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Es wird darauf zu achten sein, daß in den volkswirtschaftlichen Untersuchungen 
über die Hochrheinschiffahrt die m .1 ß ge ben den Y'0 r fra gen richtig 
abgeklärt werden: 
1. Der Nordostschweiz kann 'es nicht erlassen werden,' substantiell nachzuweis.en, 
daß ihre Transportkostenbelastung im Yergleich zu anderen Landesgegenden 
besonders drückend ist. Ob nun dieser Beweis geleistet werden kann '0der nicht, 
so zwingt 'er dazu, sich mit den maßgebenden Y'0rfragen gründlich zu befass·en 
- und das hat allein schon sein Gutes. 
2. Angenommen, es würde der Nordostschweiz gelingen, fundiert nachzuweisen, 
daß ihre Transportküstenbelastung erheblich größer ist als jene anderer Land~~ 
gegenden. Grundsätzlich wäre damit noch nicht erwiesen, daß der Hochrhem" 
ausbau das geeignete Mittel zur Y,erbesserung dies,es Zustandes ist. Zunächs~ wäre 
abzuklär,en, ob eine Hilfe durch Sondertarife der Bunclesbahnen an bestimmte 
Unternehmungen ,oder Wirtschaftszweige nicht ausreicht. Genügt das nicht, 
so stellt sich vielleicht heraus, daß eine subventionsweise erzielte Yerbtlligung 
der Eisenbahnfrachten für alle schiffsfähigen Güter mit geringerem Aufwand 
eine größere Y,erbilligung herbeiführt als im Falle des Baues des Schiffahrts" 
weges. Ist auch dem nicht so, dann erst ist im Bau des Schiffahrtsweges das 
geeignetste Mittel zur Erreichung des 'erstrebf.en Zieles zu erblicken. 
So dürfte das Problem von der beteiligten Landesgegend aus zu betrachten sein. 
Wie sieht 'es aus wenn man ·es von der Volkswirtschaft her beurteilt? Yolks" 
wirtschaftlich ko~mt 'es im ,entscheidenden Punkt darauf an, ob die v 0 I k s " 
wirtschaftlich,e Bilanz des neuen Wasscrstraßenpr'ÜJekts p'Üsitiv ausfällt 
oder nicht. Eine neue Wasserstraße ist demnach ger,echtfertigt, wenn sie ihre 
vollen Kosten (insbesondere also einschließlich Y,erzinsung und Abschreibung 
der festen Anlagen) sowie den durch sie verursachten volkswirtschaftlichen 
Mehraufwand (verursacht z. B. durch die Entwertung bestehender Y,erk,ehrs" 
mittel oder Verkchrsanlagen 6) deckt, dennoch aber niedrigere Transp'Ürtpreise 
als die bcstchenden Verkehrsmittel anzubieten vermag. 
Es ist freilich zu Recht gesagt worden, nach diesem Grundsatzerhal!e man wo!~l 
fast in aUcr Regel einen vergrößerten volkswirtschaftlichen Aufwand fur 

. Verkchrszwecke und schließe s'Ümit praktisch jedes neue Wasserstr.aßenprojekt aus. 
Letzteres trifftijedoch nicht zu; deim dn vergrößerter volkswirtschaftlicher Auf" 
wand für Verkehrszwecke kann jederzeit dann hing,en'Ümmen werden, wenn. 
seinetwegen der v 0 I k s wir t s eh a f t 1 i ehe Er t rag nachweisbar mehr als 
entsprechend s t ,e i g t. Nach we i s b .1 r sei hier bet'Ünt, denn in diesen ent" 
scheidenden Punkten darf man nicht behaupten, s'Ündern muß beweisen. 
In der Frage der H'Üchrheinschiffahrt bestreben sich die Bundesbehörden, das 
Menschenmögliche zu tun, um .eine '0 b je k t i v e Ab k 1 ä run g zu schaffen. 
Ist die volkswirtschaftliche Zweckmäßigkeit noch nicht gegeben, so sollte der 
Ausbau, unterbleiben. Ist die volkswirtschaftliche Zweckmäßigkeit aber gegeben, 
so können unseres Erachtens auch die Schweiz·erischen Bundesbahnen ihre Oppo" 
siH'Ün einstellen; denn bei einer auf unbeschränkte Dauer berechneten U nt,er" 
nehmung wie die Bundesbahnen fällt das v'Ülkswirtschaftlich Richtige letzten 
Endes mit dem unternehmungswirtschaftlich Geb'Ütenenzusa~~en: 

. 6) Die EntwC'rtung besLehender VerkC'hrsmiHd oder VerkehrsanJagen k~nn freilich nicht 
entfach auf de·r Grundlage des. Verkeihroontzuges beurteilt werden. Die hei ilmcn nach Hinzu­
treten d?s n<Ju.cn Verkehrsweges mög1iohen Einsparungen sind ebenfalls zu berücksichtigen. Praktisch 
fatIcn diese Elllsparungen allerdings bei den hier gegebenen Koslel15truktufOn nicht sehr in~ Ge.wicht. 
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Gegenwartsprobleme 
der französischen Eisenbahngütertarifpolitik 

Von Prof. Dr. Paul Schulz"Kies,ow (Hamburg) 

I 

Die verkehrspolitische Lage in Fr.ankreich 

Der französische Straßenverkehr kann 'seine Beförderungspreise praktisch nach 
eigenem Ermessen festsetzen. Das Debet Vi'Üm 12. November 1938 brachte die -
Kontingentierung s'Üw'Ühl des Güternah~ iw~e des GüterEernv,erkehrs. Während 
aber der Kl1rzstreckenbetrieb mit bes'Ünderer ministericller Erlaubnis von neuen 
Transportunternehmungen '.mfg·enommen \werden kann, wurde der Güterfern~ 
verkehr ,auf der Grundlage des Standes vom 21. April 1934 stark kontingentiert. 
Bis ,auf den heutigen Tag dürfen diese öffentlichen Unternehmer nur mit der~ 
seIben Anzahl Lastwagen auf denselben W,egen zwischen denselben Orten den 
Verkehr mit ,denselben Gütern bedienen, wie ,er 1934 tatsächlich von ihnen durch", 
geführt worden ist. Auch im W.erkfernverkehr ist die Zahl der Lastkraftwagen 
über 12 t kontingentiert. Das Kontingentierungsdebet vom 14. N'Üv,ember 1949 
br.achte insof,ern ,eine weitere Y,erschärfung, .als dIe Aufsichtshehöl'den es seitdem 
in der Hand haben, notfalls die Zahl der im Fernverkehr zugelassenen Straßen~ 
unternehmung,cn ohne Angabe von Gründen zu vermindern. 
Auch die fr.anzösische Gesetzgebung hat indess.en die Abwanderung hochwertiger 
Güter von der Schi,ene auf die Landstraße nicht verhindern können. Französische. 
Eisenbahnfach1eute bezifferten 1949 den Frachtausfall der SodCtc Nationale des 
Chemins de fer Francais (SNCF) durch den W<ettbewerb des Lastkraftwagens 
auf 25 % ihrer Gesamteinnahmen'im Güterv,el'kchr. Die ständig zunehmende 
Konkumenz des Straßenverkehrs ist die Ursache der seit 1947 ,erf'Ülgten grund~ 
legenden Wandll1ngen der französischen Eisenbahngütertarifpolitik. 
In Fr.ankreich sind die Kriegsschäden der Eisenbahnen vom Staat übern'Ümmen 
und beseitigt worden. Der Staat befriedigte aus ,eigenen Mitteln auch den erheb~ 
lichen Nachholbedarf ,der SNCF. Schließlich ,ermöglichte ,er der SN CF durch 
Zurverfügungstellung beträchtlicher Geldmittel ,eine großzügige Rationalisierung. 
Der Güterverkehr der SNCF" überschritt 1952 den Stand v'Ün 1938 mengenmäßig 
um 31,1 0/0; nach den tkm~Leistungen sogar um 67,2 0/0. Es darf allerdings nicht 
übers,ehen werden daß Frankreichs Wirtschaft 1938 die F'Ülgen der Weltwirt,. 
schaftskrise von 1931 n'Üch nicht überwunden hatte. Nur so erklärt es sich, daß 
der Güterverkehr der französischen Eisenbahnen 1952 der Menge nach ,erst 76,6 % 

des Umfanges vün 1929 erreichte. Die. tkm~L<eistungen waren allerdings 1952 
um 6 % höher als 1929. Auch in Frankreich sind im Güterverkehr der Eisen~ 
bahnen. die durchschnittlichen. Entfernungen seit dem Kriege beträchtlich ge,. 
stiegen und zwar' v,'Ün 200 km 1938 auf 256 km 1952. ' 

. Auch die SNCF wurde seit dem Kriege in eine chl'Onische V'erlustwirtschaft 
verstrickt. 1952 stellte sich ihr Defizit auf 1,1 Milliarden DM. Hierfür ist aber 
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die SNCF nicht verantwortlich. Ihre hohen Verluste ,erklären sich aus der wirt~ 
schafts" und innenpolitisch begründeten beharrlichen Wdg,erung jeder französi~ 
sehen R,egi:erung, ,die 'tarife der SNCF dem .allgemeinen Preisniveau anzugleichen. 
1952 betrug der Einnahmeindex der SNCF im Güterverkehr 1854 und im Pcr~ 
sonenverkehr 1677. Im gleichen' Jahr st~l1te sich in Frankreich der Großhandels" 
index auf 2682 und der Index der Verbraucherpreise auf 2464 (1938 immer = 100). 
Obwohl das franz·ösische Preisniveau :wesentlich über dem deutschen liegt, zeigen 
die vergleichbaren Frachten der SNCF in ihrer absoluten Höhe eine über" 
raschende Uebereillstimmung mit denen der Deutschen Bundesbahn. 

