen, S'Ü können dadurch Verzerrungen hervorgerufen 
werden, die unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten ökonomisch nicht zu 
fertigen sind. Denn damit würden Diskriminierungen im reinsten Sinne des 
'Würtes geschaffen, die zwar auf einer anderen Ebene liegen, aber gleichwohl 
nicht übersehen werden dürfen. Es handelt sich hter also um Grundsatz", 
entscheidungen, die das gesamte Tarifsystem berühren. 
Die Eisenbahnen sind heute bemüht und müssen ,es in gewissem Umfange 
auch immer sein, Giesamueinnahmen und ",ausgaben mi:teinander in Ein:: 
klang zu bringen. Bewußt wird darauf v,erzichtet, Jeden dnze1nen Transp'Ürt 
entsprechend den vollen anteiligen Kosten zu belasten. Wie sch'On. gezeigt. 
wurde, entspricht dne solche Handlungsweise in Anpassung an den Markt durch. 
aus gesunden' kaufmännischen Ueberlegungen. Darüber hinaus kann dieser 
interne Lastenausgleich der Eisenbahnen }ed'Och noch nach andcren 
punkten vorgenommen werden. Es können wirtschaftsp'Olitische Gesichtspunkte 
dafür maßgebend sein, in welcher Höhe man dnzdne ,y'crkehrsnutz.er bzw. 
einzdne Güter mit Fracht belasten will. Besonders in Deutschland bedient man 
sich dieser Möglichkeiten, um bestimmtc wirtschafts .. und sozialpolitische Ziele 
zu v·erf.olgen. Wir sehen zwar, daß der Vertrag hinsichtlich der Montangütcr,: 
tarife derartige Tarifbildungsgesichtspunkte grundsätzlich ausschließt, doch >es 
darf nicht vergessen werden, daß diese Betrachtung lediglich par He 11 e r 
Natur w,ar. 
Sieht man die M'Ontangütertarife im Rahmen des gesamten Tarifsystems und in 
ihrer Funkti'On für ·di:e Globalrechnung der Eisenbahnen, S'Ü muß man zu dem 
Schluß gelangen, daß ihr,e Gestaltung nach Prinzipien, die außerhalb des 
mühens liegen, Gesamtausgaben und Gesamteinnahmen miteinander in Einklang 
zu bringen, dneempfindliche Störung herv'Ürrufen muß. S'Ü rechnet z. B. die 
Bundesbahn infolge der Maßnahmen der heiden ersten Etappen zur Erfüllung 
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des V'ertrages bereits mit ,einern jährlichen Einnahmeausfall von 30-40 Mio DM. 
Ausfälle in d1eser Größenordnung sind durchaus nicht zu untersdlätz·en. Wollen 
die Eisenbahnen ihre Gesamtr,echnung ausgleichen, so ist 'es .notwendig, diese 
Ausfälle bei anderen Tarifen wieder heveinzuholen. Damit sind auch die Ent" 
scheidungsmöglichkeiten bezüglich der Gestaltung der TarHe für Nicht"Montan" 
güter 'erheblich 
Das Mer aufgeworfene Problem soll in einem anderen Beispiel mehr verdeutlicht 
werden. Bekanntlich hat das V,erhältnis der FrachVen für Rohstoffe zu denen 
für Fertigwaren unter bestimmten Bedingungen einen Einfluß auf den Wett" 
bewlerb zwischen der Industrie in den wirtschaftlichen Zentren und in den Rand" 
gebieten. Bei der Gestaltung des deutschen' Eisenbahngütertarifs hat man diese,. 
Tatsache bewußt verwertet. Relativ niedrige R,ohstofffrachten stehen relativ hoh\!n 
Frachten für Fertiggüter gegenüber. Dies:es V,erhältnis wird wegen der 
schiedlichen Entfernungsstaffel bei wachsender Entfernung noch leicht vergrößert. 
