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diesem Zusammenhang ruufschlußreich 
sein. 
Verf. g'eht den >einzelnen V'erk'ehrsverla­
gerungen mit Hilfe anschaulicher Skizzen 
nach und zeigt, in welchem Maße v,er­
schiedene Ursachen (Bau eines ;neu,en Ver­
kehrsweg-es, V1erändertIil1glen der Tariflage, 
Ums:üedlung und Änderungen der Stants­
grenzen) auf sie eingewb::kt haben. 
"Die verk,ehrsarmen Teile des Bundes­
gebietes sind, ... mit den wirtschaftlich 
schwachen und zurückg'ebUebenen Teil­
räumen identisch, wobei ihr,e Schwäche 
und ZurückgebUebcnheit nur ihre Rand­
lage, nuf ihre für die Verkehrserschlie­
ßung durch Eisenbahnen ungünstige Ge­
birgslage, auf di-e Kargheit der natürlichen 
Bedingung'en ... und daraus resuWerende 
Menschen - und Verk!ehrsarmut bder 
gleichzeitig auf mehrere di,eser Gründe 
zurückzuführen sein wird." 
Der folgende Aufsatz "on C. Pimth "D1e 
landwirtschaftlichen Gebiete als ObJekt 
der Raumerschließung" ist ein mit raum­
ordnerischen FlOlg,erungen versehenes Re­
sume einer 1'954 veröff,entlichten Unter­
suchung. 
Es geht darum um die Frnge der Auswir­
kungen dner Auflassung ron Nebenbah­
nen in landwirtschaftlichen Gebieten, 
we,nn der Ersatzv,erkdlr durch den Last­
'kraftwagen übernommen werden slol1. Kri­
terium sind nicht besvehende Tarife, son­
dern die Art der VIerkehrsbedienung und 
die Kostenlage der Verkehrstrüger Eis-en­
bahn und Lastkraftwagen. 
Es ist verständlich, daß bei der Unter­
suchung \'On insgesamt vier Nebenbahn­
einflußgebieten mit einer Anzahl von An­
nahmen über Entf.ernungsstufen, Aus­
lastung etc. g-earbdflet werden mußte. 
Das Ergebnis zeigt, daß die Auflassung 
der Nebenbalmen den Güter"erkehr di'e­
Eer vier Rüume erheblich \'erteuern würde, 
wobei nicht gesichert ist, daß d~e Ueschaf­
iienheit der Straßen einen vlOllen Ersatz­
rerk,ehr garanti,ert:· Gemessen an der 
raumpolitisch SID außellDrdentIich wIchti­
gen Funktion der Nebenbahnen kann eine 
Auflassung Z'umindest für den GUter­
verkehr rolkswirtschaftlich nach, Ansicht 
des V,erfassers solang,e nicht vertl1eten 
werden, als Dez,entralisation der Siedlung 

I und Wirtschaft (schlechthin) Zid der 
Raumordnung ist. - , 

Die Gedanken, die in dem Aufsatz ron 
1. Esenwein-:R,othe üher "Dt.'! raum wirt­
schaftliche Bedeutung von Stichhahnen für 
~ekundäre Wirtschaftsgebiere" enthalten 
.sind, wurden ber.eits in Heft 2/1956 der 
Zeitschrift für Verkehrswissenschaft be­
spmchen. Es darf auf diese Bespr-echung 
rerwiesen werden. . 

Eine zweite Abhandlung ",on R. Hoffmann 
befaßt sich mit der Bedeutung der Auto­
bahnen für die Raumordnung. 

Die Autobahnen können nicht olme weite­
resals nur die ZentralisatLon IOder nur die 
Dezentralisation fördernd angesehen wer­
den. Sofern sie ein Netz von einer g,e­
wissen Dichte darstellen, (- was freilich 
heute noch nicht der Fall ist -), hängen 
ihrte Wirkungen ganz "on der Lage Im 
Raum ab. Dennoch' lassen sich ~ewisse 
Herkmale herauskristalUsier-en, so z. B. 
dieses, daß .ein möglichst ~eri:nger An­
schlußstellenabstand im S:nlle der Raum­
aufschließltng positiv wirkt, wobei natür­
lich dann alles vlon der Art der Zubringer­
straßen abhängt. 
Wenn Verf. auch an mehreren Stellen sei­
ner Studie zutreffenderweisle darauf ein­
geht, daß Alttobahnen skdlungsdezentra­
Iisier.end wirken, den Fremdenverkehr be­
lehen und insgesamt für den individuellen 
Personenv·erkehr gmß.e Vorzüg,e aufwei­
sen, so wiire doch ein Hinweis auf die 
Tatsache, daß sie zur Aufschließung wirt­
schafisschwacher Gebiete, d:e beispiels­
weise über unerschllOssene IOder nur ge­
ring ausgebeutete Rohstoffv~rkommen 
verfügen, (- wir d~nken h.~erhel .an holz­
rteime Gebiete, SOWle an Raume, 111 denen 
Rohstoffe wie Steine, Erden usw. 'mf ihre 
Ausbeute warten -), wenig ldst~n können. 

"Zwölf Wün'sche der Raumforschung an 
die Verkehrsstatistik" (0. Schlier) bilden 
den Beschluß dies,es Sammelbandes, der 
- wie schon bemerkt - eine außerordent­
liche Reichhaltigkeit an Elnz'elproblemen 
enthält, so daß der Rezensent es bedauern 
muß, nicht in der ihnen gemäßen Ausführ­
lichkeit auf sie eing,ehen zu können. Wir 
haben teine Fülle von gedanklichen An­
regungen aus diesem ansprechend aufge­
machren Band mitgenommen und können 
ihn für jeden v,erkdlCstheoretisch wie ver­
kehrspolitisch Interessierten sehr emp­
fehlen. 'Or. Seidenfus 
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Entfernungsstaffel und Standort 
Von Prof. Dr. Paul Sc h u I z _ K ie S 0 w, Hamburg 

1. 

Die A'Ufspaltung der Frach~ätze 
in Streckenfrachten 'und Abfertigungsg.!bühren 

und die P'l'oblematik: dieser Frachtsatzbild'Ungsm~thode 

Wie die Notwendigkeit der Tarifeinheit für die wirtschaftsstarken und die wil't­
schaftsschwachen Gebiete v-on. den deutschen Eisenbahnen niemals bestrittlCn 
wurde, S.Q gehört ihrer Meinung nach auch die Entfernungsstaffel zum wes,ent" 
lichen Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifpolitik. Die im 
V-ergleich zu anderen europäischen Ländern späte Anwendung der Entfernungs" 
staffelung für den gesamten Eisenbal~ngütertarif in Deutschland -erklärt sich aus 
der T.eilung des Reiches unter verschiedene Staatsbahnsysteme. Erst die V'er" 
reichlichung der Länderbahn~n -ermöglichte auch in Deutschland den alJgemeinen 
Uebergang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die Reichsbahn betrachtete von 
Anfang an die Entf.ernungsstaffd als .ein wirksames und notwendiges Instru" 
ment zur Förderung der Dezentralisierung der Industrie. Die äußerst positiv-e 
Einstellung der deutschen Eisenbahnen zum Staffeltarif -erklärt sich daraus, daß 
bei dieser Form der Preisdifferenzierung sich auch nach dem V-erlust des Voll" 
monopols immer' noch die gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Eisenbahnen 
weitgehend mit ihren betriebswirtschaftlichen Inter1essen decken. 

Die von den Eisenbahnen für die Güterbeförderung 'erhoben-en Frachtsätz;c 
setzen sich aus der Streckenfracht und der Abfertigungsgebühr zusammen. Die 
Streckenfracht soll die entfernungs abhängigen Kosten .der Eisenbahn deck,en. 
Letztere entstehen durch die Zugförderung und ,einen erheblichen Teil der bei 
der Zugbildung 'anfallenden Ausgaben. Für alle außerhalb der reinen Strecken" 
leistungen liegenden Aufwendungen ,erheben die Eisenbahnen Abfertigungs" 
gebühren. Die -Abfertigungsgebühren stellen bei der Eisenbahn das Entgelt 

,für die ,entfernungsunabhängigen Selbstkosten der Güterbeförderung dar. Es 
handelt sich hierbei um die vollen Aufwendungen, die. bei der :Abfertigung 
-entstehen und um einen relativ kleinen Teil der Zugbildungskosten. 