II 
~ 

Die Pr,eisgabe des W,erttarifsystems durch die Tarifreform vom 17. 3. 1947 

Die T,arifreform v,on 1947 brachte ,erstmalig die Anpassung des Tarifsystems der 
SNCF an die Selbstkosten. Die Errechnung ihrer Frachtsätze ,erfolgt seitdem: 1) 
.1) nach den durchschnittlichen Selbstkosten des Kraftwagengewerbes als oberste 

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

Der französische Wagenladungstarif ,enthält 25 Gütergruppen. Kapitel 1 der An" 
wendungstarife Nr. 1-25 entspricht dem deutschen R'egeltarif. Di,e übrigen 
Kapitel ,eines jeden Anwendungstarifs 'enthahen Ausnahmetarife. Die Kapitel 
2-51 beziehen sich auf allgemeine und besondere Ausnahmetarife des französi" 
sehen Binnenverkehrs. Die in den Kapiteln 101-151 genannten Ausnahmetarife 
begünstigen den nationalen Außenhandel, insbesondere über die französischen 
Seehäfen. ' 

Den Anwendungstarifen sind die Nummern der in Frage kommenden Baremes 
(Frachtsatzzeiger) zu entnehmen. Die Baremes gliedern sich in drei Familien: 

Nr. 1- 99 mit schwacher Entfernungsstaffel 
Nr. 101-194 mit mittlerer Entfernungsstaffel 
Nr. 201-290 'mit starker Entfernungsstaffel. 

Dazu kommt noch eine vierte Frachtsatzfamilie. Sie beginnt mit Nr. 301 und 
reicht mit erheblichen Unterbrechungen bis Nr. 397. 

Die Frachtsätz-e fallen mit steigender Bareme"Nummer. Der Frachtunterschied 
zwischen zwei innerhalb einer Frachtsatzfamilie aufeinander folgenden Baremes 
beträ~,t 2,531 0/0. Von den französischen Tarifeuren wird diese Frachtspanne 
"cran genannt. 
Um der ständig zunehmenden "Entrahmung" ihres Güterverkehrs durch den Last~ 
kraftwagen entgegenzuwirken, 'ersetzte die SNCF 1Q47 das Werttarifsystem durch 
das W.agenraumsystem. Der französische Regeltarif zählt heute 4 Tarifklassen. 2) 
Die Einstufung der Güter in die 4 "Serien" erfolgt nicht mehr nadl dem W:ert" 
bzw. Belastbarkeitsprinzip, sondern nach d<!m Gesichtspunkt der Wagenraum" 
ausnutzung. 

- 1) Nach den Feststellungen der SNCF betrageu lI,ie aui (tell gcsamLen Gütcrverkdlr Lezon-cllcn 
vollen Selbstkosten _ . b 

. f?r dio SNCF ~,7 Hr. = 3,27 Pi jo tkm, 
, . fur d,cn gewcrhhc.lIOIl Straßenv'Ürkehr 7,0 Hr. = 8,'17 Pf je tkm. 

Bei dCII partiellen Selhstkostcn handelt es sich um die JJcwegllichen Kosten. 
'2) Von 19·17 his 1951 b'st I 3 T '11 V I Ir' "11 d f • G"" c all! en sogar IlUr' arl[, asscu. or (cm ~rlegc zu I Lo .er TUU-

llösrscho utc~tarJf G WerLklassen. 
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Maßgebend für die Eingliederung -aller Güter der Anwendungstarife Nr. 1-25 
ist die normalerweise ineineni 20"t~Wagen unterzubringende Güterm-enge. Für 
jede Serie gilt dne Hauptklasse. Sie beträgt für Güter der 

Serie 1 5 t 
Serie 2 7 bzw. 8 t 
Sede 3 10 bzw. 12 t 
Serie 4 15 bzw. 20 t 

Jede Serie enthält Nebenklassen und zwar 
Serie 1 2 t und 3 t 
Sede 2 3 t und 5 t 
Serie 3 5 t, 7 t und 8 t 
Serie 4 5 t, 7 t, 8 t, 10 t und 12 t. 

Folgende Uebersicht nennt: 
Die den Selbstkosten des gewerblichen Straßenverkehrs .angepaßten Höchstfracht~ 

. sätze (Baremes"Plafond) für die Haupt" und Nebenklassen . 
____ 2 t 3 t 5 t 7 t 8 t 10 t 12 t 15 t 20 t ' 

SerIe 1 
Serire 2 
Serie 3 
Serie 4 

19 24 36 
26 38 

40 
40 

44 
46 
46 

47 
48 
48 

52 
52 

55 
55 57 59 

Die Frachtsätze des Bar,emes 220 ,entsprechen" den vollen Selbstkosten (prix de 
revient rotal = feste und bewegliche Durchschnittskosten). Die unterste Selbst" 
kostengrenze der SNCF (prix de revient partid) gibt Bareme 270 wieder 
(Plancher). 
Die Höchstfrachtsätze für gleich große Mengen sind nur bei den Serien 3 und 4 
die gleichen. Güter der Serie 1 zahlen bei Aufgabe von 3 t und 5 t rd. 5 % mehl' 
Höchstfrachtals solche der Serie 2. Die Höchstfrachten der Serien 3 und 1 unkr" 
schreiten diejenigen der Serie 1 bei 5 t um 10 % und diejenigen der Serie 2 bei 
5 t und 7 turn 5 %. Im Fall der Aufgabe von 8 t erfreuen sich die Serien 3 lind 4 
Höchstfr_acMen, dIe 2,5 % niedriger ,als diejenigen der Serie 2 sind. Der Eisen" 
bahn ,entstehen indessen bei der Beförderung der gleichen Mengen~ und Ge" 
wichtseinheit ,auf gleiche Entfernung stets die gleichen Selbstkosten. Es liegt hier 
somit eine V,erletzung des W_agenraumprinzips vor, die nur aus den gemeinwirt" 
schaftlichen V,erpflichtungen der SN CF zu erklären ist. 
In gleicher Richtung wirkt der Umstand, daß die SNCF bei sämtlichen Regel;: 
tarifklassen von den Möglichkeiten der Frachtendiff,er-enzi-erung Gebrauch macht. 
Größere Bedeutung hat die Unterschr,eitung der Höchstfrachten bei Gütern der 
Serie 3. Am ausgeprägtesten ist aber der V/erzicht auf di-e Ber-echnung der Höchst~ 
fracht<!n bei frachtempfindlichen Massengütern der Serie 4. Hier werden be" 
sonders für weiter,e Entfernungen sehr niedrige Regelfr,achtsätze ber.echnet. 
Es muß noch auf ,einen weiteren V,erstoß der SNCF gegen das Wagenraum" 
system hingewiesen werden. Bei einer Sendung, deren Gewicht höher ist als das 
im Tarif für dne W.agenladung vorgeschriebene Mindestgewicht wird nach 
Kapitel VI, Artikel 51 der Allgemeinen Tarifbestimmungen der SNCF die Fracht 
für das Gesamtgewicht ~ach den Sätzen dieses Tarifs berechnet, wenn die Sen~ 
dung in ein -e m W.agen verladen ist. Das bedeutet, daß die Hauptklassen der 
einzelnen Serien auch dann gelten, wenn die für sie angesetzten Mindestmengen 
überschritten werden. Angesichts der geringen Ladungseinhciten der Haupt" 
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klassen der Serien 1 bis 3 setzt sich die SNCF mit dieser Vorschrift in Wider~ 
spruch zu ihren BemÜhungen um größtmöglichste Ausnutzung ihres Wagenraums. 
Artikel 51 der Allgemeinen Tarifbestimmungen begünstigt zweifdlos die Fertig~ 
warenindustrie der r·6hstoffarmen Gebiete auf Kosten derjenigen der 'Ballungs~ 
räume und trägt zur Aufrechterhaltung des gemeinwirtschaftlichen Charakters des 
französischen Eisenbahngütertarifs bei. Hierfür nur ·ein Beispiel: Die Haupt~ 
klasse für unverpackte Maschinen und Triebwerk·e beträgt 7 t. Im Gegensatz zu 
der dezentralisierten Industrie sind die Fabrikanten in den Ballungsräumen häufig 
in der Lage, bei dieser Güterart 15 t in ·einem Wagen zum Versand zu bringen. 
Sie müssen aber nichtsdestoweniger in dies·en Fällen die sehr hohen Frachtsätze 
für 7 t bezahlen. 

