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diesem Zusammenhang aufschlufireich
sein. - .
Verf. geht den einzelnen Verkehrsverla-
gerungen mit Hilfe anschaulicher Skizzen
nach und zeigt, in welchem Mafle ver-
schiedene Ursachen (Bau ein€s neuen Ver-
. kehrsweges, Veriinderungen der Tariflage,
Umsiedlung und Anderungen der Staats-
grenzen) auf sie eingewirkt haben,
»Die verkehrsarmen Teile des Bundes-
gebietes sind, ... mit den wirtschaftlich
schwachen und zuriickgebliebenen Teil-
riumen identisch, wobei ihre Schwichs
und Zuriickgebliebenheit auf’ihre Rand-
lage, auf ihre fiir die Verkehrserschlie-
flung durch Eisenbahnen ungiinstige Ge-
birgslage, auf die Kargheit der natiirlichen
Bedingungen ... und daraus resultierende
Menschen — wund Verkehrsarmut oder
gleichzeiti¢ auf mehrere dieser Griinde
zuriickzufithren sein wird.”

Der folgende Aufsatz von C. Pirath ,,Die
landwirtschaftlichen Gebiete als Objekt
der Raumerschlieflung® ist ein mit raum-
ordnerischen Folgerungen versehenes Re-
sumé einer 1954 verSffentlichten Unter-
suchung. '

Es geht darum um die Frage der Auswir-
kungen einer Auflassung von Nebenbah-
nen in landwirtschaftlichen Gebieten,
wenn der Ersatzverkehr durch den Last-
'kraftwagen iibernommen werden soll. Kri-
terium sind nicht bestehende Tarife, son-
dern die Art der Verkehrsbedienung und
die Kostenlage der Verkehrstriiger Eisen-
bahn und Lastkraftwagen. ‘

Es ist verstdndlich, dafl bei der Unter-
suchung von insgesamt vier Nebenbahn-
einflufigebieten mit einer Anzahl von An~
nahmen iiber Entfernungsstufen, Aus-
lastung etc. gearbeitet werden mufite.

Das Ergebnis zeigt, dafl die Auflassung

der Nebenbahnen den Giiterverkehr die-

ser vier Riume erheblich verteuern wiirde,

wobei nicht gesichert ist, dafl die Beschaf-

fenheit der Strafien einen vollen Ersafz- -
verkehr garantiert.: Gemessen an der

raumpolitisch so auflerordentlich wichti-

gen Funktion der Nebenbahnen kann eine

Auflassung zumindest fiir den Gliter-

verkehr volkswirtschaftlich mach, Ansicht

des Verfassers solange nicht vertreten .
werden, als Dezentralisation der Siedlung

'und Wirtschaft (schbechthin) Ziel der

Raumordnung ist. o

Die Gedanken, die in dem Aufsatz von
I. Esenwein-Rothe iiber ,Dis raumwirt-
schaftliche Bedeutung von Stichbahnen fiir
sekundire Wirtschaftsgebiete” enthalten
sind, wurden bereits in Heft 2/1956 der
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft be-
sprochen. Es darf auf diese Besprechung
verwiesen werden. :

Eine zweite Abhandlung von R. Hoffmann
befafit sich mit der Bedeutung der Auto-
bahnen fiir die Raumordnung.

Die Autobahnen kdnnen nicht ohne weite-
res als nur die Zentralisation oder nur die
Dezentralisation férdernd angesehen wer-
den. Sofern sie ein Netz von einer ge-
wissen Dichte darstellen, (— was freilich
heute noch nicht der Fall ist —), hiingen
jhre Wirkungen ganz von der Lage Im
Raum ab. Dennoch: lassen sich gewisse
Merkmale herauskristallisieren, so z. B.
dieses, dafl ein mdglichst geringer An-
schlufistellenabstand im Sinne der Raum-
aufschlieflung positiv wirkt, wobei natiir-
lich dann alles von der Art der Zubringer-
straflen abhéngt.

Wenn Verf. auch an mehreren Stellen sei-
ner Studie zutreffenderweise darauf ein-
geht, dafl Autobahnen siedlungsdezentrn-
listerend wirken, den Fremdenverkehr be-
leben und insgesamt fiir den individuellen
Personenverkehr grofiz Vorziige aufwei-
sen, so wiire doch ein Hinweis auf die
Tatsache, dafy sie zur Aufschlieflung wirt-
schaftsschwacher Gebiete, die beispiels-
weise iiber unerschlossene oder nur ge-
ring. ausgebeutete Rohstoffvorkommen
verfiigen, (— wir denken hierbei an holz-
reiche Gebiete, sowie an Réume, in denen
Rohstoffe wie Steine, Erden usw. auf ihre
Ausbeute warten —), wenig lelsten kénnen.

,Zwdlf Wiinsche der Raumforschung an
die Verkehrsstatistik” (O. Schlier) bilden
den Beschlufl dieses Sammelbandes, der
— wie schon bemerkt — eine auflerordent-
liche Reichhaltigkeit an Einzelproblemen
enthilt, so dafl der Rezensent es bedauern
muf}, nicht in der ihnen gemiflen Ausfiihr-
lichkeit auf sie eingehen zu kdnnen. Wir
haben eine Fiille von gedanklichen An-

regungen aus dicsem ansprechend aufge- -

machten Band mitgenommen und kdnnen
ihn fiir jeden verkehrstheoretisch wie ver-
kehrspolitisch Interessierten sehr emp-
fehlen. Dr. Seidenfus
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~ Die Aufspaltung der Frachtsiitze
in Streckenfrachten und Abfertigungsgebiihren
und die Problematik dieser Frac‘htsavtzbil‘dungsmethode

Wie die Notwendigkeit der Tarifeinheit fiir die wirtschaftsstarken und die wirt-
schaftsschwachen Gebiete von den deutschen Eisenbahnen niemals bestritten
wurde, so gehdrt ihrer Meinung nach auch die Entfernungsstaffel zum wesent-
lichen Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik. Die im
Vergleich zu anderen europiischen Lindern spite Anwendung der Entfernungs-
staffelung fiir den gesamten Eisenbahngiitertarif in Deutschland erklirt sich aus
der Teilung des Reiches unter verschiedene Staatsbahnsysteme. Erst die Vers
reichlichung der Linderbahnen erméglichte auch in Deutschland den allgemeinen
Uebergang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die Reichsbahn betrachtete von
Anfang an die Entfernungsstaffel als ein wirksames und notwendiges Instru-
ment zur Férderung der Dezentralisierung der Industrie. Die duflerst positive
Einstellung der deutschen Eisenbahnen zum Staffeltarif erklirt sich daraus, daf3
bei dieser Form der Preisdifferenzierung sich auch nach dem Verlust des Voll-
monopols immer noch die gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Eisenbahnen
weitgehend mit ihren betriebswirtschaftlichen Interessen decken. ‘

Dic von den Eisenbahnen fiir die Giiterbeférderung erhobenen Frachtsitzie
setzen sich aus der Streckenfracht und der Abfertigungsgebiihr zusammen. Die
Streckenfracht soll die entfernungsabhingigen Kosten der Eisenbahn decken.
Letztere entstehen durch die Zugforderung und einen erheblichen Teil der bei
der Zugbildung anfallenden Ausgaben. Fiir alle auBerhalb der reinen Strecken-
leistungen liegenden Aufwendungen erheben die Eisenbahnen Abfertigungs-
gebiihren. Die - Abfertigungsgebiihren stellen bei der Eisenbahn das Entgelt

-, fiir die entfernungsunabhingigen Selbstkosten der Giiterbeférderung dar. Es

handelt sich hierbei um die vollen Aufwendungen, die bei der :Abfertigung
entstehen und um einen relativ kleinen Teil der Zugbildungskosten.