Aus den ständig' verfeinerten 'Erhebungen ü"ber die Selbstkostenstruktur 'der 
deutschen Eisenbahnen in Abhängigkeit von der Entfernung geht ,einwaridfr.ei 
herv,or, daß trotz der 1950 und 1951edolgten Verschärfung der Entfernu11jgs,­
staffel bei den Entfernungen lOOlm die Abstaffelung der ausgerechneten Fracht" 
sätze weitgehend der verÜkalen Kostendegressi0!l der Bundesbahn entspricht. 
Das gilt jedoch nicht von den _Streckenfrachten und den Abfertigu.ngsgebühren. 
So reichen die Einnahmen der Bundesbahn aus den Abfertigungsgebühren nicht 
eJ;ltferrtt zur Deckung der Abfertigungskosten und derentfernungsunabhängigen 
Z'lIbildungskosten aus. Umgekehrt liegen die Verhältnisse bei den Strecken" 
frachten. Ein ·nach den Selbstkosten ausgerichteter Tarif müßte somit einen 
wesentlich höheren konstanten Tarifbestandteilenthalten, als ihn die gegenwärtige 
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Abfertigungsgebühr aufweist. Auf d~r anderen Seite müßte der variable Be~ 
standteil geringer als der heutige Streckensatz sein. Eine Anhebung der Abfer~ 
tigungsgebühren hätte eine Senkung der Streckensätze zur Voraussetzung. Für 
den Frachtzahler würde sich bei den Entfernungen über 100 km an dem 'bisherigen 
Zustand nichts ändern. Dasselbe gUt v,on den volkswirtschaftlichen Auswirkun::: 
gen der Degr,ession der Entfernungstarife, wenn man von den ausger,echneten 
Frachtsätzen, d. h. von den um die Abfertigungsgebühren erhöhten Strecken::: 
frachten ausgeht. 
Es ist unrichtig, daß bei den europäischen Eisenbahnen die Abfertigungsgebühren 
kostenorientiert sind, während bei der Fests,etzung der Str,eckenfra~hten Kosten::: 
gesichtspunkte gegenÜber volkswirtschaftlichen Erwägungen zurüsktreten. Daß 
nicht nur die Streckenfrachten, son"dern auch die Abfertigungsg,ebühren wirt::: 
schaftspolitische Aufgaben erfüllen, davon zeugt 'die vertikale und horizontale 
~Staffelung der Abfertigungsgebühren. Wieder die Entfernungsstaffel noch die. 
:Ahfertigungsgebühren beruhen unmittelbar auf der Struktur der Selbstkosten. 
Die Degression der Streckenfrachten ist von Land zu Land sehr unterschiredlich. 
Dassdbe gilt aber auch von den Abfertigungsgebühren. So sind di~ Abferti,. 
tigungsgebühren der SNCF für Kohlen und Erz doppelt so hoch wie aiejenigen 
der Bundesbahn. Selbst die französischen Abfertigungsgebühren für Wabeis,en 
überschreiten die deutschen um 40 0/0. In Frankreich wird das System des diffe::: 
renzierten Staffeltarifs angewandt. V'Ün einer weitgehend kostenorientierten De::: 
gression der Streckensätze ist ausschließlich bei Kohle, Erz und anderen Massen::: 
gütern die Rede. Dagegen ist "die Abstaffelung der Str,eckenfrachten für Vor::: 
pr'Üdukte und Fertigwaren ungewÖhnlich schwach. Auch die, Degression der 
ausger·echneten Frachtsätze wd.cht in den 'einzelnen Ländern voneinander ab, doch 
sind die Unterschiede wesentlich geringer als bei der Staffelung der Streckensätze. 
Die Degression der ausgerechneten Frachten beruht sowohl auf der Degression 
der Str,eckenfracht als auch auf der Tatsache,r daß der Quotient der Abfertigungs::: 
gebühr geteilt durch die Entfernung mit der Entfernung abnimmt. Will man das 
Ausmaß der Degression bei den Str,eckenfrachten, den Abfertigungsgebühren 
und den ,effektiven Frachtsätzen feststellen, so muß man von d~n sich bei Jeder 
Entfernungsstufe 'ergebenden tkm:::Einheit~n ausgehen. Da es sich bei den Ab::: 
Jertigungsgebühren ,entsprechend ihrer Fixkostennatur um feste ~etr~~e handelt, 
sinken hier die tkm:::Einheiten von 100 'bei 100'km auf 10 bei 1000 km. V,erzichten 
die Eis,enbahnen auf die Ermäßigung der Abfertigungsgebühl'en in den Nah~ 
'entf.ernungen, was vom Standpunkt der Selbstkosten und der Trans~ortfähigkeit 
der Güter durchaus gerechtfertigt ist, so ergibt sich bei 10 km eine tkm:::Einheit, 
welche 100 mal so gmß ist wie bei 1000 km. Hieraus folgt, daß der Anteil 
der" Abfertigungsgebühr an der Gesamtfracht bei den weiten EntfernuI!gen ge::: 
ringfügig ist, mit sinkender Entfernung aber ständig abnimmt. Umgekehrt lie::: 
gen dic Vcrhältnisse bei den Streckensätzen. 
Die ,entfernungsabhängigcn Selbstkosten der Eisenbahnen lieg,en im Güterverkehr 
bei 10 km rd. 50 % höher als bei loo"km. Trotzdem kommt ,es niemals vor, daß 
im kurzstreckigen Güterverkehr bei der Streckenfracht höhere tkm:::Einheiten als 
für 100 km erhoben werden. Im allgemeinen berechnen die Eisenbahnen, und zu 
dies,en zählt auch dic Bundesbahn, für die Entf,ernun,gen bis zu 100 km die 
gleiche Streckenfracht, auch Gnmdsfreckenfracht genannt. Di,e Degression der 
Frachten beginnt beim Staffeltarif erst ab 100 km. Die sich bei den dfekt~v,en 

/ Frachtsätzenergebenden relativ hohen Nahfrachten sind nicht auf den Staffel::: 
tarif, sondern ,atif die Abfertigungsgebühren zurückzufül1l'en. Da ·es bei den 
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Streckensätzen unter 100'km keine Degression gibt, kann, wenn man unter kurz'en 
Entfernungen solche von unter 100 km v,ersteht, unmöglich behauptet werden, 
daß durch den Staffeltarif die Frachten der kurzen Strecken im V,erhältnis zu 
den Selbstkosten angehöht, die der laqgen 'Strecken dagegen gesenkt werden. 
Selbst wenn man v,op den sich aus der Addition von Streckenfracht· und Abfer::: 
tigungsgebühr ,ergebendeneffektiv,en Frachtsätzen ausgeht, decken im N ahvcr::: 
kehr die Eisenbahnfrachten in keinem westeuropäischen Lande die Aufwendungen 
der Eisenbahnen bei der Beförderung von Gütern in einzelnen \Vaggons. 

Während der W'ertstaffd die' ausgerechneten Frachtsätze zugrunde liegen, be::: 
zieht sich die Entfernungsstaffel ausschließlich auf die Streckenfracht. Erst die 
Addition von Streck,ensatz und Abfertigungsgebühr ,ergibt die Frachtsätze der 
Eisenhahn. Will man die ,Bedeutung der W,ertstaHel und der EntfernungsstaHel 
für den industriellen Standort und die ,Raumordnung untersuchen, so muß bei 
b~ i d ,e n F,ormen der Tarifdifferenzi,erung von den für die Verlader geltenden 
Frachtsätzen ausgegangen werden. Auch für den Einfluß der .Entfernun,..gssta-f::: 
felung auf die Gemeinwirtschaftlichkeit des Eisenbahngütertarifs ist nicht di,e 
Degr,essionder Str,eckenfr.achten, sondern diejenige der Gesamtfrachten ent:::· 
scheidend. 
Es 'empfiehlt sich die Unterscheidung zwischen StaHeltarif und ,effektiver Ent::: 
.fernungsstaffel. Beim Staffeltarif handelt ,es sich um die Abstaffelung der 
Stl'eckenfrachten. Dagegen gibt dieeffektiv,e Entfernungsstaffel über die Degr'es::: 
sion bei den ausgerechneten Frachten Auskunft. 

Tarifpolitische und wirtschaftspolitische Bedeutung hat ausschließliCh die effektiv·e 
Entfernungsstaffel. Aus diesem Grunde dürfen Streckenfrachten und Abfer::: 
tigungsgebühren unter gar keinen Umständen isoliert für sich betrachtet wer,.: 
den. Beide bilden vielmehr eine Einheit. Die effektive Entfernungsstaffel 'ent::: 
steht aus dem Zusammenwirken von Streckenfrachten und Abferfigungsgebühren. 
'Erkennt man' die geltende ,effektive Ent.fernungsstaHelals richtig an, so t1uiß 
sich jede Tarifänderung auf die ausgerechneten Frachten beziehen. Beschräl1kt 
sich eine Tarifmaßnahme auf die Streckenfrachten oder auf die Abf,ertigungs,.: 
gebühren, so wird hierdurch s.owohl die Struktur der ,effektiven Entfernungs,.: 
staffel wie das industrielle Standortgefüge grundlegend verändert. . 