Wir brauwen hier nicht zu diskutieren, 'ob -eine derartig1e 'Tarifpolitik gutzuheißen 
ist, s'Ündern ,es ist lediglich festzustellen, daß sie den augenblicklichen politischen 
Zielsetzungen ,entspricht. Mit dieser Politik werden Wirkungen angestrebt, die 
weit über ,den Ber,eich der Montangüterindustrie hinausgehen, ja recht 'eigentlich 
auf eine Beeinflussung anderer Sektor,en abzielen. Nichtsdestoweniger ist zur 
Verwirklichung dieser Aufgaben ,eine freie Gestaltung auch der M'ontangüter" 
tarife Vmaussetzung. 
Es ist bisher keineswegs .abzusehen', welche Vorschläge bei der Diskussion der 
Harmonisierung v'Ün den verschiedenen Seiten noch unterbrdtet werden, und ob 
die heute gültigen Montangütertarife 'erheblich abgeändert werden sollen, WO" 
durch die national"staatliche V,erfügt,tngsgewalt nicht unbeträchtlich· eingeengt 
werden würde. Wir haben angedeutet, welcher les bedarf, um 
wirklich fundierte Vmschläge vorleg,en zu können. Immerhin läßt sich an einem 
leider nicht nur theoretischen Beispiel aufzeigen, welche Folgen hinsichtlich der 
deutschen verkehrspolitisch'en Zielsetzung eintrieten können. 
Bei den Beratungen über die Einführung der diriekten Tarife wurde nicht nur die 
Verdnheitlichung der Degr:ession der Str,eckenfrachten in den 
gen diskutiert, sondern auch deven V,ereinheitlichung tiber die ganz,e' Entfernung 
ernsthaft lerwogen. Die praktische V,erwirklichung di,eses Gedankens hätte zur 
Folge gehabt, daß die Frawtsätze der Klassen C und D des Regeltarifs (W;ab 
werkserz,eugnisse) bei Entfernung zwischen 300-400 km Ji.e Frachtsätze der 
Klasse A (z. B. Maschinen) überstiegen hätten, um bei größeren Entfernungen 
erheblich darüber zu liegen. Die Mögli,chkcit, das v,erkehrspolitische Ziel, die 
Dez'entralisierung der Industrie, zu fördern, würde damit zumind,est ,erheblich 
in Frage gestellt. Es ist zu hoffen, daß derartige Vorschläge nie mehr zur Dis" 
kussion stehen werden. Deshalb sollen sie Mer ,auch nicht näher behandelt werden. 

Man kann jedoch' allgemein gültige Folgerungen daraus ziehen. Auch wenn man die 
verkehrspolitischen Ziele <einer Rlegienmg nicht billigen sollte, so darf doch deren 

. Recht, diese Ziele zu verfolgen, im Rahmen dner Teilintegration nicht angetastet 
werden. Der Montanunion"V,ertrag bestätigt auch ausdrücklich in Art. 70 Abs. 5, 
daß vmbehaltlich der Durchführung der zu seiner Erfüllung notwendig'en 
nahmen die bei den V,ertragsstaaten vIerbleibt. Ist diese Tarifhohdt 
aber n'Üch gewahrt, wenn sich herausstellen sollte, daß 'der V,ertrag Maßnahmen 
fordert, - drr Beweis dafür wäre, wie gesagt, 'erst zu 'erbringen - welche die 
Regierux:g zwingen, ihre tarifpolitischen Ziele zu opf'ern, oder aber die Tarife für 
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die in entsprechender W'eis,e anzupassen? Dioe Tarifhoheit 
würde zwar formal auch dann bestehen bleiben, wäre jedoch materiell ausgehöhlt. 
Wie auch die Tarife aussehen mögen, die Art. 70 fordert, vor ihrer Verwirk,. 
lichung müssen nicht zuletzt diese aufgezeigten Grenzen beacht,et werden. Der 
Vertrag selbst macht der Hohen Behörde dies zur Pflicht, wenn im Art. 2 gesagt 
ist, es muß darauf geachtet werden, daß "im Wirtschaftsleben der Y'ertragsstaaten 
keine tiefgreif,enden und anhaltenden Störungen hervorgerufen werden". 