Die SNCF 'hat das \Verttarifsystem .aufgegeben. So werden Benzin, Dieselöl, 
Heiz·öl und rohes Erdöl trotz ihres unterschiedlichen W,erts zu den gleichen Regel~ 
frachtsätzen befördert. Bei Aufgabe von 20 t sind die Frachten für Zucker und 
Linoleum, die in Deutschland der obersten Wagenladungsklasse angehören, nicht 
höher .als diejenigen für Steinsalz auf Entf.ernungen bis zu 499 km. Kupfer und 
Zinn gehören der Serie 4 .an. Da für sie die Hauptklasse 15 t gilt, überschreiten 
ihre Frachtsätze diejenigen für Walzeisen bei 20 turn 5 %. Die Bundesbahn hat 
demgegenüber die NE~Metalle in die höchste R,egeltarifklasse verwiesen. Im Fall 
der Aufgabe von 15 t werden Kaffee, Kakao und Schokolade zu densdben Fracht,: 

I sätzen wie Sauerkraut gefahren. Auf Entfernungen von bis zu 299 km gelten für 
Schreibhefte und Geschäftsbücher die gleicqen Frachtsätze wie für PapierabfäUe. 
Wdzen, der in der Bundesrepublik nach D -- 4 % tarifiert, .erfr,el.lt sich in Frank,: 
reich der niedrigsten Regdtariffrachten. 

Von einer reinen Anwendung des W.agenrallmsystems ist indess,en in Frankreich 
keine Rede. Die Ersetzung des W,erttarifsystems durch das Wagenraumsystem 
erfolgte in einer Form, die es der SNCF ermöglichte, den gemeinwirtschaftlichen 
Charakter ihres Eisenbahngütertarifs weitgehend aufr·echt zu ,erhalten. Das fran~ 
zösische Wagenraumsystem hat auch die Raumordnung viel weniger beeinträch~ 
tigt,als in Deutschland allgemein angenommen wird. 

Zur gleichen Zeit, .aIs sich die Bundesbahn um die weitere Abtarifierung der 
oberen Wagenladungsklassen bemühte, ,entschIoß sich die SNCF zu dner Tarif~ 
erhöhung, von der die Wagenladungen von 15 t und darüber ausgeschlosselli 
blieben. Im W.agcnladungsv1erkehr wurden mit Wirkung vom 13. Mai 1953 an~ 
gehoben: 

die 12,: und 10~t,:Sätze 
die 8,: und 7,:t,:Sätze 
die 5,:, 4,: U. 3,:t"Sätze 

um 1 Bareme 
um 3 Baremes 
um 5 Baremes 

Diese Tarifänderung bedeutete dne weitere Stärkung der dezentralisierten Indu~ 
strie Frankreichs. . ' 

Dank der weitgehenden Frachtendifferenzierung innerhalb allel' Serien, die von 
Serie zu Serie zunimmt, kommt der französische R·egeltarif mit 4 Tarifklassen aus. 
Die von der Bundesbahn: am 1. August 1953 vmgenommene Abkappung der 
oberen Wagenladungsklassen führte zu ·einem wesentlich schärferen Abbau der 
Wertstaffel, .als dies in Frankreich durch die Aufgabe des W,erttarifsystems ge" 
schehen ist. . 

, -
Recht instruktiv ist die nachstehende Uebersicht: 

.' .. 
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Das Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätz.en der Hauptklassen für Güter 
der ohersten Wagenladungsklasse und für Kohlen in Frankr'Cich und Deutschland­
bei 200 km 

SNCF a) April 1953 100 : 47,0 
b) Juni 1953 10P : 41,5 

Bundesbahn .1) Juni 1953 100: 46,2 
b) August 1953 100: 57,7 

Die der vorstehenden U ehersicht zu Grunde gelegten Frachtsätz,e beziehen sich 
sämtlich .auf die Gewichtseinheit 100 kg. Tl'otzdem könnte der Einwand erhoben 
werden, daß man das französische und das deutsche Spannungsv.erhäItnis wegen 
der verschiedenen Maßgrößen gar nicht miteinander v,ergleichen kann. Hierzu 
ist folgendes zu bemerken. . 

Die Bundeshalm wendet für alle 7 R,egeltarifklassen die 15"t"Hau~tklass'e an. Da" 
gegen hat jede der 4 Güter"Serien der SNCF ihre ·eigene Hauptklasse. Sie beträgt 
bei der obersten Tarifklasse 5 t. Dageg.en gilt für Güter der Serie 4 die 20,:t,:Haupt,: 
klasse. . 

Obwohl .auch in Deutschland Kohlen praktisch nur in Sendungen von 20 t und 
darüber zur Beförderung gelangen, berechnet die Bundesbahn bei der Beförde~ 
rung von Kohlen nach der Hauptklasse die 15"t"Sätze. Es ist also nicht unlogisch, 
wenn in unserer Uebersicht die französischen 20"t,:Frachten den deutschen 15"t" 
Frachten gegenübergestellt worden sind. 

Schwieriger liegen die V.erhältnisse bei den Gütern der ,obersten Wagenladungs~ 
klasse. Wie bereits dargelegt, muß der französische V.erlader von Gütern der 
Serie lauch dann die Sätze der 5"t,:!-Iauptklassc bezahlen, wcnn 'er der SNCF 10 t 
o~er 15 t in <einem Wagen zur Beförderung übergibt. Soweit von sämtlichen Ver" 
ladern für Güter der Serie 1 die Sätze der Hauptklasse in Anspruch genommen 
werden, ist somit in Frankreich die verkehrsungünstig gelcgcne Industrie mit der 
Industrie dcr Großstädte un~ der ßallungsräume tariflich gleichgestellt. 

Das gleiche gilt aber nicht für die Bundesrepublik Deutschland. Dk Fcrtig~ 
warenindustrie Nordrhein"W.estfalens ist nicht selten in dcr Lage, auch Güter 
der T.arifklasse A in Einzelsendungen von 10 'Üder gar 15 t zum Versand zu 
bringen. Dagegen fällt ,es der dezentralisierten Industrie schon ·schwer, beim 
Fertigwarenversand in den Genuß der 5"t"Nebenklasse zu k'Ümmen. 

I-Iieraus folgt, daß das französische Spannungsverhältnis . die tatsächliche Be" 
deutung des Regeltarifs für den industriellen Standort klarcr widerspiegelt als das 
für dic Bundesbahn ·errechncte Spannungsv,erhältnis. Der Vollständigkeit halher 
bringen wir noch die folgende U ebersicht. . 

Das Spannungsverhältnis zwischen den 5"t"Sätzen der obersten Tarifklasse und 
den Frachtsätzen der Hauptklasse für Kohlen in Frankreich und Deutschland 
bei 200 km 

SN CF 

Bundesbahn 

..1) April 1953 
b) Juni 1953 

..1) Juni 1953 
b) August 1953 

100: 47,0 
.100: 41,5 

100: 42,5 
100: 53,2 

Ebens'Ü wichtig wie das Spannungsverhältnis zwischen der oberstcn . und der 
untersten Regeltarifklasse ist die Spanne zwischen den Frachten für Fertigwarcn 
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und denjenigen der zu ihrer Herstellung notwendigen Vorproduk~~ ... Auch in 
dieser Hinsicht hat' das Wagenraumsystem zu keiner ernsten Schadlgung der 
Industrie der wirtschaftsschwachen Gebiete geführt. 