DiceHektive Entfernungsstaffel 'entspricht ab 100 km weitgehend der Degression 
der vollen Selbstkosten der Bundesbahn. Sie fördert die Wirtschaft in den peri,.: 
'pheren Gebieten. Begnügt man sich bei allen Tarifklassen mh dem 'heute 'er,.: 
reichten Ausmaß der standortauflockernden Wirkung der ,eHektiven Entfernungs,.: 
staHel, d. h. v,erzichtet man auf den v,erstärkten Einsatz der differenzierten Ent::: 
fernungsstaffel, so dürfen die Abfertigungsgebühren nur dann 'erhöht oder ,ge,.: 
senkt werden, wenn die Str·eckenfrachten ,ent~prechend verbilligt oder verteuert 
werden. Es ändert sich allerdil).,gs. in diesem J;all die Deg!ession des StaHiel", 
tarifs. Das ist aber v-om Standpunkt der Eisenbahngütertarifl'olitik. völlig irr,e" 
levant. Sieht manv,on 'den Entfernungen unter lOOkm ab, S.o bleibt durch das 
Zusammenspiel von Streckenfrachten und. Abferti,sungsgebühren . die Degression 
der ,effektiven EntfernungsstaFfel unverändert bestehen. Dasselbe gilt von der 
Höhe der von den Versendern und Empfängern von Gütern aufzuwendend,en 
Frachtsätze. 
Die Abfertigungsgebühren sind keine unveränderlichen Größen. Sie sind ,ehen,.: 
sowenig wie die Streckenfrachten völlig kostengel'echt gebildet. Entschließt sich 
die :Bundesbahn zu einer tiefgreifenden Neuordnung ihrer Staffeltarife ohne 
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gleichzeitige Reform ihrer Abfertigungsgebühren, so geht die bisherige weit~ 
gehende Uebereinstimmung zwischen der Degression der für die Wirtschaft 
!gcltenden Tarife mit der Degression ihrer Selbstkosten verloren. Gleichzeitig 
ist mit unübersehbaren Rückwirkungen der neueneffektiven Entfernungsstaf~ 
feIn auf den industriellen Standort und die Raumordnuog ~u rechnen. Eine or~ 
ganische Fortbildung der ·effektiv·en Entfernungsstäffeln muß sich sowohl auf 
die Streckenfrachten wie auf die Abfertigungsgebühren beziehen. 
lWie 'erst die Degression der ausgerechneten' Frachten das Ausmäß der raum~ 
politischen Bedeutul1g der Entfernungsstaffel bestimmt, so ergibt sifu ,erst aus 
dem Zusammenspiel der beiden Komponenten Staffeltarif und Abfertigungs~ 
gebühr die tatsächliche Entfernungsverkürzung durch die effektive Entfernungs~ 
staffel. Der Y,erfasser plädiert für den Verzicht auf die Aufs'paltung der Fracht~ 
sätze in Strecken frachten und Abfertigungsgebühren. . Weder tarif technische 
noch tarifpolitische Gesichtspunkte sprechen für die Beibehaltung der Abfer~ 
tigungsgebühren. 

H. 
Die M'ontanstaffel und ihre möglichen Rückwir~unglen 

auf d~e Entfernungsstaffel der Bundesbahn un:d den industriellen Standort 

Das Funktionieren des gemeinsamen Marktes für Kohle und Stahl setzt die 
:Vereinheitlichung der Tarifstruktur der Eisenbahnen voraus. Dazu gehört die 
Harmonisierung der Entfernungsstaffel für Montangüter. Da nach Meinung 
des von den Mitgliedsstaaten der Montan~Gemeinschaft ernannten Sachverstän~ 
digenausschusses für Verkehrswesen die Abfertigungsgebühren der :Eisen~ 
bahnen auf der Struktur der Selbstkosten beruhen, begnügte sich die Hohe 
Behörde mit der Vereinheitlichung der Streckenfrachten der Binnentarife mit 
allgemeinen Geltungsbereich. Man einigte sich auf Degressions"Koeffizienten 
für die verschiedenen Montangüter. 
Die Y,ereinheitlichung der Degression der Streckenfrachten stellt eine Maßnahme 
der Harmonisi·erung dar IUnd ist ,ohne Zustimmung d.er Yertragsstaaten nic~ü 
durchführbar. Die Hohe Behörde ist v.erpflichtet, dafür zu sorgen, daß durch 
ihre Maßnahmen im Wirtschaftsleben der Mitgliedsstaaten keine tiefgreifenden 

. St?rungen hervorgerufen werden. 

Die Bundesr'egierungerhob wegen der Gefährdung der peripheren Gebiete 
durch die Montanstaffel gegen die vollständige Y,erdnheitlichung der Degression 
der Streckenfrachten Einspruch: Es wurde die Anwendung der neuen Degr.es" 
sions"Koeffizientenauf solche Entfernungen beschränkt, bei denen die Montan" 
staffel mit der Degvession der Staffeltarife der Bundesbahn praktisch über" 
·einstimmt. Die Begrenzung der Anwendung der Montanstaffel gilt zunächst 
bis zum 10. Februar 1957. Es handelt sich bei der teilweisen Harmonisierung 
der Degression der Streckenfrachten um eine U ebergangsmaßnahme. Die Ver" 
wirklichung . der Montanstaffel ist eine reine Zeitfrage. 

Bei der Vereinheitlichung der Degression auf den Durchschnitt~ de~ in den Mi~~ 
gliedsstaaten gültigen Tarife .ergab sich eine ziemliche Ueberemshmmung ZWI" 

schen der Degr·ession der Montanstaffel und der Degression der französischen 
Streckenfrachten. Da die Hohe Behörde auf die Harmonisierung der Abf.er" 
tigungsgebührenverzichtete, würde die allgemeine Anwendung der Montan" 
staffel weder den französischen Staffeltarif noch die ·effektive Entfernungsstafel 
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der SNCF grundlegend verändern. D~sselbe gilt von der 'absoluten Höhe der 
französischen Eisenbahnfrachten. 
Yölliganders würden dagegen die Verhältnisse in den übrigen Mitgliedsstaaten 
Hegen. Wühl würden in Zukunft bei allen Eisenbahnen der Gemeinschaft i.lie 
Streckenfrachten für iMontangüter dte gleiche Degression aufweisen. W·egen· 
·der v'on Land zu Land höchst, unt,erschiedlichen Abfertigungsgebühren wär·e 
indess·en von einer Y,er,einheitlichung der dfektiv,en Entfernungsstaffeln keine 
Rede. W·enn man von Frankreich absieht, wäre das Ergebnis der Montanstaffel 
vielmehr eine Deformierung der bisherigen effektiven Entfernungsstaffeln. 
Käme es zur Vereinheitlichung der Degression der Streckenfrachten für Mon" 
tangüter, so würde die effektive Entfernungsstaffelder Bundesbahn wesentlich 
schwächer als diejenige der SNCF sein. Die deutsche dfekti,ve Entfernungs~ 
staffel würde ihren gemeinwirtschaftlichen Charakter einbüßen. Die durch den 
heutigen Aufbau der effektiven Entfernungsstaffel begünstigte regionale Ver" 
teilung der Industriestandorte über die ganze Bundesrepublik wäre ernsthaft in 
Frage gestellt. 
Die Bundesbahn müßte siimtliche Frachtsätze für Montangüter ändern. Dabei 
würden sich bei deri weiten Entfernungen ganz beträchtliche Frachtsteigerungen . 
ergeben. Diese Maßnahme wär·e in keiner Weise selbstkostenmäßig begründet. 
Es würde vielmehr die bisherige weitgehende U ebereinstimmung zwischen der 
D~gression der ausgerechneten Frachtsätze und der Degression der Selbstkosten 
v,erlorengehen. Schließlich wäre von·einer Tarifautonomie der Bundesbahn keine 
R,ede mehr. Die Bundesbahn wäre nur noch in der Lage, die Höhe der Strecken~ 
frachten für Entfernulfgen bis zu 100 km souverän festzulegen. 

Die Kritik des Verfassers richtet sich nicht gegen die Schaffung der Montan" 
staffel, s,ondern gegen die bei ihrer Aufstellung gewählte Miethode. Setzt das 
mdnungsgemäße Arbeiten des gemeinsamen Marktes die Ver'einheitlichung der 
Tarifstruktur voraus, so ist nicht die Degre.5sion der Streckenfrachten, sondern 
diejenige der ausgerechneten Frachtsätze zu harmonisieren. 

Die Bundesregierung dürfte sich mit der Vereinheitlichung der df,ektiven Ent" 
fernungsstaffeln ·eher abfinden, als mit der v.)n der Degr,ession der Strecken" 
frachten ausgehenden Montanstaffel. Dies deshalb, weil bei den Eisenbahnen 
der MitgHedsstaaten die Degr,ession der ausgerechneten Frachtsätze nicht cnt" 
fernt so stark voneinander abweicht wie die Degression der Streckenfr.achten. 
Der V,erfasser hält die Vereinheitlichung der Degressionen der ·effektiven Ent" 
fernungsstaffel auf den Durchschnitt der in den Mitgliedsstaaten gültigen Tarife 
für nicht richtig. Soll durch die Harmonisierung der gemeinsame Markt schritt~ 
weise dem Endziel, dem ·einheitlichen ,europäischen Gütertarif, nähergebracht 
werden, so müssen die ·effektiven Entfernungsstaffdn der SNCF und der Bundes~ 
bahn die Grundlage für die im Binnenverkehr angewandte Mrontanstaffel bilden. 
Die Harmonisierung der ·effektiv'en Entfernungsstaffeln dieser heiden Eisen" 
bahnen ,erfordert in der Bundesr·epublik die Anwendung des Systems der diffe" 
renzierten Entfernungsstaffel gemäß den Vmschlägen' des Wissenschaftlichen 
Beirats und die Rückkehr zu ,einem systemgerechten Aufbau der ·effektiv·en Ent". 
fernungsstaffel. Das gilt auch ·vom AT 6 B 1 für K'oMen. Am Ausmaß der 
Degression des. AT 6 B 1 ~ol1te aber nichts geändert werden. Wegen seiner 
standortbilderiden Kraft' für die Fertigwarenindustrie der revierfernen Gebiete 
Imuß der AT 6 B 1 über eine noch stärkere effektive Entfernungsstaffel als die 
Rcgdtarifklasse G verfügen. 
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Seit der Errichtung der Montan~Gemeinschaft läßt sich die eigene unorganische 
- Entf,ernungsstaffel des AT 6 B 1 kaum noch mit den Besünderheiten des deut~ 