Auf dem Gebiet dcr V'erkehrspolitik wird die Pmblematik dner Teilintegration 
bes'Ünders ,deutlich. Das Y'erkehrswesen ist dn Wirtschaftszweig, der nicht unter 
den Y,ertrag fällt, in den aber Eingriffe notwendig sind, um die v,ertraglichen 
Ziele zu ,erreichen. W,cnn durch Eingriffe in die Tarifgestaltung für Montangüter 
jedoch Auswirkungen ,eintreten, die weH über die ,erwünschten Wirkungen auf 
diesem Tdlmarkthinausgehen und unerwünschter Wieis'e auf andere 
schaftsbereiche ausstrahlen, Sü ,erscheint damit die Bereitschaft der Mitgliedssta.aten 
für .eine internationale wirtschaftliche Zusammenarbeit, soweit sie im Y,ertrag zum 
Ausdruck kommt, offensichtlich überfmdert. Sieht man die Y,erkehrspolitik als 
ein Mittel der Wirtschaftspolitik ,an, wie 'es in Deutschland in hohem Maße getan 
wird, so ist sie der Währungspolitik 'Oder der Steuerpolitik v,ergleichbar. Es ist 
aufschlußreich, daß der die Hoheit auf dtesen Gebieten 
unangetast,et läßt und auch di,e Hohe Behörde in dem berühmt gewordenen 
streit die Ansicht vertreten hat, daß sie im Augenblick. k'einen Anlaß sähe, die 
Bes'eitigung der steuerlichen Differenzierungen zwischen den MitgHedsstaaten 
zu fordern. 12) 
Dabei kann es keinem Zweifel unterHegen, daß die Wettbewerbsverhältniss,e in 
der Montanindustrie auch durch die Unterschiede in der und 
politik in den .einzelnen Ländern ,erheblich beeinflußt werden müssen. Die 
sache, daß der Y,ertrag lediglich Eingri#e in die Y,erk'ehrspolitik vorsieht, 
sich u. a. darauf zurückführen, daß die Väter des Y,ertrages die Y,erkehrspohtik 
nicht als -ein dem gemeinsamen Markt "konformes" Mittcl der Wirtschaftspolitik 
angeschcn wisscn wollen und die Transporttarife nicht allgemcin wie Steuern und 
,Währungsverhältnisse als "natürliche" Daten des Austausches betrachteten, 
sondern ganz bestimmte Tarife für notwendig ,er,achteten, um den gemei.nsamen 
Markt zu gestalten. Sicher ist qi:es,e Auffassung bercchtigt, 
sonders insoweit, als man an die DiskriminicrUngen denkt, dic in der 'crstcn und 
zwciten Etappe .der Tariflwrrekturen zu bcseitigen warcn. Genausowenig, wie 
man abcr dne Harmonisierung von Steuern und Währungspolitik nur für ,e i n e n 
Sektor durchführen kann, 'Ohne bestimmte Konsequenz'en für dic allgcmeine 

und Wlihrungspolitik heraufzubeschwören, kann man dne 
sierung ,der Y,erkehrspolitik für dnlen' Sektor durchfühl1en, ,ohnc die Kon,: 
sequenzen für die allgcmeine ;V,erkehrspolitik zu v'ermeiden .. Die 
mungen bezüglich der Transporttarife können sich hi.er in Widerspruch zu den 
Möglichkeitcn setzen, die im Rahmen ,einer T'e i 1 i nt 'c g rat i 00 n gegebcn sind. 
Darauf wird Rücksicht zu nehmen sein. 

12) V g1. U,\ZU II. J iirgclliScn, Die wcsLeurop;,ischc MonLaninuustrie und ihr gemeinsamer Markt, 
Forschungen aus dem Institut für VcrkohrswissoemchaIt an der Univcrs,iWt Münster, \ Band 10. 
Göttingen 11.)55, S. 227 H. 