Aus den stindig ' verfeinerten ‘Erhebungen iiber die Selbstkostenstruktur der
deutschen Eisenbahnen in Abhingigkeit von der Entfernung geht einwandfrei
hervor, daf} trotz der 1950 und 1951 erfolgten Verschirfung der Entfernungs-
staffel bei den Entfernungen 100km die Abstaffelung der ausgerechneten Fracht-
sitze weitgehend der vertikalen Kostendegression der Bundesbahn entspricht.
Das gilt jedoch nicht von den Streckenfrachten und den Abfertigungsgebiihren.
So reichen die Einnahmen der Bundesbahn aus den Abfertigungsgebiihren nicht -
entfernt zur Deckung der Abfertigungskosten und der entfernungsunabhingigen
Zubildungskosten aus. Umgekehrt liegen die Verhiltnisse bei den Strecken-
frachten. Ein nach den Selbstkosten ausgerichteter Tarif miifite somit einen
wesentlich hoheren konstanten Tarifbestandteil enthalten, als ihn die gegenwirtige

Bg 1 : . ‘ ;



198 | Paul Schulz-Kiesow

Abfertigungsgebiihr aufweist. Auf der anderen Seite miifite der variable Be-
standteil geringer als der heutige Streckensatz sein. Eine Anhebung der Abfer-
tigungsgebiihren hitte cine Senkung der Streckensitze zur Voraussetzung. Fiir
den Frachtzahler wiirde sich bei den Entfernungen iiber 100 km an dem ‘bisherigen
Zustand nichts indern. Dasselbe gilt von den volkswirtschaftlichen Auswirkun-
gen der Degression der Entfernungstarife, wenn man von den ausgerechneten
Frachtsitzen, d. h. von den um die Abfertigungsgebiihren erhohten Strecken-
frachten ausgeht. ,

Es ist unrichtig, daB bei den europiischen Eisenbahnen die Abfertigungsgebiihren
kostenorientiert sind, wihrend bei der Festsetzung der Streckenfrachten Kosten-
gesichtspunkte gegeniiber volkswirtschaftlichen Erwigungen zuriicktreten. Daf3
nicht nur die Streckenfrachten, sondern auch die Abfertigungsgebithren wirt-
schaftspolitische Aufgaben erfiillen, davon zeugt die vertikale und horizontale

Staffelung der Abfertigungsgebiihren. Weder die Entfernungsstaffel noch die .

Abfertigungsgebiihren beruhien unmittelbar auf der Struktur der Selbstkosten.

Die Degression der Streckenfrachten ist von Land zu Land sehr unterschiedlich.
Dasselbe gilt aber auch von den Abfertigungsgebiihren. So sind dif: Abfertis
tigungsgebiihren der SNCF fiir Kohlen und Erz doppelt so hoch wie diejenigen
der Bundesbahn. Selbst die franzisischen Abfertigungsgebiihren fiir Walzeisen
iiberschreiten die deutschen um 40%. In Frankreich wird das System des diffe-
renzierten Staffeltarifs angewandt. Vion einer weitgehend kostenorientierten De-
gression der Streckensitze ist ausschlieBSlich bei Kohle, Erz und anderen Massen=
giitern die Rede. Dagegen ist die Abstaffelung der Streckenfrachten fiir Vorz
produkte und Fertigwaren ungewdhnlich schwach. Auch die Degression der
ausgerechneten Frachtsitze weicht in den einzelnen Lindern voneinander ab, doch
sind die Unterschiede wesentlich geringer als bei der Staffelung der Streckensitze.

Dic Degression der ausgerechneten Frachten beruht sowohl auf der Degression
der Streckenfracht als auch auf der Tatsache daf} der Quotient der Abfertigungs-
gebiihr geteilt durch die Entfernung mit der Entfernung abnimmt. Will man das
Ausmafl der Degression bei den Streckenfrachten, den Abfertigungsgebiihren
und den effektiven Frachtsitzen feststellen, so mufl man von den sich bei jeder
Entfernungsstufe ergebenden tkm-Einheiten ausgehen. Da es sich bei den Ab-
fertigungsgebiihren entsprechend ihrer Fixkostennatur um feste Betrige handelt,
sinken hier die tkm-Einheiten von 100 bei 100 km auf 10 bei 1000km. Verzichten
die Eisenbahnen auf die ErmiBigung der Abfertigungsgebiihren in den Nah-
entfernungen, was vom Standpunkt der Selbstkosten und der Transportfihigkeit
der Giiter durchaus gerechtfertigt ist, so ergibt sich bei 10 km eine tkm-Einheit,
welche 100 mal so groB ist wie bei 1000 km. Hieraus folgt, dafl der Anteil
der Abfertigungsgebiihr an der Gesamtfracht bei den weiten Entfernungen ge-
ringfiigig ist, mit sinkender Entfernung aber stindig abnimmt. Umgekehrt lic-
gen die Verhiltnisse bei den Streckensitzen.

Die entfernungsabhingigen Selbstkosten der Eisenbahnen liegen im Giiterverkehr
~ bei 10km rd. 50% hoher als bei 100km. Trotzdem kommt es niemals vor, daf}
" im kurzstreckigen Giiterverkehr bei der Streckenfracht hohere tkm-Einheiten als
fiir 100 km erhoben werden. Im allgemeinen berechnen die Eisenbahnen, und zu
diesen zihlt auch die Bundesbahn, fiir die Entfernungen b?s zu 100km die
gleiche Streckenfracht, auch Grundstreckenfracht genannt. Die Degression der
Frachten beginnt beim Staffeltarif erst ab 100 km. Die sich bei den effektiven
Frachtsitzen crgebenden relativ hohen Nahfrachten sind micht auf den Staffel-
tarif, sondern auf die Abfertigungsgebiihren zuriickzufithren. Da es bei den
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Streckensitzen unter 100’ km keine Degression gibt, kann, wenn man unter kurzen
Entfernungen solche von unter 100 km versteht, unméglich behauptet werden,
daf} durch den Staffeltarif die Frachten der kurzen Strecken im Verhiltnis zu
den Sclbstkosten angehoht, die der langen Strecken dagegen gesenkt werden.
Selbst wenn man von den sich aus der Addition von Streckenfracht und Abfer-
tigungsgebiihr ergebenden effektiven Frachtsitzen ausgeht, decken im Nahver-
kehr die Eisenbahnfrachten in keinem westeuropiischen Lande die Aufwendungen
der Eisenbahnen bei der Beforderung von Giitern in einzelnen Waggons.

Wihrend der Wertstaffel die' ausgerechneten Frachtsitze zugrunde liegen, be:
zieht sich die Entfernungsstaffel ausschliellich auf die Streckenfracht. Erst die
‘Addition von Streckensatz und Abfertigungsgebiihr ergibt die Frachtsitze der
Eisenbahn. Will man die Bedeutung der Wertstaffel und der Entfernungsstaffel
fiir den industriellen Standort und die Raumordnung untersuchen, so muf} bei
beiden Formen der Tarifdifferenzierung von den fiir die Verlader geltenden
Frachtsitzen ausgegangen werden. Auch fiir den Einflufl der Entfernungsstaf-
felung auf die Gemeinwirtschaftlichkeit des Eisenbahngiitertarifs ist nicht die
Degression -der Streckenfrachten, sondern diejenige der Gesamtfrachten ent:-

scheidend.

Es empfiehlt sich die Unterscheidung zwischen Staffeltarif und effektiver Ent-
fernungsstaffel. Beim Staffeltarif handelt es sich um die Abstaffelung der
Streckenfrachten. Dagegen gibt die effektive Entfernungsstaffel iiber die Degres-
sion bei den ausgerechneten Frachten Auskunft. '

Tarifpolitische und wirtschaftspolitische Bedeutung hat ausschlieSlich die effektive
Entfernungsstaffel. Aus diesem Grunde diirfen Streckenfrachten und Abfer-
tigungsgebiihren unter gar keinen Umstinden isoliert fiir sich betrachtet wers
den. Beide bilden vielmehr eine Einheit, Die effektive Entfernungsstaffel ent-
steht aus dem Zusammenwirken von Streckenfrachten und Abfertigungsgebiihren.
Erkennt man’ die geltende effektive Entfernungsstaffel als richtig an, so muf}
sich jede Tarifinderung auf die ausgerechneten Frachten beziehen. Beschrinkt
sich eine Tarifmafinahme auf die Streckenfrachten oder auf die Abfertigungs-
gebiihren, so wird hierdurch sowohl die Struktur der effektiven Entfernungs-
staffel wie das industrielle Standortgefiige grundlegend verindert.