sehen Kühlenverkehrs <oder der Notwendigkeit des Standortausgleichs zwischen 
den deutschen Kohlenrevieren rechtfertigen. Kommt ,es bei den Binnentarifen 
für M<ontangüter mit allgemeinem Geltungsbereich zur Harmonisierung der-effek~ 
tiv,en Entfernungsstaffeln, so wird auch der AT 6 B leine von Entfernungsstufe 
zu Entfernungsstufe regelmäßig verlaufende Degression der ausgel'echnekn 
Frachtsätze ,aufweisen. Ist aber erst der AT 6 B 1 nach Regdtarifprinzip1en 
gebildet, steht seiner Eingliederung in den Normaltarif nichts mehr im W<ege. 
Selbst wenn die kommlende für alle Mitgliedsstaaten geltende teffektiv'e Ent~ 
fernungsstaffel für Kühle dasselbe Ausmaß wie diejenige des heutigen AT 6 B 1 
aufweisen sollte, würden sich wegen der Ersetzung der unregelmäßigen Abstu~ 
fung durch eine' gleichmäßige Degression die Standortbedingungen der revier" 
f,ernen Industrie dennoch verschlechtern. Aus diesem Grunde sollte die Ein" 
IgHederung des AT 6 B 1 in den Regeltarif mit dner Auseinanderziehung der 
W,ertstaffel in der Form verbunden werden, daß eine neue ausschließlich für 
Kohle bestimmte unterste Regeltarifklasse geschaffen wird. Eine auf den AT 6 
B 1 beschränkte Frachtsenkung von nur 10 % würde die Standortbedingungen 
der auf den Kühlenbezug angewiesenen Fertigwarenindustrie der Randgebiete 
'wesentlich verbessern. Eine solche Maßnahme wär,~ angesichts der weit über" 
höhten Frachtsätze des AT 6 B 1 für die Bundesbahn tragbar. 
Der Aufnahme des AT 6 B 1 in den Regeltarif stehen allerdings insofern Be~ 
denken gegenüber, als in diesem Fall die aus Nichtmitgliedsstaaten .eingeführte 
K<ohle mit der deutschen Kühle und der Kohle aus den üb'rigen Müntan"Ländern 
tariflich gleichgestellt wäre. Soll dies vermieden werden, so bleibt die Beibehak 
tung des AT 6 B 1 erforderlich. Die Senkung sdner Frachtsätz,e um 10 0/0 müßte 
auch in diesem Fall erfolgen. 
Im Fall 'der Harmonisierung der Entfernungsstaffeln wird die Erstellung eines 
besonderen A<usnahmetarifs zugunsten ausgewählter Zweige der r,evierfernen 
F<ertigwarenindustrieerforderlich. Dieser hätte für Endprüdukte der Tarifklassen 
Abis C zu gelten und müßte anstelle von Ermäßigungen lediglich die stärkste 
effektive Entfernungsstaffel des Regeltarifs g~währen. 

III. 
i nie diHer<enzierte Entfernungsstaffel 

<als Vorbild ~ür die Harmonlsierung der europäischen Entfernungsstäffel 
und ihre Bedeutung' für den industriellen -Standart 

Um den dur~h den Abbau des Werttarifsystems ausgelösten Ballungstendenzen 
,entgegenzuwirken, wird in der Bundesrepublik fast einmütig der vermehrte Ein" 
satz des klassenmäßig differenzierten Staffeltarifs gd'ordert. Dieser soll auf dem 
W,eg:e dner weiteren V'erstärkung der für Rohstoffe und Vorpl'oduk!e geltenden 
V<erhkalstaffel <erfolg,en. Bemerkenswerterweise ist aber nüch niemand der Fra.ge 
nachg,egangen, üb dn Ausbau der differenzierten 'Entfernüngsstaffel über eine 
v,erstärkte Abstaffelung der Str,eckensatz"ikm"Einheiten für Güter der Tarif" 
klas5en Dbis G im Fall der Verwirklichung der Müntanstaffel überhaupt nlOch 
möglich ist. Ebenso hat man zu prüfen unterlassen, lOb nicht Kiostenerwägungen 
der V,erschärfung des Staffeltarifs bei den Gütern der unteren Tarifklass'en enge 
Grenz<en seben, 'es sei denn, man -entschließt sich zur völligen Ablqehr von bis" 
her beim Regeltarif angewandten Tarifbildungsgrundsätzen. Schließlich '\vird 
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durchweg übersehen, daß die Anwendung des differenzierten Staffeltarifs auch 
in der Form der Abschwächung des Staffeltarifs für Güter der lOberen R<egel" 
klassen möglich ist. Die diesbezüglichen Anregungen des Wiss-enschaftlichen 
Beirats haben weder bei der Bundesbahn noch in der Oeffentlichkeit Beachtung 
gefunden. . 
Beim differenzierten Staffeltarif muß zwischen der nach Klassen und der nach 
Entf,ernungsstufen verschieden starken v<ertikalen Staffel unterschieden werden. 
Es kommt auch der nach Klass,en und nach Entfernungsstufen differ<enzierte 
Staffeltarif vor. Die französischen Eisenbahnen beschränken sich beim Staffel" 
tarif auf die v<erschieden starke Staffdung der Tarifklassen. Dag~genv,erläuft 
die französische vertikale Staffel jeder Tarifklasseauf allen Entfernungsstufen 
völlig gleichmäßig .. Dasselbe gilt von der MlOntanstaffeI. Sie begünstigt sämt" 
liehe Entf<ernungen gleichmäßig. Dagegen sind für dieeinzdnen Montangüter 
verschieden starke v,ertikale Staffeln v,orgesehen. 
Fast alle europäischen Eisenbahnen bekennen sich seit langem zur Anwendung 
des nach Klassendiffer·enzierten Staffeltarifs. Die deutschen Staffeltarif.e vom 
1. Dezember 1920 und vom 1. Februar 1922 wiesen eine verschieden starke Ab~ 
staffelung der Streckenfrachten für die einzelnen Klassen und Entfernungsstuf,en 
auf. Die <oberen Klassen waren schwächer als die unteren gestaffelt. Der Verlauf 
der Staffel war unter besünderer Berücksichtigung der mittleren Entfernungen 
unregelmäßig gestaltet. -
Die differenzierte Entfernungsstaffel 'wurde von der R,eichsbahn hereits.am 
1. Oktober 1922 wieder aufgegeben. Vüm 1. Oktober 1922 bis zum 31. Dez<ember 
1919 vIerlief die vertikale Staffel des deutschen Gütertarifs für aUe Klassen und 
innerhalb der Klassen auch für alle Entfernungen gleichmäßig. . 
Die Gleichmäßigkeit des deutschen Staffeltarifs ging durch die Eingriffe vom 
1. Januar 1950 und 1. Januar 1951 verloren. Die am 1. Januar 1950 erfolgte 
Abschwächung der Krisenzuschläge bei den Entfe~nungen ab 501 km bedeutete 
die Ersetzung der ·einfachen Entfernungsstaffel' durch eine nach Klassen unt,er" 
scMedliche Entfernungsstaffel. Am 1. Januar 1951 kam es zu einer weiter,en 
VIerschärfung der Entfernungsstaffel, doch bezog sie sich dieses Mal auf sämt" 
liehe T arifklass,en. 
ViQr dem Krtege überwüg in Deutschland die Auffassung, daß es notwendig sei, 
zwischen W'ert" und Entfernungsstaffel klar zu trennen. Für die Rückkehr zum 
'einfachen Staffeltarif war der Gesichtspunkt ma0gebend gewesen, daß der unter" 
scMedlichen Belastbarkeit der Güter bereits durch die W<ertstaffel hinreichend 
'R!~chnung getragen wurde. Das war 1922 zweif·eIlos der Fall. Der vlOn 1~27 bis 
1931 ,erf,olgte Abbau der W,ertstaffel hätte aber den Einsatz der differenzierten 
EnHernungsstaHel <erforderlich gemacht. Heute wird der nach Klassen diffe,: 
renzierte Staffeltarif bejaht, doch glaubt man. im allgemeinen, daß sich seine 
Anwendüng im Fall der Wiederherstellung der 1949 geltenden Wiertstaffd 
erübrigen würde. 
Nach M·einung des V'erfass·ers sprechen raum politische Erwägungen ebenslO sehr 
wie das Eigeninteresse der Bundesbahn selbst dann für die Beibehaltung des 
klassenmäßig diHerenzierten Staffdtarifs, wenn die Anwendung von Knoten::: 
punkttarifen die Bundesbahn in die Lage versetzen sollte, von den Möglichkeiten 
derW<ertstaffel den gleichen Gebrauch wie' in den letzten Vorkriegsjahren zu 
machen. Die Wertstaffel {md der ·einfache Staffeltarif werden der veränderten 
\xrjrtschafts~ und Verkehrsstruktur nicht gerecht. Die Kombination der Klassen" 
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staffel mit der differ·enzierten Entfernungsstaffel bedeutet eine uI}gemeine Stei­
gerung der dezentralisierenden Wirkungen des Eisenbahngütertarifs. 
Die leider völlig unorganische Verstärkung der Entfernungsstaffel der Bundes­
bahn und ihre Differenzierung nach Tarifklassen hat zweifellos die Benachteili­
gung der revierfernen Fertigwarenindustrie durch den Abbau der W·ertstaffel 
zu :einem Teil wieder ausgeglichen. Das Ausmaß dieser Entlastung der Rand­
gebiete durch die Wandlungen der Entfernungsstaffel ist aber relativ gering. 
Die Anwendung der differenzierten Entfernungsstaffel kann in der W,eise 'er­
Folgen, daß~ie Eisenbahnen für die unterste. Regeltarifkla~se eine. mit steigender 
Entfernung über die Degression der Gesamtkosten verstärkte Entfernungsstaffel 
·einführ·en. Lediglich die Entfernungsstaffeln der obersten Tarifklassen sind in 
diesem Fall in enger Anlehnung an' den Kostenverlauf unter allfälliger Berück­
sichtigung der anteiligen Gesamtkosten gebildet. Von dieser Möglichkeit des 
Aufbaues der klassenmäßig differenzierten Entfernungsstaffel machen aber weder 
die französischen noch die deutschen Eisenbahnen Gebrauch. Auch bei der Auf­
stellung der Montanstaffel wurde eine solche Form des differ·enzierten Staffel­
tarifs nicht in Erwägung gezogen. 