Die Ersetzung des Werttarifsystems durch das W.agenraumsystcm bedeut~t 
zweiFeILos für bestimmte Zweige der französischen materialbetonten Industne 
eisen" und kohlenarmer Räume die Beschränkung ihres Absatzes auf die nächste 
Umgebung. Bei der Beförderung von Bolz.en, Muttern .. und Schrau~en, v~.n 
Ketten, Nägeln und Stiften sowie von ,eisernen PFosten, Stutz,en und Tragern fur 
Leitungen berechnet die SNCF die gleichen Frachtsätze wie für das ,Vorprodukt 
Walzeisen. Demgegenüber tarifieren in Deutschland seitaItersher Schrauben, 
Muttern und Bolz,en nach der Regcltarifklasse B und die übrigen genannten Er" 
zeugnisse nach Klasse C. 
Eine ganze Reihe schwerer Erzeugnisse der französischen mate.rialor1enti~rten 
Eisenindustrie gehört indessen der Serie 3 an, deren Hauptklasse Im allgememen 
12 t, manchmal sogar nur 10 t beträgt. W,egen Artikel 51 der Allge~einen Tarif~ 
bestimmungen müssen die für sie geltenden recht hohen Frachtsatze auch bel 
Aufgabe ,von 15 oder 20 t bezahlt werden. 
Eisenkonstruktionsteile tarifieren in Deutschland nach Klasse C. Die SNCF be" 
rechnet für sie die Sätze der Hauptklasse 10 t. I-Iierauf ist 'es, zurückzuführen, daß 
die in den wirtschaftsschwachen Gebieten ansässigen Hersteller von Eisenball" 
werkteilen durch das französische Wagenraumsystem stärker als durch das 
deutsche W·erttarifsystem begünstigt werden. Hiervon zeugt nachstehende 
Uebersicht: 
Das SpannLlngsverhäl~nis zwischen den Frachtsätzen für Eisenkonstruktionsteile 
und W.alzeisen ,in Frankreich und Deutschland bei 200 km 

Frankreich Juni 1953 100 : 81,8 
Deutschland .1) Ji.mi 1953 100 : 91,8 

b) August 1953 100 : 95,5 

Für andepe schwere Erzeugnisse der materialbetonten Eisenindustrie güt die 
I-Iauptklasse 12 t. I-lierergibt ,sich folgende Gegenüberstellung: 

Das Spannungsverhältnis zwische~ den .Frachtsä!zen ~ür Hufeisen, .Schi~fsanker, 
Räder Radsätze und Drehgestelle emerselts und Walzeisen andererseits bel 200 km , 

Frankreich Juni 1953 100 : 88,2 
Deuts~hland .1) Juni 1953 100 : 91,8 

b) August 1953 100: 95,5 

Auch bei diesen Gütern zieht die französische materialbevvnte Industrie rohstoff" 
armer Räume aus der Eisenbahngü.tertarifpolitik größer'en Nutzen als die 
deutsche. ' 
Es gibt aber ,auch zahlreiche Erzeugnisse ,der mat'erialbetonten Eisenindustrie, bei 
denen der Anteil des Eisenprei~es am Verkaufs,erlös zwar sehr hüch ist, die aber 
ein leichtes Gewicht .aufweisen. Bei diesen Gütern wirkt sich das Wagen" 
Il'aiumsystem für die dezentralisierte Industrie Frankreichs sehr viel günstiger aus! 
als das W,erttarifsystem für die deutsche dez·entralisierte Industrie. 

Dosen aus Weißblech, zerlegt, zahlen in Frankreich die Sätz,e für. 3 t. Für das 
Vorprüdukt gilt die Hauptklasse 15 t. Die Bundesbahn stellt für Dosen die 
Kla~se B und für Weißblech die Klasse C in Berechnung. Der nachstehenden 
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Uebersicht liegen, was die Bundesrepublik anbelangt für Düsen die 5 t"Neben" 
1dasse zugrunde. " . 

D?s Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätzen für Dosen und W,eißblech 
1;n Frankreich und Deutschland (bei 200 km) '. 

Frankreich Juni 1953 100 : 56,6 
Deutschland .1) Juni 1953 100 : 86,0 

b) August 1953 100: 89,0 

Auch für Mi1chkann~n aus Metall gelten die 3 t"Sätz·e. Das Vürpl'odukt zahlt die 
,Frachten der Hauptklasse 20 t. In Deutschland tarifieren Milchkannen nach 
Klasse Bund Bleche nach D. Es wird angenommen, daß die Kannen in Deutsch" 
l,and als 5 t"Sendungen zur Aufgabe gelangen. . 

Das Spannungsverhältnis zwischen den Frachtsätzen für Milchkannen und Eisen" 
blech in Fr,ankreich und Deutschland bei 200 km 

Frankreich Juni 1953 100 : 49,9 
Deutschland a) Juni 1953 100 : 78,9 

b) August 1953 100: 84,6 

Fässer aus Stahl oder Eisen befördert die SNCF nach der Hauptklasse 5 t; die 
Bundesbahn berechnet Klasse C. Der V,erfasser unterstellt den V,ersand der deut" 
sehen Fässer in 10 t"Einzella:dungen. 

Das Spannungsverhältnis zwischen 'den Frachtsätz·en für ,eiserne Fässer und Walz" 
leigen in Frankreich und Deutschland bei 200 km 

Frankreich Juni 1953 100: 74,4 
Deutschland .1) Juni 1953 100 : 86,7 

b) August 1953 100: 89,7 
AlLergrößten Nutzen zieht Frankreichs arbeitshetüntc Fertigwarenindustrie aus. 
dem Wagenraumsystem. Ihre Erz,eugnisse g,ehören den Serien 1 und 2 an. Der 
Verfasser begnügt sich bei den hochwertigen EisenwarCl2: mit zwei Beispielen. 
Schlosserw,ar,en tarifieren in Frankreich nach Serie 2 (Hauptklasse 7 t). Die Bun" 
deshahn fordert für die gleichen Transporte die R'egelklasse B. Es wird untcrstellt, 
daß in Deutschland diese Güter ,als lO"t"Ladungen zum V,ersand aufg~gehen 
werden. 

Das Spannungsv,erhältnis zwischen Schlüsserwaren einerseits und Walzeisen an" 
dererseits in Frankreich und Deutschland bei 200 km 

Frankreich Juni 1953 
Deutschland .1) Juni 1953 

b)August 1953 
Es folgt die letzte Uebersicht: 

100: 63,7 
100: 82,2 
100: 88,2 

Das Spannungsverhältnis zwischen EisenwareIl der oberst,en 
Walzeisen in Franheich und Deutschland bei 200 km 

Frankreich Juni 1953 
Deutschland a) Juni 1953 

b) August 1953 

Bg. 2 

100: 49,6 
100: 72,4 
100: 82,1 

R,egeiklasse und 
{ 
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IH, 

Die französische Entfernungsst.aHel 

Es wurd~ schon darauf hingewies·en, daß die drei ,Frachtsatzfamil~en der ,S~CF 
h ' d E tf . t ff In aufweisen Im ·e1Ozelnen unterrichtet hleruber versc le ·ene n ernungss ae " 

nachstehende Uebersicht: 
. Die französische EntfernungsstaHel 

(Verhältniszahlen: Fracht je t für 100 km = 100) 
Familie 100 200 300 400 500' 600 700 800 900 1000 

km km km km ,km km km km km ~ 
1'-:' 99 165 227 287 350 408 465 520 576 631 

100-199 ~~~ 152 199 246 292 332 369 403 437 471 
201-299 100 145 181 213 246 273 296 315 335 354, 

Die SNCF berechnet so gut wie ausschließlich auf säm~lichen Entfernung.en für 

h h d 'tt 1 t' Gu"ter el'nschließlich Halbfabrtkat,e Baremes der ersten oc ,; un mle wer 1ge ' b' b tim t 
F ht t f 'I' D' "brl·g·en 'Frachtsatzz,eiger kommen nur a ,eIner ·es m en rac sa z amI le. le u F '1' b' 'ttl 
E tf A dung DabeI' spLelt die zweite amI le nur el ml eren 

n ernung zur nwen . d d . F ht 
Entfernungen -eine Rolle. Die Kombination zwischen der er~~en un rttten rac ,; 
satzfamilie beherrschaft die Frachtsatzbildung der Massenguter. 
Während die Bundeshahn die Fracht für ,eine Mindestentfernung von nu.r 5 ~m 
a;nwendet, muß der französische Verlader seit der Tarifrdorm von 1947 dIe Mm,; 
destfracht für 25 km bezahlen. Die Erhöhung der Mindest,en!fer~ung von ~. auf 
25 ~ bedeutete für den Versand auf nächste Entfernungen 10 emzelnen Fallen 
eine Frachtvertelterung von .über 100 0/0. Es nimmt daher nicht Wunder,. daß auf 
den Entfernungsstufen 1-25 km dne ,erhebliche A?wanderung .auf ~Ie Straße 
erf,olgte. Die Sachverständigen der SN CF dachten TIlcht daran, SIch dIeser Ent" 
wicklung zu widersetz·en, Sie 'erkannten den Kostenvorsprung des Lastkraftwage~s . 
bei den nahen Entfernungen unumwunden an. Ihrer Anr,egung folgend hatd~e 
französische Aufsichtsbehörde 1947 die Eisenbahnen ,auf den Entfcrnun~en bts 
zu 25 km von der Beförderungspflicht entbunden. Bemerkenswerterwelse enY 
fielen 1951 der Menge nach vom gesamt,en Güterverkehr der Bundesbahn 11,8 % 