Dic effektive Entfernungsstaffel entspricht ab 100 km weitgehend der Degression
der vollen Selbstkosten der Bundesbahn. Sie fordert die Wirtschaft in den peri-
ipheren Gebieten. Begniigt man sich bei allen Tarifklassen mit dem heute er-
reichten Ausmaf} der standortauflockernden Wirkung der effektiven Entfernungs-
staffel, d. h. verzichtet man auf den verstirkten Einsatz der differenzierten Ent:
fernungsstaffel, so diirfen die Abfertigungsgebiihren nur dann erhsht oder ge-

senkt werden, wenn die Streckenfrachten entsprechend verbilligt oder verteuert

werden. Es idndert sich allerdings in diesem Fall die Degression des Staffel-
tarifs. Das ist aber vom Standpunkt der Eisenbahngiitertarifpolitik . vollig irre-
levant. Sieht man von den Entfernungen unter 100km ab, so bleibt durch das
Zusammenspiel von Streckenfrachten und Abfertigungsgebiihren die Degression
der effektiven Entfernungsstaffel unverindert bestehen. Dasselbe gilt von der
Hoéhe der von den Versendern und Empfingern von Giitern aufzuwendenden
Frachtsitze. ‘ ,

Die Abfertigungsgebiihren sind keine unverinderlichen Gréflen, Sie sind eben:-
sowenig wie die Streckenfrachten véllig kostengerecht gebildet. Entschlief3t sich
die ;Bundesbahn zu einer tiefgreifenden Neuordnung ihrer Staffeltarife ohne
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gleichzeitige Reform ihrer Abfertigungsgebiihren, so geht die bisherige weit
gehende Uebereinstimmung zwischen der Degression der fiir die Wirtschaft
geltenden Tarife mit der Degression ihrer Selbstkosten verloren. Gleichzeitig
ist mit uniibersehbaren Riickwirkungen der neuen effektiven Entfernungsstaf:
feln auf den industriellen Standort und die Raumordnung zu rechnen. Eine or-
ganische Fortbildung der effektiven Entfernungsstaffeln muf8 sich sowohl auf
die Streckenfrachten wie auf die Abfertigungsgebiihren beziehen.

Wie erst die Degression der ausgerechneten Frachten das Ausmaf} der raum-
politischen Bedeutung der Entfernungsstaffel bestimmt, so ergibt sich erst aus
dem Zusammenspiel der beiden Komponenten Staffeltarif und Abfertigungs:
gebiihr die tatsichliche Entfernungsverkiirzung durch die effektive Entfernungs-
staffel. Der Verfasser plidiert fiir den Verzicht auf die Aufspaltung der Fracht:
sitze in Streckenfrachten und Abfertigungsgebiihren. - Weder tariftechnische

noch tarifpolitische Gesichtspunkte sprechen fiir die Beibehaltung der Abfer-

tigungsgebiihren.

l

IL.

Die Montanstaffel und ihre moglichen Riickwirkungen
auf die Entfernungsstaffel der Bundesbahn und den industriellen Standort

Das Funktionieren des gemeinsamen Marktes fiir Kohle und Stahl setzt die
Vereinheitlichung der Tarifstruktur der Eisenbahnen voraus. Dazu gehort die
Harmonisierung der Entfernungsstaffel fiir Montangiiter. Da nach Meinung
des von den Mitgliedsstaaten der Montan-Gemeinschaft ernannten Sachverstinz
digenausschusses fiir Verkehrswesen die Abfertigungsgebiihren der Eisen-
bahnen auf der Struktur der Sclbstkosten beruhen, begniigte sich die Hohe
Behdrde mit der Vereinheitlichung der Streckenfrachten der Binnentarife mit
allgemeinen Geltungsbereich. Man einigte sich auf DegressionszKoeffizienten
fir die verschiedenen Montangiiter. ,

Die Vereinheitlichung der Degression der Streckenfrachten stellt eine Mafinahme
der Harmonisierung dar und ist ohne Zustimmung der Vertragsstaaten nicht
durchfiihrbar. Die Hohe Behorde ist verpflichtet, dafiir zu sorgen, dal durch
ihre Mafinahmen im Wirtschaftsleben der Mitgliedsstaaten keine tiefgreifenden
. Stérungen hervorgerufen werden.

Die Bundesregierung erhob wegen der Gefihrdung der peripheren Gebiete
durch die Montanstaffel gegen die vollstindige Vereinheitlichung der Degression
der Streckenfrachten Einspruch:. Es wurde die Anwendung der neuen Degres-
sionszKoeffizienten auf solche Entfernungen beschrinkt, bei denen die Montan-
staffel mit der Degression der Staffeltarife der Bundesbahn praktisch iibers
einstimmt. Die Begrenzung der Anwendung der Montanstaffel gilt zunichst
bis zum 10. Februar 1957. Es handelt sich bei der teilweisen Harmonisierung
der Degression der Streckenfrachten um eine Uebergangsmafinahme. Die Ver-
wirklichung der Montanstaffel ist eine reine Zeitfrage.

Bei der Vereinheitlichung der Degression auf den Durchschnitt-der in den Mit-
gliedsstaaten giiltigen Tarife ergab sich eine ziemliche Uebereinstimmung zwi-
schen der Degression der Montanstaffel und der Degression der franzésischen
Streckenfrachten. Da die Hohe Behérde auf die Harmonisierung der Abfer-
tigungsgebiithren verzichtete, wiirde die allgemeine Anwendung der Montan-
staffel weder den franzgsischen Staffeltarif noch die effektive Entfernungsstafel
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der SNCF grundlegend verindern. Dasselbe gilt von der absoluten Hohe der
franzésischen Eisenbahnfrachten.

Véllig anders wiirden dagegen die Verhiltnisse in den iibrigen Mitgliedsstaaten-
liegen. Wohl wiirden in Zukunft bei allen Eisenbahnen der Gemeinschaft tlie
Streckenfrachten fiir iMontangiiter die gleiche Degression aufweisen. Wegen |
der von Land zu Land héchst .unterschiedlichen Abfertigungsgebiihren mire
indessen von einer Vereinheitlichung der effektiven Entfernungsstaffeln keine
Rede. Wenn man von Frankreich absieht, wire das Ergebnis der Montanstaffel
vielmchr eine Deformierung der bisherigen effektiven Entfernungsstaffeln.

Kime es zur Vereinheitlichung der Degression der Streckenfrachten fiir Mon-
tangiiter, so wiirde die effektive Entfernungsstaffel der Bundesbahn wesentlich
schwicher als diejenige der SNCF sein. Die deutsche effektive Entfernungs-
staffel wiirde ibren gemeinwirtschaftlichen Charakter einbiiffen. Die durch den
heutigen Aufbau der effektiven Entfernungsstaffel begiinstigte regionale Ver-
tcilung der Industriestandorte iiber die ganze Bundesrepublik wire ernsthaft in
Frage gestellt. ’

Die Bundesbahn miifite simtliche Frachtsitze fiir Montangiiter indern. Dabei
wiirden sich bei den weiten Entfernungen ganz betrichtliche Frachtsteigerungen -
ergeben. Diese Mafinahme wire in keiner Weise selbstkostenmiflig begriindet.
Es wiirde vielmehr die bisherige weitgechende Uebereinstimmung zwischen der
Degression der ausgerechneten Frachtsitze und der Degression der Selbstkosten
verlorengehen. SchliefSlich wire von einer Tarifautonomie der Bundesbahn keine
Rede mehr. Die Bundesbahn wire nur noch in der Lage, die Hohe der Strecken-
frachten fiir Entfernungen bis zu 100 km souverin festzulegen.

Die Kritik des Verfassers richtet sich nicht gegen die Schaffung der Montan-
staffel, sondern gegen die bei ihrer Aufstellung gewihlte Methode. Setzt das
ordnungsgemifle Arbeiten des gemeinsamen Marktes die Vereinheitlichung der
Tarifstruktur voraus, so ist nicht die Degression der Streckenfrachten, sondern
diejenige der ausgerechneten Frachtsitze zu harmonisieren.

Die Bundesregierung diirfte sich mit der Vereinheitlichung dér effektiven Ent-
fernungsstaffeln eher abfinden, als mit der von der Degression der Streckens
frachten ausgehenden Montanstaffel. Dies deshalb, weil bei den Eisenbahnen
der Mitgliedsstaaten die Degression der ausgerechneten Frachtsitze nicht ent-
fernt so stark voneinander abweicht wie die Degression der Streckenfrachten.

Der Verfasser hilt die Vereinheitlichung der Degressionen der effektiven Ent-
fernungsstaffel auf den Durchschnitt der in den Mitgliedsstaaten giiltigen Tarife
fiir nicht richtig. Soll durch die Harmonisierung der gemeinsame Markt schritt
weise dem Endziel, dem einheitlichen europiischen Giitertarif, nihergebracht

" werden, so miissen die effektiven Entfernungsstaffeln der SNCF und der Bundes-

bahn dic Grundlage fiir die im Binnenverkehr angewandte Montanstaffel bilden.