Nach Tecklenburg hat für den Normaltarifals Grundsatz zu gelten, ihn 'so 
aufzuhauen, daß die uriterste Regelklasse mindestens die vollen Selbstkosten deckt 
und die anderen Klassen darüber hinaus einen dem W,ert und der Tr.agfähigkeit 
der in sie fallenden Güter entsprechend wachsen'den Nutzen abwerfen. Der 
gleiche Grundsatz gilt nach Tecklenburg für die vertikale Staffelung der aus­
gerechneten Frachtsätze. Es O'elten bei der nach Klassen diHerenzierten Ent~ 
fernungsstaffel die gleichen Tarifgrundsätze wie ,bei der W·ertstaffel. Beide 
Staffeln berücksichtigen Kostengesichtspunkte nur bei der untersten Rlegeltarif~ 
klasse. Die Frachtsatzbildung der übrigen Tarifklassen erfolgt dagegen auf Grund 
des Belastbarkeitsprinzips .. 

Die deutschen Eisenbahnen wa'ren bis auf den heutigen Tag darauf bedacht, daß 
die Degr,ession der ausgerechneten Frachten der 'Tarifklasse G und der all~ 
,gemeinen Ausnahmetarife nicht über die vertikale Kostendegression hinausging. 
,Aehnlich liegen die Verhältnisse 'in Frankreich und bei di:r Montanshiffel. 
Fa~ls ,es .sichals notwendig herausstellte, bei irgendeinem allgemeinen Ausnahme" 
tanf, WIe -etwa beim AT 11 B 1 für landwirtschaftliche Düngemittel, auf die 
Hereinholung der v'Üllen Selbstkosten zu verzichten, dann wurde die Grund­
streckenfracht, d. h. der Streckensatz für Entfernungen bis 100 km, und die Ab" 
fertigungsgebühr gesenkt. Die Folge ist, daß auf keiner Entfernungsstufe die 
volle Deckung der K'Üstenerreicht wird. So weit die Ausnahmetarife über 'eine 
dgene Entfernungsstaffel verfügen, gewähren sie gegenüber dem R~geltarif je 
na~h Entfernungen verschieden hohe Ermäßiglingen. Trotzdem gilt aber auch 
b~l den Au~nilhmctariFen mit allgeineinem Geltungsbereich der Grundsatz, daß 
dle DegreSSiOn der ausgerechneten Frachten nicht über die vertikale Degl'ession 
der Gesamtk'Üstcn hinausgehen darf. 

'Es steht ·außer jedem Zweifel daß der verstärkte Einsatz der nach Klassen dif­
fer,enzierten Entfernllngsstaff~l nur auf dem Weg über dne ganz ,erhebliche 
~bschwächung .der ·cffektiven Entfernungsstaffel für Fertigw.aren möglich ist. 
fecklenburgs Tarifbildungsgrundsätze stehen einem verstärkten Einsatz der klas­
senmäßig differenzierten Entfernungsstaffel nicht im Wege, weil die Abschwä~ 
chung der Staffel der mittleren und oberen Klassen ,zu dem gleichen Ziel führt 
,wie die Verstärkung der Sta'ffcln der mittleren lind unteren Klassen.' 
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Der Wissenschaftliche Beirat empfahl in seinem Gutachten "Vmschläge für dne 
Refmm des Deutschen Eise~bahngütertarifs" -eine W,ertstaffel von 100 : 40 (bei 
200 km). Gleichzeitig wünschte er -den Einsatz auch der Entfernungsstaffel in 
:den Dienst der Raumordnung. Diesem Ziel dient eine für die v,erschiede,uen 
Klassen unterschiedliche Abstufung der Entfernungsstaffel im Sinn dner stär~ 
keren Begünstigung der mittleren und unteren Klassen. So unerläßlich für den 
Wissenschaftlichen Beirat die Umwandlung des unsystematisch gewordenen Auf" 
baues der Staffel in einen systematischen ist, so möchte er doch an der geßlen" 
wärtigen starken Degression bei den Tarifklassen D bis G festhalten. Dagegen 
schlug 'er eine heträchtliche Abschwächung der Staffel für Güter der Klassen 
Abis C vor. Der Wissenschaftliche Beirat erstrebt mit seinem StaHeltarif für 
die mittleren und t!nteren Tarifklasseneine Annäherung der Streckenfrachten 
an die entfernungsabhängigen Kosten. Aus diesem Grunde sieht sein Entwurf 
eine fühlbare, jedoch keineswegs k'Üstenechte Entlastung der mittleren Ent­
fernungen vor. Die vom Wissenschaftlichen Beirat zur Diskussion gestellte 
Staffel ist nicht ganz so stark wie die jetzige vertikale Staffelung der Klassen 
Abis C sollte nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats S'Ü ,abgeschwächt 
werden, daß sich bei 600 km 'ein Spannungsverhältnis in der Gesamtfracht 
zwischen den Klassen A und G wie 100 : 30 ergibt. Die Folge wär,eeine über" 
aus schwache Degression der Streckenfrachten der Güter der drei 'Überen Tarif" 
klassen. 

Auch der Vertreter der BD Münr;hen empfahl am 1. April 1954 auf der Sitzung 
des Unterausschusses der Ständigen Tarifkommission zur Prüfung von Vor" 
schlägen für die P,ortbildung des Tarifsystems in Bad Dürkheim die Beschränkung 
der Zahl der unterschiedlichen Staffeltarife auf zwei. Seiner M'einung nach sollte 
die lerste Staffel für die Klassen Abis D, die zwdte Staffel für die Klassen 'E 
bis G gehen. In diesem Fall würden dieVorprodlikte nicht in den Genuß .der 
,stärkeren Staffel gelangen. Schließlich unterscheiden sich die Empfehlungen der 
beiden Gremien dadurch, daß der Wissenschaftliche Beirat für die Güter der 
Tarifklassen Abis C -eine stark abgeschwächte Staffel vorschlägt, während klie 
beiden Staffeln der Ständigen Tarifkommission. nur relativ wenig voneinander 
abweich,en. , Nach den Empfehlungen des zuständigen Sachbearbeiter~ der Stän" 
digen Tarifk,ommission sollte die Degression der Streckenfrachren für Güter 
Ider Klassen E bis G eine geringe \:,erstärkung, diej<!nige der Streckensätz·e der 
Klassen Abis C eine kaum nennenswerte Abschwächung ,erfahren. Die Empfeh" 
lungen des Wiss·enschaftlichen Beirats und der BD München beziehen sich auf 
die Streckenfrachten. Wenn auch heide Vorschläge nur zwei .Staffeltarife vor" 
sehen, so würde doch wegen der nach Klassen. unterschiedlichen AbFertigungs" 
:gebühren jede Tarifklasse 'des deutschen Regeltarifs eine eigene effektive Ent" 
ferntingsstaffel aufweisen. 