bereits auf die Entfernungen 'von bis zu 19 km. 
Es zeugt v,on V,erantwortungshewußtsein, daß die SNCF in Verletzunl? ihres 
J,1:igeninteresses bei bestimmten Massengütern auf die Ber~.chnung der" Mmdest .. 
fracht für 25 km verzichtet. Für Kohle, Koks, Erze, Zuckerruben und Rubenpulpe 
gelten auf Entfernungen von bis zu 25 km besondere Frachtsatzzeiger mit d.:r 
Mindestfracht v,on 7 km. Während aber die Inanspruchnahme der ,Baremes fur 
Entfernungen von bis zu 25 km beim Versand von Zuckerrüben und Rübenpulpe ' 
an keinerlei Bedingung geknüpft ist, kommen die besonderen Frachtsatzzdger für 
Entfernungen bis 25 km bei K,ohle, Koks und Erz nur im Fall der Benutzung ge::, 
schlossener Züg,e zur Anwendung. 
Kapitel 3 des Tarifs Nr. 103 für die Beförderung von Sendung·en in geschlossenen " 
Zügen und in Knotenpunktzügen begünstigt die regelmäßige Beförderung von 
Industriegütern auf kurze Entfernung. Unter regelmäßiger Beförderung von In::, 
dustriegütern auf kurze Entfernung ist der V'ersandvon Gütern in Wagenladun,; 
gen von französischen Steinbrüchen und Industrieunternehmungen nach Indu::, 
strieunternehmungen in Frankreich auf Entfernungen von weniger als 25 km zU 

1 
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verstehen. Die Güter müssen von dem Industrieunt,ernehmen verwendet werden. 
Binnenumsc~lagplätze s~nd somit von diesen Vergünstigungen ausgeschloss,en, Die 
Sendungen s10d nach emem Monatsprogramm der Eis,enbahn, das ihren hetrieb", , 
lichen Möglichkeiten Rechnung trägt, richtig zusammen gestellt und zu den fest,; 
gesd~ten Stunden .in Gruppen mit den für jede V,erkehrsverbindung festgesetzten 
GeWIchten, aufzulIefern. Die Industriegüter auf kurz·e Entfernung müss·en in Pri" 
vatans:hlüssen au~gelie~,ert ~nd für P.rivatansc.hlüsse bestimmt sein. Im 'Anhang 
zu Tanf Nr. 103 s.md dIe Guter verzeIchnet, fur welche diese Bestimmung,en gel" 
te.n. Es handelt SIch um feste Brennstoffe, Gruben", Papier,; und Schnittholz, 
EIsenbahnschwellen, Mauersteine, Z'ement, W,egebaustoffe, Schlacken, Gicht" 
staub, flüssige Treibstoffe und .hemerkenswerterweise um Rohstahl, Roheisen 
~.alzeisen, ,!3auwerk!eile, Näg.el, Niden und Maschinen. Als Höchstf!:acht gelte~ 
dIe Frachtsatze auf ,eme Entfernung von 25 km nach Kapitel 1 des für das hetref,; 
fende Gut gültigen !.arifs. Die Vergünstigung erfolgt in Form eines Abzuges v,on 
der betr,eHenden Hochst" und Mindestfracht. Er beträgt bei 

bis 7 km: ffr 108 je t; 8-10 ~: fEr 90 je t; 11-13 km: Hr 70 je t 
14-16 km: fEr 51 je t; 17-19 ~: Hr 32 je t; 20-22 km: Hr 14 je t 

Da ,es sich um feste Abzüge v.on der Fracht für 25 km handelt ziehen die fracht::< 
empfindliche.n !"lassen.güter wesentlich größeren 1';Jutz.en aus Kapitel 3 des Tarifs 
Nr. 103 ,als dIe mdustnellen Halb,; und Fertigwar.en. 

Wie bei der Darstellung der W,ertstaffd g,eht der V'erfasser auch bei der Betrach" 
t~ng :der Entf.ernungsstaffd von den ausgerechneten Frachten aus. Letzt,erc'sdzen 
SIch 10 ?eutschland aus. Streckenfracht und Abfertigungsgebühr zusammen. In 
Frankreich kennt man dles,en Unterschied nicht. 

Die SN CF hereclmetauf Entfernungen von bis zu 100 km relativ hohe F,racht" 
sätze. Demgegenüber begünstigen die deutschen Eisenbahnen bewußt die Nahent" 
fernungen. Während di,e deutsche Nahstaffd den oberen Tarifklass·en sehr viel 
stärker ,als den unteren W,agenladungsklassen zu Gtüe kommt weis·el1 die Fracht .. 
sätze der SNCH bei Entfernungen von bis zu 250 km prakti~ch die gleiche Eny 
nernungsstaffel auf. . 

WievieI kostenw,ahrer die französischen Nahfrachte~ als die deutschen sind, zeigt 
nachstehende Uebersicht: 

Die Nahstaffel der SNCF und der Bundesbahn 
(Verhältniszahlen: t,,~,;Frachten für 100 km = 100) 

Entfernungs" SNCF Deutsche Bundesbahn 
stufen Bareme 59 Kl. B D F G 

25 km 200 128 143 161 180 
30 km 177 112 123 143 156 
40 km 148 108 118 .128 133 
50 km 135 103 107 114 122 
60~ 123 100 101 108 114 
70 km 115 103 104 104 109 
80 km 109 99 98 ,99 105 
90~ 103 98 96 96 102 

100 km 100 100 100 100 100 
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. d n die Eisenbahnen den Wettbewerb des Last~aftwa~ 
Besonders schw:erempflO fernunen. I-Herauf führt ,es de: Verf~.sse: z~.r~ck, ~aß 
gens auf den mütleren Ent tugf 100-240 km sich mü verhaltmsmaßlg med~ 

, die SNCFauf den Entfernungssen 
rigen Ftachterlösen begnügt. , . km 

,,' h d deutsche Entfernungsstaffel bel 100-240 
Die fra~~~:~~lt:~~ahlen: l"km"Fiachten für 100 km = 100) 

, SNCF Deutsche Bundesbahn 
Entfernungs" KI. B D F G 

stufen Bareme 59 
94 96 94 95 95 

120 km 90 92 91 91 90 
140 km 87 90 89 88 87 
160 km 84 88 87 85 85 
180 km 83 87 85 84 83 
200 km 81 85 83 81 80 
220 km 79 83 81 79 77 
240 km 1 63' f"h t ' 'd A..< 

I F k
· 1 ind die ersten StaHeltarife bereits 8 elOge ur" woren'

G 
tn? 

n r,an telC 1 s '1 d E tfernungsstaffel nur den Mass'engutern zu u e. 
fangs kamen die Vfrtel .~. ehe: Eisenbahnen die vertikale Staffelung auf sämt" 
1880 dehnten die ranzosh\l' b ,es bei der Bevorzugung der Massengüter durch 
li~he Tarifklassen aff~i dl~ die~eem Grundsatz der stärk,eren Staffelung der Fraclv 
d, te Entfernungssdta

B 
. t ff, haben die französischen Eisenbahnen bis auf den 

ten für Roh" un renns 0 e 
heutigen Tag festgehalten. 

. d' d· d'H ,enzierten Entfernungsstaffel kam den wirtschaftsschwa:, 
DIe Amb~n ung' ~'/ er cl förderte dne gesunde Dezentralisation der Siedlung 
chedn dGe tden tU ~e l:at' sich aber in Frankr,eich noch nicht dazu durchring~n 
u?, ,er. n IUS ne. dan I dustrie der peripher,en Räume auch die Vorpr, od, ukte lO 
konnen 1m nteresse, er n ff I' b' 1 
d 

,. d 1 Kl n verschi:edenen Entfernungssta e emzu eZle len. 
as System er nac 1 asse . ' " 

" l' hte erst die V,erreichhchung der Landerbahnen den .111:, 
In D~utschlabd 'ermog 1C Kilometertarif zum Staffeltarif. Die v,ertikale Staffelung 
gemelOen ~,e ~fgang v?mDezember 1920 war bei den einzelnen Klassen v,erschie:, 
~~s Norka ~~r~,!rli~fu~regelmäßig. Die zunächst v,erhältnismäßig schwache Staf" 

f
ein star Ud b 'ts am 1 Februar 1922 wesentlich verschärft. Am 1. Oktober 1922 

k
,e ung wur Cl l·

e
c
r
h
e
m
l 

a" ßige~ Staffelung aller Tarifklassen. am ,es zur ge 

D B d, t l'st es zu verdanken, daß es in Deutschland am 1. Jant:ar 1950 auf 
em unesra d' hl" f d' T 'fkl D b' G dem W,eg,e über die Halbieru,ng' er KrIs'enzu~c age au l'e

d 
an d as~en ld 

b 501 km wieder zur allerdmgs unsystematischen Anwen ung ,es ystems er 

da 'ff . ten EntfernungsstaHel kam. In der Bundesrepublik zi,ehen auch die 
1 erenZler' h' dl' h Ab f d industriellen Vorprodukte aus der nach Klassen untersc le lC 'en stu ung er 