Dic Harmonisierung der effektiven Entfernungsstaffeln dieser beiden Eisen:
bahnen erfordert in der Bundesrepublik die Anwendung des Systems der diffe-
renzierten - Entfernungsstaffel gemifl den Vorschligen:des Wissenschaftlichen
Beirats und die Riickkehr zu einem systemgerechten Aufbau der effektiven Ent:.
fernungsstaffel. Das gilt auch .vom AT 6 B 1 fiir Kohlen. Am Ausmaf} der
Degression des AT 6 B 1 sollte aber nichts geindert werden. Wegen seiner
standortbildenden Kraft fiir die Fertigwarenindustrie der revierfernen Gebiete
mufl der AT 6 B 1 iiber eine noch stirkere effektive Entfernungsstaffel als dic
Regeltarifklasse G verfiigen. ‘ ,
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Seit der Errichtung der Montan-Gemeinschaft i}t sich die eigene unorganische
" Entfernungsstaffel des AT 6 B 1 kaum noch mit den Besonderheiten des deut
schen Kohlenverkehrs oder der Notwendigkeit des Standortausgleichs zwischen
den deutschen Kohlenrevieren rechtfertigen. Kommt ¢s bei den Binnentarifen
fiir Montangiiter mit allgemeinem Geltungsbereich zur Harmonisierung der-effek-
tiven Entfernungsstatfeln, so wird auch der AT 6 B 1 cine von Entfernungsstufe
zu Entfernungsstufe regelmiflig verlaufende Degression der ausgerechneten
Frachtsitze aufweisen. Ist aber erst der .AT 6 B 1 nach Regeltarifprinzipien
gebildet, steht seiner Eingliederung in den Normaltarif nichts mehr im Wege.

Selbst wenn die kommende fiir alle Mitgliedsstaaten geltende effektive Ents
fernungsstaffel fiir Kohle dasselbe Ausmaf} wie diejenige des heutigen AT 6 B 1
aufweisen sollte, wiirden sich wegen der Ersetzung der unregelmifigen Abstus
fung durch eine gleichmiBige Degression die Standortbedingungen der reviers
fernen Industrie dennoch verschlechtern. Aus diesem Grunde sollte die Ein-
gliederung des AT 6 B 1 in den Regeltarif mit einer Auseinanderziehung der
Wertstaffel in der Form verbunden werden, dafl eine neue ausschlieflich fiir
Kohle bestimmte unterste Regeltarifklasse geschaffen wird. Eine auf den AT 6
B 1 beschrinkte Frachtsenkung von nur 10% wiirde die Standortbedingungen
der auf den Kohlenbezug angewicsenen Fertigwarenindustrie der Randgebiete
wesentlich verbessern. Eine solche Mafinahme wire angesichts der weit iibers
hohten Frachtsitze des AT 6 B 1 fiir die Bundesbahn tragbar.

Der Aufnahme des AT 6 B 1 in den Regeltarif stehen allerdings insofern Be-
denken gegeniiber, als in diesem Fall die aus' Nichtmitgliedsstaaten eingefiihrte
K»o'hl‘e mit der deutschen Kohle und der Kohle aus den iibrigen Montan-Lindern
tariflich gleichgestellt wire. Soll dies vermieden werden, so bleibt die Beibehal
tung des AT 6 B 1 erforderlich. Die Senkung seiner Frachtsitze um 10% miifite
auch in diesem Fall erfolgen.

- Im Fall der Harmonisierung der Entfernungsstaffeln wird die Erstellung cines
besonderen Ausnahmetarifs zugunsten ausgewihlter Zweige der revierfernen
Fertigwarenindustrie erforderlich. Dieser hitte fiir Endprodukte der Tarifklassen
A bis C zu gelten und miifite anstelle von ErmifBligungen lediglich die stirkste
effektive Entfernungsstaffel des Regeltarifs gewihren.

III.

: oy :Di‘e differenzierte Entfernungsstaffel -
als Vorbild f,“".d_le Harmonisierung der europiischen Entfernungsstaffel
und ibre Bedeutung fiir den industriellen' Standort

Um den durch den Abbau des Werttarifsystems ausgeldsten Ballungstendenzen
entgegenzuwirken, wird in der Bundesrepublik fast einmiitig der vermehrte Ein-
satz des klassenmiflig- differenzierten Staffeltarifs gefordert. Dieser soll auf dem
~ Wege einer weiteren Verstirkung der fiir Rohstoffe und Vorprodukte geltenden
Vertikalstaffel erfolgen. Bemerkenswerterweise ist aber noch ni‘eman'd der Frage
nachgegangen, ob ein Ausbau der differenzierten Entferntingsstaffel iiber eine
verstirkte Abstaffelung der Streckensatzstkm-Einheiten fiir Giiter der Tarif-
klassen D ‘bis G im Fall der Verwirklichung der Montanstaffel iiberhaupt noch
moglich ist. Ebenso hat man zu priifen unterlassen, ob nicht Kostenerwigungen
der Verschirfung des Staffeltarifs bei den Giitern der unteren Tarifklassen enge
Grenzen setzen, es sei denn, man entschlief3t sich zur volligen Abkehr von bis-
her beim Regeltarif angewandten Tarifbildungsgrundsitzen. SchlieBlich wird
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durchweg iibersehen, daf3 die Anwendung des differenzierten Staffeltarifs auch
in der Form der Abschwichung des Staffeltarifs fiir Giiter der oberen Regel-
klassen moglich ist. Die diesbeziiglichen Anregungen des Wissenschaftlichen
Beirats haben weder bei der Bundesbahn noch in der Oeffentlichkeit Beachtung

~ gefunden.

Beim differenzierten Staffeltarif mufl zwischen der nach Klassen und de\r' nach
Entfernungsstufen verschieden starken vertikalen Staffel unterschieden werden.
Es kommt auch der nach Klassen und nach Entfernungsstufen differenzierte

- Staffeltarif vor. Die franzosischen Eisenbahnen beschrinken sich beim Staffel-

tarif auf die verschieden starke Staffelung der Tarifklassen. Dagegen verliuft
die franzsische vertikale Staffel jeder Tarifklasse auf allen Entfernungsstufen
vollig gleichmiBlig. Dasselbe gilt von der Montanstaffel. Sie begiinstigt simt-
liche Entfernungen gleichmiflig. Dagegen sind fiir die einzelnen Montangiiter
verschieden starke vertikale Staffeln vorgesehen.

Fast alle curopiischen Eisenbahnen bekennen sich seit langem zur Anwendung
des nach Klassen differenzierten Staffeltarifs. Die deutschen Staffeltarife vom
1. Dezember 1920 und vom 1. Februar 1922 wiesen eine verschieden starke Ab-
staffelung der Streckenfrachten fiir die einzelnen Klassen und Entfernungsstufen
auf. Die oberen Klassen waren schwicher als die unteren gestaffelt. Der Verlauf
der Staffel war unter besonderer Beriicksichtigung der mittleren Entfernungen
unregelmifig gestaltet.

Die differenzierte Entfernungsstaffel ‘wurde von der Reichsbahn bereits \am
1. Oktober 1922 wieder aufgegeben. Vom 1. Oktober 1922 bis zum 31, Dezember
1949 verlief die vertikale Staffel des deutschen Giitertarifs fiir alle Klassen und
‘innerhalb der Klassen auch fiir alle Entfernungen gleichmiBig. '
Die GleichmiBigkeit des deutschen Staffeltarifs ging durch die Eingriffe vom
1. Januar 1950 und 1. Januar 1951 verloren. Die am 1. Januar 1950 erfolgte
‘Abschwichung der Krisenzuschlige bei den Entfernungen ab 501 km bedeutete
die Ersetzung der einfachen Entfernungsstaffel’ durch eine nach Klassen unter-
schiedliche Entfernungsstaffel. Am 1. Januar 1951 kam es zu einer weiteren
Verschirfung der Entfernungsstaffel, doch bezog sie sich dieses Mal auf simts
liche Tarifklassen.

Vor dem Kriege iiberwog in Deutschland die Auffassung, dafl es notwendig sei,
zwischen Werts und Entfernungsstaffel klar zu trennen. Fiir die Riickkehr zum
einfachen Staffeltarif war der Gesichtspunkt mafigebend gewesen, dafl der unter-
schiedlichen Belastbarkeit der Giiter bereits durch die Wertstaffel hinreichend
Rechnung getragen wurde. Das war 1922 zweifellos der Fall. Der von 1927 bis
1931 erfolgte Abbau der Wertstaffel hitte aber den Einsatz der differenzierten
Entfernungsstaffel erforderlich gemacht. Heute wird der nach Klassen diffe:
renzierte Staffeltarif bejaht, doch glaubt man im allgemeinen, daf’ sich seine
Anwendung im Fall der Wiederherstéllung der 1949 geltenden Wiertstaffel
criibrigen wiirde. ’ '

Nach Meinung des Verfassers sprechen raumpolitische Erwigungen ebenso sehr
wie das Eigeninteresse der Bundesbahn selbst dann fiir die Beibehaltung des
klassenmifig differenzierten Staffeltarifs, wenn die Anwendung von Knotens
punkttarifen die Bundesbahn in die Lage versetzen sollte, von den Moglichkeiten
der Wertstaffel den gleichen Gebrauch wie in den letzten Vorkriegsjahren zu
machen. Die Wertstaffel und der einfache Staffeltarif werden der verinderten
Wirtschaftss und Verkehrsstruktur nicht gerecht. Die Kombination der Klassens

\ )
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staffel mit der differenzierten Entfernungsstaffel bedeutet eine ungemeine Stei
gerung der dezentralisierenden Wirkungen des Eisenbahngiitertarifs.