Der Wissenschaftliche Beirat hat sich bei der Aufstellung seiner differenzierten 
Entfernungssta'ffeln streng an Tecklenburgs Tarifbildungsgrundsätze gehalten. 
Geht man v'Ün den heutigen Abfertigllngsg<!bühren aus, so ·entspricht die dfeb 
Hv,e Entfernungsstaffel des Wissenschaftlichen Beirats für Güter der Tarifklasse 
G bei den weitesten Entf.ernungen der Dep'ession der vollen SeJbstkosten. Da" 
gegen würde die Verwirklichung 'des Vorschlages der BD München auf Grund 
der heutigen Abfertigungsgebühren bei der Klasse G eine .effektive 'Entfernungs" 
staffel ·ergeben, der,en Degr,ession bereits ab 800 km 'etwas stärker als die vertikale 
Degr,ession der K'osten sein würde. Bei 'der Aufstellung der beiden :IStaf&l .. 
tarife der BD Miin'CIH.:n haben raum-, lind ~tand()rtpolitische Gesichtspunkte 
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keine Rolle gespielt. Völlig indiskutabel ist der Ausschluß der Tarifklasse D 
und damit der Vorprodukte von den Vorteilen der klassenmäßig differenzier~ 
ten Entfernungsstaffel. Für die Anwendung des schwachen Staffeltarifs kommen 
nur die drei obersten Tarifklassen in Frage. 
Bemerkenswerterweise ,entspricht die vom Wissenschaftlichen Beirat vorgeschla~ 
gene Abs~affelung der Klassen D bis G auffallend der Str'eckenfrachtdegression 
des Ko'h1entarifs der ,SNCF 'und der Montanstaffel für Kohlen. Ebenso be~ 
folgte der Wissenschaftliche Beirat mit d~r'Aufstellung ,einer schwachen vertikalen 
Staffel für F'ertigwaren Gnmdsätze der französischen Tarifbildung. 

B~im französischen System der differenzierten Entfernungsstaffel,dem sich, wenn 
auch in modifizierter Form, der Wissenschaftliche Beirat angeschlossen hat, 
wird auf <eine Begünstigung der geringwertigen 'Güter verzichtet und statt dessen 
die Degression der Streckensatzeinheiten unter bewußter Verletzung des Selbst~ 
kostenprinzips überaus abgeschwächt. Auch in diesem 'Fall verstärkt sich aber 
mit zunehmender Transportweite das Spannungsverhältnis zwischen' den Ecb 
klassen des Regeltarifs. 

Der Wissenschaftliche Beirat ist der Auffassung, daß der Tarif wie bisher aus 
Abfertigungsgebühren und Streckenfrachten aufgebaut werden soll. Die Kosten 
der Ab6ertigung sind so hoch, daß sie bei der Tarifbildung neben den Strecken~ 
kosten angemessen berücksichtigt werden müssen. - Aus gemeinwirtschaftlichen 
Gründen wird ,es jedoch nicht möglich sein, dem Ansatz der Abfertigungsgebüb 
ren die tatsächlichen Selbstkosten zugrunde zu legen. Obwohl der Wissenschaft~ 
liche Beirat den nach Klassen differ,enzierten Staffeltarif vorschlägt, plädiert er 
für d.ie Beibehaltung der horizontalen Staffelung der Abf.ertigungsgebühr,en. DieSle 
soll Jedoch so vorgenommen werd,en, daß die verhältnismäßige Abstufung der 
Abfertigungsgebühren der Streckenfracht entspricht. Davon ist heute jedoch 
keine Rede. 

Bildet die Bundesbahn auch in Zukunft ihre Frachtsätze aus Streckenfr:achten 
und Abf.ertigungsgebühren, so 'erf,ordert nach Meinung des Verfassers der Ueber~ 
gang vom ,einfachen zum differenzierten Staffeltarif die Ersetzung der starken 
?orizo~talen Staffelung der Abfertigungsgebühl"en durch <eine relativ schwache, 
uberwlegend kostenorientierte horizontale Staffel der Abfertigungsgebiihren. Das 
würde <eine Anlehnung an französische Tarifbildungsmeihoden bedeuten und 
die Harmonisienmg der .effektiven Entfernungsstaffeln für Montangüter 'er~ 
leichtern. 

Umfangreiche Erhebungen des Verfass,ers bestätigen die Richtigkeit seiner theo~ 
retischen Ausführungen. 

a) Eine Senkung der Abfertigungsg,ebühren für }1ochwertige Güter h,at wegen 
der hohen Stl"'eckenfrachten auf die Degr,ession der ausgel'echneten Frachten 
der oberen Tarifklassen praktisch keinen Einfluß. Da die Streck,ensatzeiln~ 
heiten für Vorprodukte und Massengüter gering sind, verstärken dag;egen 
hohe Abfertigungsgebühr,en dieeffektiv,e EntfernungsstaHel der unteren Tarif~ 
klassen. 

b) Die dezentralisierenden Wirkungen des einfachen Staffeltarifs kommen nur 
im Fan der Anwendung des Wertprinzips bei den Abfertig1.mgsg,ebühl'cn 
voll zum Ausdruck. Dageg,en wird dne weitgehend kostenorientierte J1ori~ 
z.ontale Staffe~ung der Abfertigungsgebühren dem \'{Tesen und den Zielsetzun~ 
gen des differenzierten Staffeltarifs am besten gerecht. 
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Bei seinen standortpolitischen Untersuchungen gelangte der Verfasser zu den 
folgenden Ergebnissen: 

1. Auch beim einfachen Staffeltarif ist das Spannungsverhältnis innerhalb des 
\'{T,erttarifs unterschiedlich. Die Vmteile, die sich hteraus für die revierferne 
F,ertigwarenindustrieergeben, sind aber gering. Es handelt sich nur um gering~ 
fügige AbwlCichungen von der für 200 km festgelegten Klassenstaffel. 

2. Durch den differenzierten Staffeltarif wird das horizontale Staffelve-rhältnis 
von Entfernungsstufe zu Entfernungsstufe ungemein v'erschärft. Die standort­
auflockernden Wirkungen des Eisenbahngütertarifs erreichen erst durch die 
K'ombination 'eines horizontal gestaffelten Tarifaufbaues mit <einer klass'en~ 
mäßig differ'enzierten Entfernungsstaffel ihr Optimum. 

3. Der Uebergang vom einfachen zum differenzierten Staffeltarif hätte die nach­
teilig,en Auswirkungen der von 1927 bis 1931 erfolgten Zusammenpressung 
der W,ertstaffel auf die W,ettbewerbsbedingungen der Fertigwarenindustrie 
in den Randgebieten mehr als ausgeglichen. ' 

4. Der differenzierte Staffeltarif sichert den untersten Tarifklassen bei Anwen~ 
dung ,einer weitg,ehend kostenorienti'erten horizontalen Staffel der Abfer~ 
tigungsgebühren die günstigste ,eHektiv,e Entfernungsstaffel. Die damit ver~ 
bundene Anhebung der Abfertigungsgebühr,en für Rohstoffe v,ermindert aber 
die Spanne zwischen den Eckklassen des Regeltarifs um ,ein Gering,es. Hier~ 
von wird aber in 'erster Linie die für die n~hen und mittleren Entf.ernungen 
geltend~ W,ertstaffel b,etl'Offen: Dagegen wirkt sich die Abschwächung der 
W,ertstaffel bei den weiten Entfernung,en praktisch überhaupt nicht aus. 'Dies 
um so weniger, als die Randg,ebiete die eigentlichen Nutznießer der \effek~ 
tiv,en Entfernungsstaffel für VlÜl'produkte und Rohstoffe sind. 

Der -einfache Staffeltarif ,erhöht die Anf~l1igkeit der Schiene gegenüber der Straße. 
Dagegen ,erleichtert der differenzierte Staffeltarif den Eisenbahnen die Abwehr 
des Wettbewerbs des Lastkraftwagens. Die Anwendung der differ,enzierten Ent. 
fernungsstaffelliegt im wohlverstandenen Eigeninteresse der Eisenbahnen. Beim 
differenzierten Staffeltarif ist die Koinzidenz zwischen betriebswirtschaftlkhem 
Gebaren und volkswirtschaftlichen Notwendigkeiten erheblich größer als beim 
einfachen Staffeltarif. _ . 