Entf,ernungsstaffel Nutzen. 
[He Bev,orzugung der Rohstoffe .gege~über de~ übrigen Gütern ~urch die E~lt" 
fernungsstaffelerfolgt in FrankreIch starke:: als 10 Deutschland. pIe SNCF bleIbt 
b hinsichtlich der Begünstigung der welten Entfernungen hmter der Bundes:, 

bahn beträchtlich zurück. Besonders gilt dies von. den hoch" und mittelwertigen 
Gütern. Nähere Einzelheiten gehen aus der nachstehenden Uebersicht hervor: 

, , 
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Die französische und die deutsche Entfernungsstaffel Stufen 100-10000 km 
(Verhältniszahlen: t"km"Frachtsätze für 100 km = 100) 

Entfernungs" SNCF Deutsche Bundesbahn 
stufen 

200 km 
300 km 
400 km 
500 km 
600 km 
700 km 
800 km 
900 km 

1000 km 

f,ertig:, und 
Halbfabrikate 
Beisp~el: 
.Walzeisen 

82 
75 
72 
70 
68 
66 
65 
64 
63 

Massen" 
güter 
Beispiel: 
Weizen 

83 
75 
67 
62 
57 
53 
49 
46 
44 

IV 

T arifklass·en 

B D G 

87 85 83 
77 75 72 
70 68 64 
65 62 55 
60 57 51 
55 52 47 
51 48 .43 
47 44 39 
44 41 36 

Die Berücksichtigung der Verkehrsdichte bei der Frachtsatzbildung 
der französischett1 Regeltarife 

Sowohl das von der SNCF ang,ewandte Wagenraumsystcm wic ihre Entf.ernungs~ 
staffel sind wichtigc Bestandteile dcs franz·ösischen gcmeinwirtschaftlichen Eisen~ 
hd,hngütertarifs. Dcr Hattptinhalt der gemcinwirtschaftIichcn Giikrtarifpolitik 
ist a.bcr darin zu ,erblicken, daß die Eisenbahn im Flächcnv,crhhr und auf den 
Nebenstrecken die gleichen Frachtsätze wie auf ihren Hauptstrecken berccl1l1ct. 
Die T,arifrebrm v,om17. März 1947 hielt noch an dem Grundsatz der Tarif~ 
gleichheit im Raum fest. Seit Jahrzehnten begünstigen die französischen Eiscn:l 
hahnen die Bcfördenmg von Sendungen in geschlossenen Zügen. Sicht man von 
der praktisch auf den Massengutverkehr beschränkten gl'Oßen Mengenstaffel ab,. 
so war die SN CF immer noch zum tariflichen Ausgleich der unt,erschiedlichen 
Ausnutzung ihrer Yerkehrseinrichtungcn in v,erkehrsdichten und v,erkehrs" 
schwachen Gegenden verpflichtet. 

Die franz.ösischen Experten haben hCl'cits 1948 'erkannt, daß, solange der Eisen" 
hahn auferlegt ist, auf die Differenzi,erung ihrer Tarife nach der V,erkehrsdichte 
zu v,erzichten, und stattdessen die Durchschnittskosten im g,esamten Güterv,erk,ehr 
die unterste Grenze ihr,er Tarife sind, der Lastkraftw.ag.en den Knotenpunktver" 
kehr in hocl1" und mittclwertigcn Gütern an sich rcißt. Die Eisenbahn arbeitet 
abcr gerade im Y,erkehr zwischen den großen Knotenpunkten mit den niedrigsten 
Selbstlwsten, die im allgemeinen selbst die der Binnenschiffahrt noch 'unter" 
schreiten. Allein wegen der in diesen :&elattonen weit überhölüen Eisenbahn" 
tarife ist der mit sehr viel höheren Selbstkosten belastete Güterfernverkehr auf der 
Landstraße der ,Eisenbahn Überlegen. 

Die französischen Eisenbalmen v,erschJ.ossen sich auch nicht der Erkenntnis, daß 
einc allgemeine Senkung ihrer Frachtsätz·e für hoch" und mittelwertige Güter auch 

, den zahlreichen Y,erladern zugute kommt, die, weil sie ihren Sitz in wirtschafts" 
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-. . . St ßenvcrkehr nicht umworben, . 
schwachen Gebieten haben, vom g.ewerbhch.den h ra . ht daran unnütze Fracht~ 

. . d d S· c ten nie , .' sondern meist bewußt gemle en wer en. le. a '. f . seher Kampfm.lttel au~ 
opfer zu bringen, sondern. ,erstrebten den Emsatz tat a,n b ausgesetzten Relatio~ 
schließlich in den wirklich: dem Lastkraftwagen~ett. ewer sollte somit auf das 
nen. Die Gewährung irgend welcher Frachtvlergun.shgungen /' . 
Gebiet der gnoßen V,erkehrsströme beschränkt bleiben. '1 S ,. 

. . E" t en im Consel upeneur 
Die Eingaben der SNCF fanden nach lange?,- . rorerrg· rung:' Die Verordnung 
des Transports" die Zustimmung~er franz?s~schen d:;~ahn:< und Straßentrans:< 
vom 14. November 1949, welche dle K,oord~nleru~F iner neuen Gestaltung 

. porte zum Gegenstand hat, ,ennächtigte dle SN Ilu ,e n' Stelle der bisherigen 
ihrer T.arife. Nach Artikel 35 dieser V,el'Ordnung soen .01 dein Minimal:<Bareme 
Einheitsbal'emes für jedes Gut je dn M~xi~alf~al'emT ~fe den unterschiedlichen 
tl'eten. Gleichz,eitig ist vorg,es,ehen, daß d~e kun hgen .11"1 tragen. Darüber hinaus 
Selbstkosten in den verschiedenen Rd~tLOnen ~h~ung'h ,er TariEe, doch dürfen 
ermäch~igt Artikel.3~ die ~NCF. zur fr,elen Ha?, a ~~f ~:und dieser Richtlinien 
diese dIe neuen M1;umalsabe n~c~t unters~hretten .. I' t Vorschlag zur Reform 
unterbreitet,e die SNCF dem M~mst.er~,at ,em(T~t.al~ ler efür iöffentliche Arbeiten, 
ihr,er Gütertarife. Dieser fan? dl,e B1lhgung· es mlSt~~~1 in Kraft. 
Transportwesen und Touristik und trat am 1. August 

. d F ht "t die K,enntnis der An~ 
Seitdem genügt nicht mehr zur Feststellung· er <rac sa z:e bestimmten Aus~ 
wendungstarife, der Güter:<Serien ~nd der Bar,emes. Da ,e~: v,on h ibt ist ein 
nahmetarifen ,abgesehen, überhaupt keine festen Fr.~c~tsatze me r g, . 
direktes Ablesen der Frachten aus den Tarifen unmoghch. . 

" ' . d f ch" f'" d Gut und jede Gew1chts~ 
Das System der Hochst" und Mmest ra tsatze ur Je. es. der Zeit von 1933 bis 
klasse ist keine Neuerfindung, sondern bestand bereits m hIt 
1938 doch wurde damals von ihm nur sehr wenig Gebrauc gemac 1 . 

, , . h d' D·ff· . wischen Maximal" und 
Die französischen T arifettre bezeic nen . 1e 1 'erenz ,.\ f ßt mindestens 
Minimalsatz mit Gabel (Fourchette). Der Fra~hts~tz~c er ~~ i~nerhalb einer 
4 und höchstens 12 Baremes. Da die Spanne. ZW1SC en z b t " t ergibt sich 
Frachtsatzfamilie aufeinander <folgenden Baremes 2,531 0/0 ,e rag, 
innerhalb der Gabel eine Frachtdiffer·enz von 10 bis 30 0

/0. 