Die leider vollig unorganische Verstirkung der Entfernungsstaffel der Bundes-
bahn und ihre Differcnzierung nach Tarifklassen hat zweifellos die Benachteili-
gung der revierfernen Fertigwarenindustrie durch den Abbau der Wertstaffel
zu einem Teil wieder ausgeglichen. Das Ausmaf} dieser Entlastung der Rand-
gebiete durch die"Wandlungen der Entfernungsstaffel ist aber relativ gering.

Die Anwendung der differenzierten Entfernungsstaffel kann in der Weise er-

folgen, daf} die Eisenbahnen fiir die unterste Regeltarifklasse eine mit steigender-

Entfernung iiber die Degression der Gesamtkosten verstirkte Entfernungsstaffel
einfithren. Lediglich die Entfernungsstaffeln der obersten Tarifklassen sind in
diesem Fall in enger Anlehnung an den Kostenverlauf unter allfilliger Beriick-
sichtigung der anteiligen Gesamtkosten gebildet. Von dieser Méglichkeit des
Aufbaues der klassenmiaBig differenzierten Entfernungsstaffel machen aber weder
die franzésischen noch die deutschen Eisenbahnen Gebrauch. Auch bei der Auf-
stellung der Montanstaffel wurde einc solche Form des differenzierten Staffels
tarifs nicht in Erwigung gezogen.

Nach Tecklenburg hat fiir den Normaltarif als Grundsatz zu gelten, ihn 'so
aufzubauen, dafi die unterste Regelklasse mindestens die vollen Selbstkosten deckt
und die anderen Klassen dariiber hinaus einen dem Wert und der Tragfihigkeit
der in sie fallenden Giiter entsprechend wachsenden Nutzen abwerfen. Der
gleiche Grundsatz gilt nach Tecklenburg fiir die vertikale Staffelung der aus-
gerechneten Frachtsitze. Es gelten bei der nach Klassen differenzierten Ents
fernungsstaffel die gleichen Tarifgrundsitze wie, bei der Wertstaffel. Beide
Staffeln beriicksichtigen Kostengesichtspunkte nur bei der untersten Regeltarif-
klasse. Die Frachtsatzbildung der iibrigen Tarifklassen erfolgt dagegen auf Grund
des Belastbarkeitsprinzips. .

Die deutschen Eisenbahnen waren bis auf den heutigen Tag darauf bedacht, daB
die Degression der ausgerechneten Frachten der 'Tarifklasse G und der all-
‘gemeinen Ausnahmetarife nicht iiber die vertikale Kostendegression hinausging.
‘Achnlich liegen die Verhiltnisse in Frankreich und bei der Montanstaffel.
‘Falls es sich als notwendig herausstellte, bei irgendeinem allgemeinen Ausnahme-
tarif, wie etwa beim AT 11 B 1 fiir landwirtschaftliche Diingemittel, auf dic
Hereinholung der vollen Selbstkosten zu verzichten, dann wurde die Grund-
streckenfracht, d.h. der Streckensatz fiir Entfernungen bis 100 km, und die Ab-
fertigungsgebiihr gesenkt. Die Folge ist, dal auf keiner Entfernungsstufe dic
volle Deckung der Kosten erreicht wird. So weit die Ausnahmetarife iiber eine
cigene Entfernungsstaffel verfiigen, gewihren sie gegeniiber dem Regeltarif je
‘nach Entfernungen verschieden hohe ErmiBigungen. Trotzdem gilt aber auch
bei den Ausnahmetarifen mit allgemeinem Geltungsbereich der Grundsatz, dafi
die Degression der ausgerechneten Frachten nicht iiber die vertikale Degression
der Gesamtkosten hinausgchen darf.

_Es steht aufler jedem Zweifel, daf} der verstirkte Einsatz der nach Klassen dif-
ferenzierten Entfernungsstaffel nur auf dem Weg iiber eine ganz erhebliche
Abschwichung der effektiven Entfernungsstaffel fiir Fertigwaren moglich ist.
Tecklenburgs Tarifbildungsgrundsitze stehen einem verstirkten Einsatz der klas-
senmiBig differenzierten Entfernungsstaffel nicht im Wege, weil die Abschwi-
chung der Staffel der mittleren und oberen Klassen zu dem gleichen Ziel fijhrt
wie die Verstirkung der Staffeln der inittleren und unteren Klassen. -
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"Der Wissenschaftliche Beirat empfahl in seinem Gutachten ,,Vorschlige fiir cine

Reform des Deutschen Eisenbahngiitertarifs” eine Wertstaffel von 100 : 40 (bei
200 km). Gleichzeitig wiinschte er den Einsatz auch der Entfernungsstaffel in

“den Dienst der Raumordnung. Diesem Ziel dient eine fiir die verschiedenen
" Klassen .unterschiedliche Abstufung der Entfernungsstaffel im Sinn einer stir-

keren Begiinstigung der mittleren und unteren Klassen. So unerlifllich fiir den
Wissenschaftlichen Beirat die Umwandlung des unsystematisch gewordenen Auf-
baues der Staffel in cinen systematischen ist, so méchte er doch an der gegen-
wirtigen starken Degression bei den Tarifklassen D bis G festhalten. Dagegen
schlug er eine betrichtliche Abschwichung der Staffel fiir Giiter der Klassen
A bis C vor. Der Wissenschaftliche Beirat erstrebt mit seinem Staffeltarif fiir
die mittleren und unteren Tarifklassen eine Anniherung der Streckenfrachten
an die entfernungsabhingigen Kosten. Aus diesem- Grunde sieht sein Entwurf
eine fiihlbare, jedoch keineswegs kostenechte 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
A bis C sollte nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats so abgeschwicht
werden, dafl sich bei 600km ein Spannungsverhiltnis in der Gesamtfracht
zwischen den Klassen A und G wie 100 : 30 ergibt. Die Folge wire eine iiberz

‘aus schwache Degression der Streckenfrachten der Giiter der drei oberen Tarif-

klassen.

Auch der Vertreter der BD Miinchen empfahl am 1. April 1954 auf der Sitzung
des Unterausschusses der Stindigen Tarifkommission zur Priifung von Vor-
schligen fiir die Fortbildung des Tarifsystems in Bad Diirkheim die Beschrinkung
der Zahl der unterschiedlichen Staffeltarife auf zwei. Seiner Meinung nach sollte
die erste Staffel fiir die Klassen A bis D, die zweite Staffel fiir die Klassen E
bis G gelten. In diesem Fall wiirden die Vorprodukte nicht in den Genuf3 der
stirkeren Staffel gelangen. Schliefllich unterscheiden sich die Empfehlungen der
beiden Gremien dadurch, dafl der Wissenschaftliche Beirat fiir die Giiter ider
Tarifklassen A bis C eine stark abgeschwichte Staffel vorschligt, wihrend die
beiden Staffeln der Stindigen Tarifkommission nur relativ wenig vonecinander
abweichen.. Nach den Empfehlungen des zustindigen Sachbearbeiters der Stin-
digen Tarifkommission sollte die Degression der Streckenfrachten fiir Giiter

“ider Klassen E bis G eine geringe Verstirkung, diejenige der Streckensitze der

Klassen A bis C eine kaum nennenswerte Abschwichung erfahren. Die Empfeh-
lungen des Wissenschaftlichen Beirats und der BD Miinchen beziehen sich auf
die Streckenfrachten. Wenn auch beide Vorschlige nur zwei Staffeltarife vor-
sehen, so wiirde doch wegen der nach Klassen unterschiedlichen Abfertigungs-
gebiihren jede Tarifklasse des deutschen Regeltarifs eine cigene cffektive Ent:
fernungsstaffel aufweisen. :

Der Wissenschaftliche Beirat hat sich bei der Aufstellung seiner differenzierten
Entfernungsstaffeln streng an Tecklenburgs Tarifbildungsgrundsitzé gehalten.
Geht man von den heutigen Abfertigungsgebiihren aus, so entspricht die effek-
tive Entfernungsstaffel des Wissenschaftlichen Beirats fiir Giiter der Tarifklasse
G bei den weitesten Entfernungen der Degression der vollen Selbstkosten. Da-
gegen wiirde die Verwirklichung des Vorschlages der BD Miinchen auf Grund
der heutigen Abfertigungsgebiihren bei der Klasse G cine effektive Entfernungs-
staffel ergeben, deren Degression bereits ab 800 km etwas stirker als die vertikale
Degression der Kosten sein wiirde. Bei ‘der Aufstellung der beiden iStaffels
tarife der BD Miinchen haben raums und standortpolitische Gesichtspunkte
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keine Rolle gespielt. Vollig indiskutabel ist der Ausschlufl der Tarifklasse D
und damit der Vorprodukte von den Vorteilen der klassenmiflig differenzier-

ten Entfernungsstaffel. Fiir die Anwendung des schwachen Staffeltarifs kommen
nur die drei obersten Tarifklassen in Frage.