Der V,erfass'er bekennt sich zur Anwendung der nach Klass,en diff.er,enzierten Ent­
fernungsstaffel. Dagegen lehnt er die differenzierte Behandlung auch der Ent~ 
f'ernungsstufenab. - Seiner Meinung nach sollte vielmehr die v,ertikale Staffel 
jeder Tarifklasse auf sämtlichen Entfernungsstufen völlig gleichmäßig verlauf~n. 
Der V,erfasser ließ sich bei s,einer ablehnenden Haltung gegenüber der nach 
Entfernungsstufen differenzierten EntfernungsstaHel von folgenden Erwägungen 
leiten. Trotz des gleichmäßigen Absinkens der Sh'eckensatz~tkm"Einheiten be~ 
günstigt diedfektive Entfernungsstaffel der SN CF die sehr weiten Entf,ernungen 
auf Kosten der mittleren Entf,ernungen. In der Bundesrepublik werden die NaIv 
entfernungen bis, etwa 75 km und die Wdtentfernungen ab 800 km über :die 
Gegebenheiten der vertikalen Kostendegr,essLon hinaus geschont und die mitt~ 
lel'en Entfernungen sehr stark belastet. Dabei ist der Güternahv,erkehr der 
IBundesbahn per Saldo defizitär. Dagegen entspricht die Degression der tkm~ 
Frachteinheiten bei den Entfernungen ab 800 km selbst bei der untersten Regel. 
tarifklasse der vertikalen Degression der vollen ,Selbstkosten.. Geht man von 
den tkm~~'cistungen aus, so -entfällt der Hauptverkehr der Bundesbahn auf die 
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mittleren Entfernungen. Würde die Degression der ausgerechneten Frachten 
auf diesen Entfernungen der vertikalen Kostendegression angeglichen, so hätte 
dies für die Bundesbahn untragbare Frachtausfälle zur Folge. 
Die Wiederherstellung der \XT ertstaHel setzt nach Meinung des Yerfassers die 
Einführung von Kn'Otenpunkttarifen voraus. Die Entscheidung hierüber ist 
Gegenstand der endgültigen Tarifreform. Der Yerfasser, lempfiehlt aber ,als 
Sofortmaßnahme den verstärkten Einsatz der klassenmäßig differenzierten Ent" 
fernungsstaffel in Anlehnung an die Vmschläge des Wiss,enschaftlichen Beirats. 
Die Anwendung der diHer,enzierten Entfernungsstaffd über eine Abschwächung 
der Str,eckensatuDegression für Güter der drei 'Oberen Tarifklassen gefährdet die 
Wdtbewerbsfähigkeit der Bundesbahn gegenüber dem Straßenverkehr sehr viel . 
weniger als die Wiederauseinanderziehung der \X' ertstaffel. Die auch beim Ein" 

'satz der differenzierten Entfernungsstaffel unvermeidbare Anhebung der Fracht" 
sätze der oberen Tarifklassen ist der Bundesbahn deshalb zuzumuten, weil sie 
nur bei den weiten, dem Wettbewerb des Lastkraftwagens weniger ausgesetzten 
Entfernungen ein gr-oßes Ausmaß annimmt. 

Wie bereits ausgeführt, zählen die Versender von Gütern .auf mittleren Ent" 
fernungen zu den Trägern des sozialen Verkehrslast.!nausglcichs der Bundesbahn. 
Dies ist 'eine Folge der von der vertikalen Kostendegression abweichenden 
Kurve des Staffeltarifs. Auf diese ,W,eiseergeben sich bei den mittleren Ent" 
fernungen überhöhte Tarife. 

Eine 'erneute, wenn auch gerade bei den mittleren Entfernungen begrenzte Er" 
höhung der Frachtsätze für Güter der ober<!n Tarifklassen dürfte deshalb Be" 
denken bei 'den Tarifeuren der Bundesbahn auslösen. Vielleicht sollten daher bei 
der Abschwächung des Staffeltarifs für die Klassen Abis C die mittleren Ent<' 
,fernungen geschont werden, um auf diese Weise, ähnlich w~le es der 'Staffel" 
vorschlag des Wissenschaftlichen Beirats für die Klassen D bis G v'Orsieht, in 
den mittleren Entfernungen eine Annäherung an die vertikale Kostendegressi'On 
zuerr,eichen. In diesem -Fall würde auch der Staffeltarif für die drei 'Obere.n 
Klassen unregelmäßig verlaufen. Entschließt sich die Bundesbahn zu einer kosten" 
ähnlicheren Gestaltung ihrer Nahfrachten, so kann die Bundesbahn ohne Ge" 
fährdung ihres sozialen Verkehrslastenausgleichs bei den mittleren Entfernungen 
die Degression der ausgerechneten Frachten etwas v,erstärken. Es würde somit 
die im Gefolge der Anwendung der klassenmäßig differenzierten Entfernungs" 
staffel notwendige Anhebung der Frachtsätz·eder drei oberen Klassen geringer 
ausfallen. . 

Der Vlerfa~s'erempfiehIt die Anpassung der Entfernungsstaffd des RKT an die 
Kost.enstruktur des Kraftwagens. Sieht man vom großströmigen Eis1enbahngüteu 
verkehr ab, sollte der Kraftv,erkehr bei den Entfernungen von bis 100 km niedri" 
gere Frachten als die Eisenbahn berechnen. Bei den darüberhinausgehenden 
Entfernungen müßte die Entfernungsstaffeldes RKT gegenüber derjenigen der 
Eis,enbahneine von Stufe zu Stufe sich steigernde Ab'flachung ,erfahren. 
Die v,erstärkte' Anwendung der klassenmäßig differenzierten Entfernungsstaffel 
erfordert die Erstellung eines besonderen Ausnahmetarifs für Fertigwaren der 
dr'ei oberen Tarifklassen. Dies'er müßte den neuen StaHeltarif der Klasse G, 
aber die Abfertigungsgebühren der Klassen A, Bund C gewähren. Er hätte 
für von der Ständigen Tarifkommission ausgesuchte, auf die Förderung durch 
die Eisenbahngütertarifpolitik angewiesene Zweige der revierfernen Fertig<' 
warenindustrie Z II gel ten. 

'1-
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Die Hohe Behörde wünscht den Uebergang von einer stärkeren zu 'einer schwä<' 
cheren Degression der Str,eckenfrachten für di<! ,einzelnen Güterarten parallel 
zu der Skala Rohstoffe"Halbfabrikate"Pertigwaren. Für die Montangemeinschaft 
stellen Walzwerkerz,eugnisse Fertigwar,en dar. Dagegen ist Walzeisen für die 
Verbr,aucher ein wichtiges Vorprodukt. 
Die r'evierferne Industrie ist daran interessiert, daß nicht nur für Kohlen und 
R,ohstoffe, sondern auch für Ymprodukte, wie z. B. für Walzeisen, <eine stärkere 
Entfernungsstaffel als für Fertigwaren angewandt wird. Die Tarife det Hohen 
Behörde werden sich nur dann organisch in das lwmmende 'einheitliche 'euro" 
päische Eisenbahngütertarifsystemeinfügen, wenn bei der Harmonisierung der 
effektiven Entfernungsstaffeln darauf Rücksicht genommen wird, daß Walz,eisen 
kein Endprodukt, sondern ein Halbfabrikat ist. . 
Es muß daher Aufgabe der deutschen Mitglieder des Sachverständigen"Aus,,: 
schusses für Transportwesen sein, für Walzeisen die ·effektive Entfernungsstaffel 
der Bundesbahn für Güter der Tarifklasse D durchzusetzen. Die standortbildende 
Kraft der Entfernungsstaffel kommt erst dann zur vollen Geltung, wenn die 
Degression der ausgerechneten Frachten für Halbfabrikate stärker ist als die für 
F,ertigwaren. . .. ... . . 
Die Rücksichtnahme auf die kommende Y,eremhelthchung der 'europalschen Tanf" 
struktur ,erfordert die Ausstattung des R,egeltarifs mit vier verschiedenen effeb 
tiven Entfernungsstaffeln. Kohle und unbearbeitete Rohstoffe großen Gewichts 
und geringen W'erts haben auf die stärkste d~ektive ~ntfernungsstaffel Anspruc~. 
Leicht bearbeitete, weniger schwere und hoherwerhge R'Ühstoffe kom~en mit 
cinerctwas schwächeren Degr,ession der ausgerechneten Frachten aus. Die effek" 
tive Entfernungsstaffel für industrielle Vorprodukte s~llte nur um 'ein Gering.~s 
schwächer als diejenige für bearbeitete Rohstoffe sem. Dagegen kommt fur 
Güter der drei oberen Tarifklassen nur <eine sd1l" schwache 'effektive Entfernungs" 
staffel in Frage. , I 

Bislang stand die auf dLe Frachtsätze bezog;:ne Entfernungsstaffel im Dienst 
, der nationalen Wirtschaftspolitik. Sie förderte die Dez,entralisierung der Industrie 
und der Siedlungen. Die künftige ·effektive Entfer.nungsstaffel der Ho~en Be" 
hördc könnte die gleichen Ziele für das gesamte Gebiet der Montan"Gememschaft 
v,erfolgen. Dies umsoeher, als bei der Entfernungsstaffel eine weitgehende Koin" 
zidenz zwischen betriebswirtschaftlichem Gebaren und volkswirtschaftlichen Not .. 
wendigkeiten besteht. 

IV. 
Die Fr,achtsatzbildung der deutschen Eisenbahnen für n,~ h e Entfernung~n 

und ihr,e Rückwirkungel11 auf die Aufg.abenteilung im Verkehr 
, ,und den industriellen Standort 

Ohne dcn ~ebergang der Bundesbahn zur An~,~ndrung der großen Mengenstaffel 
stößt die Rdorm der Nahfrachten und der Ruckzug der Bundesbahn aus dem 
defizitären Teil ihres kurzstreckigen Güterverkehrs auf große Schwierigkeiten. 
Ebenso hat der Verzicht auf die Aufspaltung der Frachtsätze in Streckenfrachten 
und Abfertigungsgebühren die tarifliche Begünstigung des großströmigen Nah" 
verkehrs auf der Schiene zur Voraussetzung. 
Der Verfasser führt die zu niedrigen Nahfrachten der Bund~sbahn auf vier 
Ursachen zur'ück: ' 
~) E; gelten für Entfernungen von 1 bis 100 km dic gleichen Streckenhachtsätze 

jc tkm. 
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b) Die Bundesbahn verzichtet darauf, im kurzstreckigen Güterverkehr höhere 
;Abfertigungsgebühren als im langstreckigen Güterverkehr zu berechnen. 

c) Die Bundesbahn gewährt im Nahverkehr nach Regeltarifklassen ,ermäßigte 
Abfertigungsgebühren. ' 

d) Die Abfertigungsgebühren der Bundesbahn ~ind zu niedrig, ihre Strecken< 
sätze sind zu hoch. 