" . h' f II h I 1 Grundsätzen die Ein" Der Verrasser konnte noch mc teststeen, nac we c len d' SNCF 
gliederung der Güter in die verschiedenen Frachtsatzfächel' durc.h I le M ' leI" 
f,olgt. Bei der M'ehrzahl der Güter des Regeltarifs besteht :::V1SC leh" aXlm~" 
und Minimalfrachtein Spielraum von 12 Baremes. Diese Guter ge ~'en he1st 

den drei obersten Serien, nicht selten allerdings selbst der Serie 1: ~n. . url weg 
handelt 'es sich um Güter mit hohen Frachtsätzen. Umgek,ehrt welsen auc 1 aus" 
gesprochene Massengüter, wie Mineralöle, tierische und pflanzliche ~e.tte lU nd 
,Oele, Kartoffeln und Salz 'einen Abstand zwischen- Maximal" und M:lmma satz 
von 12 Baremes auf. Im allgemeinen beziehen sich aber die ?abeln mit 4',5 und 
6 Baremes auf Massengüter. So gilt dne Differ,enzzwischen Hochst"und Mmdest" 

. . fracht von 4 Baremes u. a. für WtCizen, Papierholz, Brennholz und ~olzwolle. 
Typische Güter mit dner 6 Baremes ICinschließenden Gabel sind W,elzenmehl, 
Zuckerrüben, Rübenpulpe, Steinkohle, Koks, Torf, Eisenerz, Wlegebaustof~~ u~d 
die meisten Düngemittel. Gabeln mit 5, 7, 8 und 11 Baremes werden v,erha~,tDls" 
mäßig wenig angewandt. Größere Bedeutung hat dagegen der Frachtsatzfacher 
mit 9 Baremes. Ihm gehören z. B. an: Futtermittel, R,oheisen, Schrott, Bauxit, 
ferner Staffiffi", Schnitt" und Grubenholz, Sperrholz und Schwellen aus Holz. 

.. 
I 
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Das System der Höchst" und Mindests.ätze für jedes Gut und j'ede Gewichtsstufe 
ermöglichte der SN CF die Differenzierung ihr,er Tarife nach: der V,erl~ehrsdichte. _ 
Nach den äußerst langwierigen Selbstkostenuntersuchungeri der SNCE übt die 
V,erkehrsbedeutung'der an zwei Enden ,einer durchfahrenden Str,ecke gelegenen 
Bahnhöfe dnen starken Einfluß auf die 'effektiven K,osten der Eisenbahn aus. 
Am niedrigsten sind die Selbstkosten für diejenigen Transporte, die zwischen zwei 
großen, täglich durch gut ausgelastete Durchgangsgüterzüge v,erbundene Ver" 
schiebebahnhöfe abgewickelt werden. Sehr niedriger Selbstkosten ,erfreut sich die 
Eisenbahn im Güterverkehr zwischen großen Bahnhöfen, die sich in der Nähe' 
großer V,erschiebehahnhöfe befinden und mit diesen durch häufige Bedienungs" 
fahrten v,erbunden sind. Dagegen ,ergeben sich für die V,erbindungen zwischen 
kleinen Bahnhöfen sehr hohe Selbstkosten. Dies deshalb, weil dk Beförderung 
der Güter bis an die großen V,erkehrsadernheran und ihr,e W,eiterleitung nach 
dem Verlassen dieser Adern bis zu den Bestimmungsbahnhöfen den lEinsatz 
kostspieliger Nahgüterzüge mit häufigen Unterw.egsaufenthalten und ,erheblichen 
Rangierleistungen ,erfordert. 

Aus dieser Erkenntnis her,aus nahm die SNCF dne Auf teilung ihrer rd. 7000 
Bahnhöfe mit 25 Millionen V'erkehrsverbindungen auf beiden Seiten nach ihrer 
Verkehrsbedeutung in 4 Gruppen vor und versah jede mit einer Indexz<ihl. Es 
erhielten: 

115' Bahnhöfe 

176 Bahnhöf,e 

9.06 Bahnhöfe 

5762 Bahnhöf,e 

mit sehr starkem Güterverkehr, und zwar 
die Bahnhöfe der Großstädte Paris, Lille, 
Lyon und Marseille ....... . 

große kommerzielle z.entren 
(wichtige Knotenpunkte, 'große Häfen) 

weniger wichtige Z'entren, aber an 
Strecken mit größercm Verkehr, sowic 
mittlere Scehäfen und Grenzübcrgänge . 

d. h .. di,e 'restlichen Bahnhöfe .... 

die Kcnnziffer 4 

die K,cnnziHcr 5 

die K'ennziHer 6 

Die Su~me der Kennziffern des Abgangs" und Empfangsbahnhofs ergibt den 
Bewertungsindex der Vcrkehrsrelationen. Das im Einzelfall von der SNCF be:> 
rechnete Bar,emeerhält man durch Abzug der Summe der Bahnhofskennziffern, 
also des Bewertungsindex, vom Minimalbareme. "Kommt man auf di,ese W'eise 
zu einem höheren Frachtsatz als nach dem Maximalbar,eme, so gelten dk Sätze dcs 
Maximalbaremes .. W,enn sowohl das Minimal" als auch das Maximalbareme die 
Nummer 299 übersteigt, so wird stets das Maximalbareme angewandt. 

Folg,endes Beispiel dient zur V,eranschaulichung: 
Es gelangcn je 15 t Schokolade zum Versand und zwar: 

1. V,on Paris/Bercy n.ach Mars'eiUe/St. Charles 828 km 
2. Von Ribcl'ac nach Neuenburg fr. 821 km 

Beidc . E~tfernungen gchören der gleichen Zone (820-839 km) an . 
Für Schokolade gilt bei Aufgabe von 15 t: Maximal"Bareme 57 

, Minimal"Bareme 69 
Der Bewertungsindex beträgt beim V,ersand: 

Von Paris/Bercy nach Marseille/St. Charles 
Von RibCr,ac nach Neuenburg fr . 

3 u. 3 = 6 
6 u. 6 = 12 
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Die SNCF berechnet sümit auf den Strecken: 
Paris/Bercy - Marseille/St. Charles Bareme 63 
Riberac - Neuenburg fr. Bareme 57, 

WenngLeich es sich praktisch um gleich große Entfernungen handelt, betragen die' 
Beförderungskostenauf den Strecken: 

Paris/Bercy - Marseille/St. Charles ffr. 5150 je t 
Riberac - Neuenburg fr. ffr. 5983 je t 

Obwühl beide Schokoladenfabrikanten ihre Erzeugnisse auf gleich weite Ent" 
vernungen v,ersenden, ,erzielt der in Paris ansässige Erzeuger gegenübcr seinem 
K,onkurrenten in Riberaceine Fr.achtersparnis von ffr. 833 je t = rd. 14 0/0. 

Das vorstehende Beispiel ist deshalb nicht ganz glücklich, weil ,es sich bei der 
Schokolade um einen preisgebundenen Markenartikel handelt. Da die Fabriken 
bei der Belieferung der großen Konsumz,entren zusätzliche Gewinne erzielen, 
sind sie ,an der V,ersorgung des platten Landes mit ihlien Erz,eugnissen wenig 
interessiert, ,es sei denn, sie litten unter Ueberpl'oduktLon. Bei den den Gesetzen 
der M.arktwirtschaft unterworfenen Gütern, für welche unterschiedliche Frachten 
Oe .nach der Verkehrsdichte gelten, wirkt sich die Tarifumg,estaltung zweifdlus 
ln ,einer gewissen Verschlecht~run!? der L,~?enshaltungskosten des platten Landes 
aUS.' Das Ausmaß darf aber TIlcht uberschatzt werden. . 
Man muß sich davor hüten, aus dem v'Ül'stenenden Frachtv,ergleich vor,eilige 
Schlüsse über ldie Auswirkungen der die V,erkehrsdichte berücksichtigenden 
Tarife ,auf den industriellen Standort zu ziehen. Sicherlich wurde die dezentrali~ 
sierte Industrie der wirtschaftsschwachen Gebide gegenüber der GI'Oßstadt" 
industrie dadurch beeinträchtigt, daß sie im Wettbewerbskampf mit dieser beim 
F,ertigw.wenvcrsand ,cbensosehr wie beim Bezug wichtiger Vmprodukte eine Er" 
höhung ihrer Transportkosten in Kauf nehmen mußte. Diese macht aber nicht bis 
ZU 15 % ,aus, sondern beträgt, wie noch zu zdgen, im ungünstigsten Fall 7,5 0/0. 

]oe größcr der Abstand zwischen Maximal" ,und Minimalsatz ist, desto größel'e 
'MögHchkeiten bieten sich der SNCF bei der Anwendung des Systems der Ab" 
s t u fun g (nuancement). Da die Tarifgabel ?öchstens 12 Baremes umfaßt und 
der günstigste Bewertungsindex die Zahl 6 ,aufweist, .ergeben sich bei der Diffe" 
renzierung nach der Verkehrsdichte im günstigsten Fall Frachten, welche die in 
Kapitel 1 der 25 Anwendungstarife für die 'einzelnen Güter und Gewichtsstufen 
genannten Maximalsätze um '6 Baremes, d. h. um 15 % unterschreiten. 