" Bemerkenswerterweise entspricht die vom Wissenschaftlichen Beirat vorgeschlas
gene Abstaffelung der Klassen D bis G auffallend der Streckenfrachtdegression

des Kohlentarifs der SNCF ‘und der Montanstaffel fiir Kohlen. Ebenso bes

folgte der Wissenschaftliche Beirat mit der’ Aufstellung einer schwachen vertikalen
Staffel fiir Fertigwaren Grundsitze der franzdsischen Tarifbildung.

Beim franzgsischen System der differenzierten Entfernungsstaffel, dem sich, wenn
auch in modifizierter Form, der Wissenschaftliche Beirat angeschlossen hat,
wird auf eine Begiinstigung der geringwertigen 'Giiter verzichtet und statt dessen
die Degression der Streckensatzeinheiten unter bewuflter Verletzung des Selbsts
kostenprinzips iiberaus abgeschwicht. Auch in diesem ‘Fall verstirkt sich- aber

mit zunehmender Transportweite das Spannungsverhiltnis zwischen den Eck-
klassen des Regeltarifs.

Der Wissenschaftliche Beirat ist der Auffassung, daf} der Tarif wie bisher aus
Abfertigungsgebiihren und Streckenfrachten aufgebaut werden soll. Die Kosten
der Abfertigung sind so hoch, daf sie bei der Tarifbildung neben den Strecken-
kosten angemessen beriicksichtigt werden miissen.” Aus gemeinwirtschaftlichen
Griinden wird es jedoch nicht moglich sein, dem Ansatz der Abfertigungsgebiih-

ren die tatsichlichen Selbstkosten zugrunde zu legen. Obwohl der Wissenschaft- .

liche Beirat den nach Klassen differenzierten Staffeltarif vorschligt, plidiert er
fiir die Beibehaltung der horizontalen Staffelung der Abfertigungsgebiihren. Diese
soll jedoch so vorgenommen werden, dafl die verhiltnismiflige Abstufung der

Abfertigungsgebiihren der Streckenfracht entspricht. Davon ist heute jedoch
keine Rede,

Bildet die Bundesbahn auch in Zukunft ihre Frachtsitze aus Streckenfrachten
und Abfertigungsgebiihren, so erfordert nach Meinung des Verfassers der Ueber-
gang vom einfachen zum differenzierten Staffeltarif die Lrsetzung der starken
horizontalen Staffelung der Abfertigungsgebiiliren durch eine relativ schwache,
iiberwiegend kostenorientierte horizontale Staffel der Abfertigungsgebiihren. Das
wiirde eine Anlehnung an franzésische Tarifbildungsmethoden bedeuten und

die Harmonisierung der effektiven Entfernungsstaffeln fiir Montangiiter crs
leichtern. :

Umfangreiche Erhebungen des Verfassers bestitigen die Richtigkeit seiner theo-
retischen Ausfiihrungen.

a) Eine Senkung der Abfertigungsgebiihren fiir hochwertige Giiter hat wegen
- der hohen Streckenfrachten auf die Degression der ausgerechneten Frachten
der oberen Tarifklassen praktisch keinen Einflul. Da di¢ Streckensatzein-
heiten fiir Vorprodukte und Massengiiter gering sind, verstirken dagegen

ﬁ)he Abfertigungsgebiihren die effektive Entfernungsstaffel der unteren Tarif-
assen.

b) Die dezentralisierenden Wirkungen des einfachen Staffeltarifs kommen nur
im Fal] der Anwendung des Wertprinzips bei den Abfertigungsgebiihren
voll zum Ausdruck. Dagegen wird eine weitgehend kostenorientierte hori-
zontale Staffelung der Abfertigungsgebiihren dem Wesen 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 ecinfachen Staffeltarif ist das Spannungsverhiltnis innerhalb des

Werttarifs unterschiedlich. Die Vorteile, die sich hieraus fiir die revierferne
Fertigwarenindustrie ergeben, sind aber gering. Es handelt sich nur um gering-
fiigige Abweichungen von der fiir 200km festgelegten Klassenstaffel.

2. Durch den differenzierten Staffeltarif wird das horizontale Staffelverhaltnis -
von Entfernungsstufe zu Entfernungsstufe ungemein verschirft. Die standort-
auflockernden Wirkungen des Eisenbahngiitertarifs erreichen erst durch die
Kombination eines horizontal gestaffelten Tarifaufbaues mit einer klassen-
mifig differenzierten Entfernungsstaffel ihr Optimum.

3. Der Uebergang vom einfachen zum differenzierten Staffeltarif hitte die nach-
teiligen Auswirkungen der von 1927 bis 1931 erfolgten Zusammenpressung
der Wertstaffel auf die Wettbewerbsbedingungen der Fertigwarenindustrie
in den Randgebieten mehr als ausgeglichen. :

4. Der differenzierte Staffeltarif sichert den untersten Tarifklassen bei Anwenz
dung einer weitgehend kostenorientierten horizontalen Staffel der Abfer:
tigungsgebithren die giinstigste effektive Entfernungsstaffel. Die damit vers
bundene Anhebung der Abfertigungsgebiihren fiir Rohstoffe vermindert aber

- die Spanne zwischen den Eckklassen des Regeltarifs um ein Geringes. Hierz
von wird aber in erster Linie die fiir die nahen und mittleren Entfernungen
geltende Wertstaffel betroffen. Dagegen wirkt sich die Abschwichung der
Wertstaffel bei den weiten Entfernungen praktisch iiberhaupt nicht aus. Dies
um so weniger, als die Randgebiete die cigentlichen NutznieRer der ieffek-
tiven Entfernungsstaffel fiir Viorprodukte und Rohstoffe sind.

Der einfache Staffeltarif erhoht die Anfilligkeit der Schizne gegeniiber der Strafie.
Dagegen erleichtert der differenzierte Staffeltarif den Eisenbahnen dic Abwehr
des Wettbewerbs des Lastkraftwagens. Die Anwendung der differenzierten Ent:
fernungsstaffel liegt im wohlverstandenen Eigeninteresse der Eisenbahnen. Beim
differenzierten Staffeltarif ist die Koinzidenz zwischen betriebswirtschaftlichem

Gebaren und volkswirtschaftlichen Notwendigkeiten erheblich grofler als beim
einfachen Staffeltarif.

Der Verfasser bekennt sich zur Anwendung der nach Klassen differenzierten Ent-
fernungsstaffel. Dagegen lehnt er die differenzierte Behandlung auch der Ent-

- fernungsstufen ab.” Seiner Meinung nach sollte vielmehr dic vertikale Staffel.

jeder Tarifklasse auf simtlichen Entfernungsstufen vollig gleichmifig verlaufen.
Der Verfasser lief sich bei seiner ablehnenden Haltung gegeniiber der mnach
Entfernungsstufen differenzierten Entfernungsstaffel von folgenden Erwigungen
leiten. Trotz des gleichmifligen Absinkens der Streckensatz:tkmeLinheiten be-
giinstigt die effektive Entfernungsstaffel der SNCF die sehr weiten Entfernungen
auf Kosten der mittleren Entfernungen. In der Bundesrepublik werden die Nah-
entfernungen bis .etwa 75km und die. Weitentfernungen ab 800km iiber lie
Gegebenheiten der vertikalen Kostendegression hinaus geschont und die mitt-
leren Entfernungen sehr stark belastet. Dabei ist der Giiternahverkehr der
Bundesbahn per Saldo defizitir. Dagegen entspricht die Degression der tkms
Frachteinheiten bei den Entfernungen ab 800km selbst bei der untersten Regel-
tarifklasse der vertikalen Degression der vollen -Selbstkosten. Geht man von
den tkm-Leistungen aus, so entfillt der Hauptverkehr der Bundesbahn auf dic
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mittleren Entfernungen. Wiirde die Degression der ausgerechneten Frachten
auf diesen Entfernungen der vertikalen Kostendegression angeglichen, so hitte
dies fiirr die Bundesbahn untragbare Frachtausfille zur Folge.