Der V,erfasser gelangte zu folgenden Ergebnissen: 
1. W,eder die Str,eckenfrachten noch die ausgerechneten Frachtsätze des kurz< 

streckigcn Güterverkehrs sind kosten echt gebildet. 
2. Die Frachtsätze der Bundesbahn für Entfanungen unter 100 km sind nicht 

überhöht, sondern zu niedrig. ,Ganz besonders kraß ist das Mißv,erhältnis 
zwischen Erlösen und Ausgaben der Eisenbahn in der Nahzone von bis zu 
50 km. 

3. Die V,ersendel: vün Gütern auf kurz,e Entfernungen sind nicht Träger, sondern 
Nutznießer des sozialen Verk,ehrslastenausgleichs der Eisenbahn. , 

,4 .. Die Förderung der peripheren Gebiete durch die Entvernungsshiffel wird 
keineswegs mit der Verteuerung der Nahfrachten ,erkauft. Im Gegenteil'ver. 
hindert das Defizit der Bundesbahn im Nahverkehr den vollen Einsatz der 
Entferrrungsstaffel als Instrument der Raum0rdnung und der StandarÜenkung. 

5. Der gebr:ochene Verkehr der Binnenschiffahrt wird durch die Nahfrachten 
der Bundesbahn nicht beeinträchtigt, sondern begünstigt. 

6. Der gewerbliche Güternalwerkehr mit Kraftfahrzeugen wurde durch die 
Unterkostentarife der Bundesbahn im kurzstr,eckigen Güterverkehr in seiner 
Entwicklung gehemmt. 

7. Da die Verluste der Bundesbahn im Nahverkehr -eine Senkung der Frachtsätz,e 
für mittlere und weite Entfernungen verhinderten, erfuhr der gewerbliche 
Straßenfernverkehr durch die zu niedrigen Nahfrachten der Schiene eine För. 
derung. ' 

Die Bundesbahn wird in wachsendem M.aße aus dem Streckenverk,ehr in den 
Flächenv,erkehr gedrängt. Für diese paradoxe Entwicklung sind die Unterk'osten. 
tarife der Bundesbahn im kurzstreckigen Güterverkehr mit verantwortlich. 
Weder der Kraftwagen noch die Eisenbahn haben ,einen Münopolansprttchauf 
~ie Betätigung in bestimmten Entfernungen. Es gibt auch in der Nahzüne in 
Ihrem Umfang meist weit unterschätzte typische Eisenbabnleistungen. DefizWir 
ist für die Bundesbahn albn der Nahverkehr ineinz~elnen Waggons. Im Fall 
der Aufgabe von Gütern in Ganzzügen .oder Wagengruppet; sind die Nahfrachten 
der Bundesbahn wegen der Nichtanwendung der großen Mengenstaffel überhöht. 
~.er ~foOßströmige Güterverkehr auf nahe Entfernungen hat auf 'tarifliche Be. 
gunstlgung Anspnlch. Um sO bemerkenswerter ist ,es, daß die vertikale Staffelung 
der Abfertigungsgebühren nur beim Regeltarifangewandt wird. W,enn trotzdem 
der AT 6 B 1 für Kühlen wesentlich niedrigere Nahfrachten als die Regeltarif. 
klasse G gewährt, so deshalb, weil der AT 6 B 1 mit 'einer viel zu hohen Grumt. 

'. streckenfracht und einer unge\yöhnlich niedrigen Abfertigungsgebühr aus" 
gestattet ist. Von der Begünstigung der kurz,en Entfernungen durch den 
'AT 6 BI pr:ofitiert nicht nur der großströmige Kohlenverkehr, sondern auch der 
Bezieher vün Kohlen in einzdnen W,aggons. 
Die, tarifliche Regelung des kurzstr,eckigen Eisenbahngüterverkehrs in Frank. 
r,eich und die Einschaltung des gewerblichen Straßenverkehrs in den Flächen" 

i 
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v,erk,ehr der SNCF v,erdient große Beachtung. Der V,erfass'er 'empfiehlt eine 
ähnliche Anwendung der Verbundwirtschaft zwischen Schiene und Straße wie 
s~e in Frankreich besteht. In diesem Fall müßte die Bundesbahn, dem Beispiel 
der SNCF folgend, im Hinterland stillgdegter Nebensh'ecken Agenturen \Cr< 
richten, die bisherigen Uebergangsbahnhöfe zu Knot,enpunktbahnhöfenerklär,en 
und langfristige Beschäftigungsverträge mit Unternehmern des gewerblichen 
Güternahverkehrsgewerbes abschl~eßen. Die Bundesbahn bleibt für die Durch< 
führung der im Einzugsgebiet stillgdegter Nebenbahnen anfallenden und über 
die Anschlußbahnhöfe laufenden Transporte verantwortlich. Der Frachtvertrag 
ist mit ihr abzuschließen. Die Gesamtfracht wird von ihr erhoben. Die Beför" 
derung der Güter im kombinierten Eisenl:tahn<Kraftverkehr ,erfolgt zu den Tarifen 
des bisherigen direkten Schienenverkehrs. U ebernimmt die Bundesbahn die von 
der SNCF s,eit 1951 mit großem Erfolg durchgeführte Verbundwirtschaft Schiene 
-Straße, so verbessert die völlige 'Oder teilweise Auflassung unrentabler Neben< 
bahnstl'eck,en das gesamte ,\Virtschaftsergebnis der Bundesbahn. Die Verkehrs< 
bed1enung ,erfährt durch die Ueberlassung des Flächenverkehrs an den gewerb< 
lichen Güternahverkehr mit Kraftfahrzeugen keine Verschlechterung, sondern 
eine Verbesserung. Dassdbe gilt von den Standortbedingungen der Fertigwaren< 
industrie im Einzugsgebiet stillgelegter Nebenbahnen. . 

Die V,erdrängung- der Eisenbahn aus dem .eigentlichen Flächenverkehr hat die 
Anwendung unterschiedlicher Nahfrachten der Bundesbahn in den wirtschafts< 
stark,en' und in den wirtschaftsschwachen Gebieten . zur Voraussetzung. Dies' 
könnte in der Form geschehen, daß auf ausgewählten Nebenbahnstrecken 
Zuschläg,e auf die Nahfrachten des DEGT ,erhoben werden, welche auch im 
Schienenersatzv,erkehr zur Anwendung gelangen müßten. Im \V,echselverkehr 
der nichtbundeseigenen Eisenbahnen auf die Bundesbahn, sowie im Uebergangs< 
verkehr aller Nebenbahnen der Bundesbahn auf deren Hauptbahnen muß 
es indessen unter aUen Umständen bei der bisherigen Entfernungsstaffel des 
DEGt v,erbleiben. Dasselbe gilt vom gebrochenen V,erkehr Kraftwagen"Eisen< 
bahnverkehr via Knotenpunkt. 
Unter9,er Voraussetzung, daß die Bundesb,alm sich zur tariflichen Begünstigung 
des kurzstl'eckigen Güterverk,ehrs in' geschlossenen Zügen oder Wag,engruppen 
auf dem W,ege der Einführung v,on besonderen Ausnahmetarifen ,entschließt, 
empfiehlt der V'erfasser nach französischem Vorbild .im DEGT die Erhöhung 
der Mindestentfernung von 5 auf 25 km für sämtliche Regeltarifklassen ! Darüber 
hinaus sollten auf allen Entfernungsstufen gleich hohe Abf'ertigungsgebühren 
gelten, d. h. die Nahstaffel bei den Abfertigllngsgebühl'en beseitigt werden. Die 
Mindestfracht von 25 km hätte auch für die Ausnahmetarife zu gelten. Der g,e" 
samte gl'oßströmig,e Güterverk,ehr auf kurze Entfernllng,en hat auf die Mindest" 
,entfernung von 5 km und die bisherl.gen Frachtsätze Anspruch. Aus diesem_ 
Grunqe ,empHehlt der Verfasser: 

1. D1e Erstellung 'eines Ausnahmetarifs für Regeltarifgüter, die in geschlossenen 
Zügen oder Wagengruppen auf Entfernungen unter 100 km zum Versand ge. 
bracht werden. 

2. Die Ausstattung aller Ausnahmetarife mit besonderen Frachtsatzzeigern für 
kurzstr,eckige Sendungen in Ganzzügen und \'X/,agengrllppen, die die bisheri. 
gen Frachtsätz,e enthalten. 

Raumpolitische Erwägungen können gegen die Einführung küsteng,el'echter Nah. 
frachten nicht ,erhoben werden. 