Die Wiederherstellung der Wertstaffel setzt nach Meinung des Verfassers die
Einfithrung von Knotenpunkttarifen voraus. Die Entscheidung hieriiber ist
Gegenstand der endgiiltigen Tarifreform. Der Verfasser. empfichlt aber als
Sofortmafinahme den verstirkten' Einsatz der klassenmiflig differenzierten Ents
fernungsstaffel in Anlehnung an die Vorschlige des Wissenschaftlichen Beirats.
Die Anwendung der differenzierten Entfernungsstaffel iiber cine Abschwichung
der Streckensatz-Degression fiir Giiter der drei oberen Tarifklassen gefihrdet die

Wettbewerbsfihigkeit der Bundesbahn gegeniiber dem Straflenverkehr sehr viel -

weniger als die Wiederauseinanderziechung der Wertstaffel. Die auch beim Ein-
‘satz der differenzierten Entfernungsstaffel unvermeidbare Anhebung der Fracht-
sitze der oberen Tarifklassen ist der Bundesbahn deshalb zuzumuten, weil sie
nur bei den weiten, dem Wettbewerb des Lastkraftwagens weniger ausgesetzten
Entfernungen ein grofles Ausmafl annimmt.

Wie bereits ausgefiihrt, zihlen die Versender von Giitern auf mittleren Ent-
fernungen zu den Trigern des sozialen Verkehrslastenausgleichs der Bundesbahn.
Dies ist eine Folge der von der vertikalen Kostendegression abweichenden
Kurve des Staffeltarifs. Auf diese Weise ergeben sich bei den mittleren Ent-
fernungen iiberhchte Tarife.

E.i'ne erneute, wenn auch gerade bei den mittleren Entfernungen begrenzte Er:
héhung deI" Frachtsitze fiir Giiter der oberen Tarifklassen diirfte deshalb Be=
denken bei den Tarifeuren der Bundesbahn auslésen. Vielleicht sollten daher bei
der Abschwichung des Staffeltarifs fiir die Klassen A bis C die mittleren Ent-
fernungen geschont ‘werden, um auf diese Weise, dhnlich wie es der Staffel-
vorschlag des Wissenschaftlichen Beirats fiir die Klassen D bis G vorsieht, in
den mittleren Entfernungen eine Anniherung an die vertikale Kostendegression
zu erreichen. In diesem Fall wiirde auch der Staffeltarif fiir die drei oberen
'I‘<lassen unregelmiflig verlaufen. Entschlieit sich die Bundesbahn zu einer kosten=
dhnlicheren Gestaltung ihrer Nahfrachten, so kann die Bundesbahn ohne Ge-
f;}hrdung ihres sozialen Verkehrslastenausgleichs bei den mittleren Entfernungen
die Degression. der ausgerechneten Frachten etwas verstirken. Es wiirde somit

die im Gefolge der Anwendung der klassenmiflig differenzierten Entfernungs-

staffel notwendige Anhebung der Frachtsitze der drei oberen Klassen geringer
ausfallen. '

Der Verfasser empfichlt die Anpassung der Entfernungsstaffel des RKT an die
Kostenstruktur des Kraftwagens. Sieht man vom groflstromigen Eisenbahngiiter=
verkehr ab, sollte der Kraftverkehr bei den Entfernungen von bis 100 km niedri-
gere Frachten als die Eisenbahn berechnen. Bei den dariiberhinausgehenden
Entfernungen miifite die Entfernungsstaffel des RKT gegeniiber derjenigen der
Eisenbahn eine von Stufe zu Stufe sich steigernde Abflachung erfahren.

Die verstirkte' Anwendung der klassenmiig differenzierten Entfernungsstaffel
erfordert ‘die Erstellung eines besonderen Ausnahmetarifs fiir Tertigwaren der

~drei oberen Tarifklassen. Dieser miifite den neuen Staffeltarif der Klasse G,

‘aber die Abfer_t.igu_ngsgebiihren der Klassen A, B und C gewihren, Er hitte
~ fiir von der Stindigen Tarifkommission ausgesuchte, auf die Forderung durch

die Elsenbah.ngiitertarifpolitik angewiesene Zweige der revierfernen Fertig-
warenindustric zu gelten, :

e e
e
N
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Die Hohe Behtrde wiinscht den Uebergang von einer stirkeren zu einer schwii-
cheren Degression der Streckenfrachten fiir die einzelnen Giiterarten parallel
zu der Skala Rohstoffe-Halbfabrikate-Fertigwaren. Fiir die Montangemeinschaft
stellen Walzwerkerzeugnisse Fertigwaren dar. Dagegen ist Walzeisen fiir die
Verbraucher ein wichtiges Vorprodukt. ‘

Die revierferne Industrie ist daran interessiert, dafl nicht nur fiir Kohlen und
Rohstoffe, sondern auch fiir Vorprodukte, wie z. B. fiir Walzeisen, eine stirkere
Entfernungsstaffel als fiir Fertigwaren angewandt wird. Die Tarife der Hohen
Behdrde werden sich nur dann organisch in das kommende einheitliche euro-
piische Eisenbahngiitertarifsystem einfiigen, wenn bei der Harmonisierung der
effektiven Entfernungsstaffeln darauf Riicksicht genommen wird, dafl Walzeisen
kein Endprodukt, sondern ein Halbfabrikat ist. ’

"Es muf} daher Aufgabe der deutschen Mitglieder des Sachverstindigen-Aus-

schusses fiir Transportwesen scin, fiir Walzeisen die effektive Entfernungsstaffel
der Bundesbahn fiir Giiter der Tarifklasse D durchzusetzen. Die standortbildende
Kraft der Entfernungsstaffel kommt erst dann zur vollen Geltung, wenn die
Degressioh der ausgerechneten Frachten fiir Halbfabrikate stirker ist als die fiir
Fertigwaren. _

Die Riicksichtnahme auf die kommende Vereinheitlichung der europiischen Tarif-
struktur erfordert die Ausstattung des Regeltarifs mit vier verschiedenen effek- -
tiven Entfernungsstaffeln. Kohle und unbearbeitete Rohstoffe grolen Gewichts
und geringen Werts haben auf die stirkste effektive Entfernungsstaffel Anspruch.
Leicht bearbeitete, weniger schwere und hoherwertige Rohstoffe kommen mit
einer ctwas schwicheren Degression der ausgerechneten Frachten aus. Die effek-
tive Entfernungsstaffel fiir industrielle Vorprodukte sollte nur um ein Geringes
schwicher als diejenige fiir bearbeitete Rohstoffe sein. Dagegen kommt fiir

- Giiter der drei oberen Tarifklasse/n nur eine sehr schwache effektive Entfernungs-

staffel in Frage. ) :
Bislang stand die auf die Frachtsitze bezogene Entfernungsstaffel im Dienst

 der.nationalen Wirtschaftspolitik. Sie férderte die Dezentralisierung der Industrie

und ‘der Siedlungen. Die kiinftige effektive Entfernungsstaffel der Hohen Be-

" hérde kénnte die gleichen Ziele fiir das gesamte Gebiet der Montan-Gemeinschaft

verfolgen. Dies umso eher, als bei der Entfernungsstaffel eine weitgehende Koin-
zidenz zwischen betriebswirtschaftlichem Gebaren und volkswirtschaftlichen Nots

wendigkeiten besteht.

: IV. .
Die Frachtsatzbildung der deutschen Eisenbahnen fiir nahe Entfernungen
und ihre Riickwirkungen auf die Aufgabenteilung im Verkehr
‘ \ und den industriellen Standort

Ohne den Uebergang der Bundesbahn zur Anwendung der groBen Mengenstaffel
stoflt die Reform der Nahfrachten und der Riickzug der Bundesbahn aus dem
defizitiren Teil ihres kurzstreckigen Giiterverkehrs auf grofle Schwierigkeiten.
Ebenso hat der Verzicht auf die Aufspaltung der Frachtsitze in Streckenfrachten
und Abfertigungsgebiihren die tarifliche Begiinstigung des grofstromigen Nah-
verkehrs auf der Schiene zur Voraussetzung.
Der Verfasser fiihrt die zu niedrigen Nahfrachten der Bundesbahn auf vier

Ursachen zuriick: _ .
a) E; gelten fiir Entfernungen von 1 bis 100 km die gleichen Streckenfrachtsitze

je tkm.
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b) Die Bundesbahn verzichtet darauf, im kurzstreckigen Giiterverkehr hdhere ‘

‘Abfertigungsgebithren als im langstreckigen Giiterverkehr zu berechnen.
¢) Die Bundesbahn gewihrt im Nahverkehr nach Regeltarifklassen ermifligte
Abfertigungsgebiihren.

~d) Die Abfertigungsgebiihren der Bundesbahn .sind zu niedrig, ihre Streckens
sitze sind zu hoch.

Der Verfasser gelangte zu folgenden Ergebnissen:

1. Weder die Streckenfrachten noch die ausgerechneten Frachtsitze des kurz-
streckigen Giiterverkehrs sind kostenecht gebildet.

2. Die Frachtsitze der Bundesbahn fiir Entfernungen unter 100 km sind nicht
iiberhoht, sondern zu niedrig. Ganz besonders kraf3 ist das Mifverhaltnis

zwischen Erlésen und Ausgaben der Eisenbahn in der Nahzone von bis zu
50 km,

3. Die Versender von Giitern auf kurze Entfernungen sind nicht Triger, sondern
Nutzniefler des sozialen Verkehrslastenausgleichs der Eisenbahn.

4. Dije Forderung der peripheren Gebiete durch die Entfernungsstaffel wird
keineswegs it der Verteuerung der Nahfrachten erkauft. Im Gegenteil vers
hindert das Defizit der Bundesbahn im Nahverkehr den vollen Einsatz der
Entfernungsstaffel als Instrument der Raumordnung und der Standortlenkung.

5. Der gebrochene Verkehr der Binnenschiffahrt wird durch die Nahfrachten
der Bundesbahn nicht beeintrichtigt, sondern begiinstigt. \

6. Der gewerbliche Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen wurde durch dic
Unterkostentarife der Bundesbahn im kurzstreckigen Giiterverkehr in seiner
Entwicklung gehemmt. . ‘

7. Da die Verluste der Bundesbahn im Nahverkehr cine Senkung der Frachtsitze
fiir mittlere und weite Entfernungen verhinderten, erfuhr der gewerbliche

Straenfernverkehr durch die zu niedrigen Nahfrachten der Schiene cine For-
derung.

Dic Bundesbahn wird in wachsendem MaBe aus dem Streckenverkehr in den
Flichenverkehr gedringt. Fiir diese paradoxe Entwicklung sind die Unterkosten-
tarife der Bundesbahn im kurzstreckigen Giiterverkehr mit verantwortlich.

Weder der Kraftwagen noch die Eisenbahn haben einen Monopolanspruch .auf
die Betitigung in bestimmten Entfernungen. Es gibt auch in der Nahzone in
ihrem Umfang meist weit unterschitzte typische Eisenbahnleistungen. Defizitir
ist fiir die Bundesbahn allein der Nahverkehr in einzelnen Waggons. Im Fall
der Aufgabe von Giitern in Ganzziigen oder Wagengruppen sind die Nahfrachten
der Bundesbahn wegen der Nichtanwendung der groflen Mengenstaffel iiberhoht.
Der grofistromige Giiterverkehr auf nahe Entfernungen hat auf tarifliche Be-
- glinstigung Anspruch. Um so bemerkenswerter ist es, daf} die vertikale Staffelung
der Abfertigungsgebiihren nur beim Regeltarif angewandt wird. Wenn trotzdem
der AT 6 B 1 fiir Kohlen wesentlich niedrigere Nahfrachten als die Regeltarif-
~ klasse G gewihrt, so deshalb, weil der AT 6 B 1 mit einer viel zu hohen Grund-
,streckenfracht und einer ungewdhnlich niedrigen Abfertigungsgebiihr aus-
gestattet ist. Von. der Begiinstigung der kurzen Entfernungen durch den
‘AT 6B 1 profitiert nicht nur der grofistromige Kohlenverkehr, sondern auch der
Bezieher von Kohlen in einzelnen Waggons.
Die tarifliche Regelung des kurzstreckigen Eisenbahngiiterverkehrs in Frank-
reich und die Einschaltung des gewerblichen StraBlenverkehrs in den Flichen-
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verkehr der SNCF verdient grofle Beachtung. Der Verfasser empfichlt eine
ihnliche Anwendung der -Verbundwirtschaft zwischen, Schiene und Strafle wie
sie in Frankreich besteht. In diesem Fall miifite die Bundesbahn, dem Beispiel
der SNCF folgend, im Hinterland stillgelegter Nebenstrecken Agenturen er-
richten, die bisherigen Uebergangsbahnhéfe zu Knotenpunktbahnhofen erkliren
und -langfristige Beschiftigungsvertrige mit Unternehmern des gewerblichen
Giiternahverkehrsgewerbes abschlieflen. Die Bundesbahn bleibt fiir die Durch-
fithrung der im Einzugsgebiet stillgelegter Nebenbahnen anfallenden und iiber
die Anschluflbahnhofe laufenden Transporte verantwortlich. Der Frachtvertrag
ist mit ihr abzuschlieffen. Die Gesamtfracht wird von ihr erhoben. Die Befors
derung der Giiter im kombinierten Eisenbahn-Kraftverkehr erfolgt zu den Tarifen
des bisherigen direkten Schienenverkehrs. Uebernimmt die Bundesbahn die von
der SNCF seit 1951 mit groflem Erfolg durchgefithrte Verbundwirtschaft Schiene
—Strafle, so verbessert die vollige oder teilweise Auflassung unrentabler Neben-
bahnstrecken das gesamte Wirtschaftsergebnis der Bundesbahn. Die Verkehrs-
bedienung erfihrt durch die Ueberlassung des Flichenverkehrs an den gewerb:
lichen Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen keine Verschlechterung, sondern
eine Verbesserung. Dasselbe gilt von den Standortbedingungen der Fertigwaren:
industrie im Einzugsgebiet stillgelegter Nebenbahnen. :

Die Verdringung der Eisenbahn aus dem eigentlichen Flichenverkehr hat die
Anwendung unterschiedlicher Nahfrachten der Bundesbahn in den wirtschafts-
starken und in den wirtschaftsschwachen Gebieten zur Voraussetzung. Dies
kénnte in der Form geschehen, dafl auf ausgewihlten Nebenbahnstrecken
Zuschlige auf die Nahfrachten des DEGT erhoben werden, welche auch im
Schienenersatzverkehr zur Anwendung gelangen miifiten. Im Wechselverkehr
der nichtbundeseigenen Eisenbahnen auf die Bundesbahn, sowie im Uebergangs-
verkehr aller Nebenbahnen der Bundesbahn auf deren Hauptbahnen muf}
es indessen unter allen Umstinden bei der bisherigen Entfernungsstaffel des
DEGT verbleiben. Dasselbe gilt vom gebrochenen Verkehr Kraftwagen-Eisen-
bahnverkehr via Knotenpunkt. '

Unter der Voraussetzung, dafl die Bundesbahn sich zur tariflichen Begiinstigung
des kurzstreckigen Giiterverkehrs in- geschlossenen Ziigen oder Wagengruppen
auf dem Wege der Einfithrung von besonderen Ausnahmetarifen entschliefit,
empfiehlt der Verfasser nach franzdsischem Vorbild im DEGT dic Erhshung
der Mindestentfernung von 5 auf 25 km fiir simtliche Regeltarifklassen! Dariiber
hinaus sollten auf allen Entfernungsstufen gleich hohe Abfertigungsgebiihren
gelten, d. h. dic Nahstaffel bei den Abfertigungsgebiihren beseitigt werden. Dic
Mindestfracht von 25 km hitte auch fiir die Ausnahmetarife zu gelten. Der ge-
samte groBstromige Giiterverkehr auf kurze Entfernungen hat auf die Mindest-
entfernung von 5km und die bisherigen Frachtsitze Anspruch. Aus diesem.
Grunde empfiehlt der Verfasser:

1. Die Erstellung eines: Aﬁsnahmgtarifs fiir Regeltarifgiiter, die in geschlossenen
Ziigen oder Wagengruppen auf Entfernungen unter 100 km zum Versand ge-
bracht werden, ‘ '

2. Die Ausstattung aller Ausnahmetarife mit besonderen Frachtsatzzeigern fiir
kurzstreckige Sendungen in Ganzziigen und Wagengruppen, die die bisheri-
* gen Frachtsitze enthalten.

Raumpolitische Erwigungen kénnen gegen die Einfithrung kostengerechter Nah-
frachten nicht erhoben werden. ' :