Je weniger Baremes die Tarifgabel umfaßtund je höher der Bewertungsindex ist, 
um 5'0 schneller nähert sich die zur Berechnung kommende Fracht dem Höchst" 
satz. So liegen im Verkehr zwischen Bahnhöfen mit der K,ennzahl 3 die dfeb 
tiven Frachten bei Frachtsatzfäch:ern mit -. . 

11 Baremes 12,0 0/0 

10" 10,0 0/0 

9" 7,5 0/0 

8" 5,0 0/0 

7" 2,5 0/0 

unter dem Maximalsatz. Es ist somit bei der Frachtsatzbildung sämtlicher Güter, 
deren Tarifgabel 4, 5 und 6 Baremes aufweisen, .eine Berücksichtigung der V,er" 
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keh~sdichte nicht möglich. Werden Güter auf verkehrsschwachen Stt,ecken zur 
B.eforderu~g ,aufgegeben und gilt für den V,ersand" und den Empfangsbahnhof 
ehe KennzIffer 6, so muß stets die Höchstfracht bezahlt werden. ' 

Die Differenzierung der Frachten nach der V,erkehrsdichte bezieht sich auf 
rd. 20 % aller Gütertr,ansporte und 35 % d<!r gesamten Frachterlöse der SNCF. 
Diese angesicht~. de.r ~~:n?ezi~hu~g zahlDeicher Massengüter in das System der 
Abstufung verhaltmsmaßlg medngen Prüz,entsäbe ,erklär,en sich daraus, daß die 
zahlreichen Ausnahmetarife überwiegend Einheits"Baremes aufweisen. 

Im August 1951 wurde in Frankreich das bis dahin streng angewandte Prinzip der 
Berechnung gleich~r T:arife für sämtliche Relatiünen bei Aufgabe gleich großer 
Ladungsmengen tedweise aufgegeben. Ebenso basieren seitdem sehr viele Fracht" 
sätz,e nicht mehr auf den im gesamten Güterv,erkehr ,erzielten Durchschnittskosten. 
Die Abkehr der SNCF von dem Grunds,atz der T,arifgleichheit im Raum ist von 
deutschen T,ariHachleuten scharf v'erurteilt würden. Nach Waltel' Linden bedeutet 
der Uebergang zur Differenzierung der Fracht nach der V,erkehrsdichte den Ver" 
zicht. auf jede gem~inwirtschaftliche Haltung in der Tarifbemessung 3). Hobohm 
bezeIchnete 1951 dIe Umgestaltung des deutschen Gütertarifs nach französischem 
Muster als dne vom vülkswirtschaftlichen Standpunkt gesehen im höchsten Maße 
~edauerliche Verschlechterung. Dies deshalb, weil hierdurch höchstwahrschein" ' 
hch :die Wett~ewerbsf?higkeit der Wirtschaft in den verkehrsgünstig gelegenen 
Gebret~~ gest~rkt '~nd l~ den ve7kehrs~mgünstig gdegenen Gebieten ,entscheidend 
geschwacht wurde ). DIese AnSIcht wll'd vüm Deutschen Industrie" und Handels" 
tag geteilt 5). 
Die B~rücks~chtigu~g '~er yerkehrsdichte bei der Fr,achtsatzbildllng der Eisen" 
hahngutertanfe begunshgt m der Tat die Großstädte und die Ballllngsräume. Die 
Experten der SNCF haben freimütig zugegeben, daß die ihnen durch den LastJ 
kr~ftwagem~dtbewerb ,aufgezwungenen 'neuen Tarif.e dner gesunden Dezentrali~ 
sahon der SI'edlung und der Industrie 'entg,egenwirken. Das Gedeihen der dez'en" 
tralisierten arbeitsbetonten Fertigwar,enindustrie inden l'oh" und brennstoffarmeIl 
~,ebieten . und der konsumorientierten K1clnstadtindustrie der agrar'en Rätl1lle 
hangt weitgehend von der Aufrechterhaltung der gemeinwirtschaftlichen V'er" 
kehrsbedienung durch die Eisenbahn ab.' ' 

Diese Ueberlegungen v:er,anlaßten die SNCF zu dner sehr vorsichtigen I-land" 
hablmg der neuen T anff,ol'll1. So gelten für Steinkohlen und ander,e schwere 
!'1assengüter n~ch wie vor Einheitsfrachtsätze. V'on noch größerer Bedeutung 
1St aber das gen?ge ;:\usmaß der Abstufung. Die Selbstkosten je tkm betragen auf 
d.~n S.treck~n mit ~tarkster Zugbelastung nur dnen Bruchteil der Aufwendungen 
fur dIe gleIche Leistungseinheit auf 'einer Nebenstrecke mit weniCTen noch dazu 
schlecht ausgelasteten Zügen. Für den Fachmann steht außer jede; Zweifel, daß 
der Selbstkostenunterschied bei der Güterbeförderung zwischen ganz großen 
Knotenpunktcn und derjenigen zwischen kleinen ,an unwirtschaftlichen Neben" 
s~rccke? geleg:nen. Bahnhöfen. nicht 15 % beträgt, sondern bedeutend größer ist. 
Sicherltch ,ergIbt SIch durch dIe Addition der Index"Zahlen des V,ersand" und 

1) Sländig? Tarifk~mmiss,ion, 214. Slit~ung am 6. und 7. Dezembcr 1!l51 in Hannover, 
Heferat VOll RClchs,hahndlreklor Dr. Kurt IIooohm über di,e französischo Tarifrcform, SOLL!} 65 H. 

5) . "Gedanken wr Neuordnung d~& deulsdl{)11 Gütortarifs", SdhrilfL~ll1'eiho d~s Deutschen 
Indusll'w- unu IIandelstagcs, lIeft 23, Bcuel mn !thein 1!l53, S.cilo 10. 

. 3) Dr. WalLer I:indcll, "Zur Vorbc'l'eilung einer GÜlerlarifrc.form", Zeitschrift für Verkehrs-
wissenschaft, J g. l!lol, HeIt 4, Sünd~,rdruck, Sei,te 25. . 
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: frage: \ 
Empfangsbahnhofs .einer Sendung und durch die Verminderung des 111 lJ.l, 
~ommenden Minimal~Bai:.emes um diese Summe dne gleitende FrachtsatzS 11 ZIl \ 

die in unmittelharer Abhängigkeit zu den in den j eweiligen V,erbindu11g~ehrSl 
berücksichtigenden Selbstkosten steht. Die Diffenenzierung nach der Ver baW \ 
dichte und den betrieblichen Y',erhältnisse.?, d~s V,ersand~ und Besti~ung1ß itl 
hofs ,entspricht aber so wemg den tatsachhchen Kostenunterschieden, ochell \ 
Franheich vom Ende der Glob~lrechnung .de~ Eise?,b~hn noc~ -r:icht ge~r~rife 
werden kann. Die SNCF hat vielmehr ledighch bel~.mem Teil ihrer G~tze atl 
eine gewisse, in ihrem Ausmaß sehr begrenzte Annäherung der Frach • 
die Selbstkosten dereinzdnen Beförderung vorgenommen. eh i . r ife 11a 
Die schädlichen Auswirkungen der Differenzierung der französischen ar diirfetl 
der Verkehrsdichte auf die Raumordnung und den industridlen Standort beitcrs, 
nicht überschätzt werden. So beträgt der Frachtn~chteil dnes Eisen~erar eI1"erl 

dessen Sitz die Kennzahl 6 aufweist, beim Eisenbezug wie beim Fertigwat 

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

" "" " 4 je 5,0 % (je 2 Baremes) 
. ,,5 je 2,5 % (je 1 Bareme). ., 't' 

" "" . f 11Zos' 
Der V,erfasser hat dngehend.unter~ucht, wie s~~h die Uebe~ahme de~ ~u11de~1 
schen Eisenhahngütertarifs und semer Fradüsatz·e durch die Deutsc~ ArbeIt 
bahn auf den industriellen. Standort auswirken würde. Im Rahmen dteser 

muß .er sich mit ,einem ,einzigen Beispiel begnügen. 

Dein folgenden'Beispielliegen folgende Daten zu Grunde: 

1. Ferügwarenindustrie des Ballungsraums . 
a) Eisenbezug 50 km 
b) Fertigwarenv,ersand 540 km 

2. Fertigwar.enindustrie des wirtschaftsschwachen Gebiets 

Kennziffer 3 

Kennziffer (; 

, a) Eisenbezug 500 km 
b) Fertigwarenv,ersand 90 km .. KennziffcL "1 

3. Die Walzeisen liefernde Hütte 'ffer 3 
4. Die Bezie~er der Fertigwaren (Sitz Großstadt) Ke~nzi n~.V 
5. Die Bezugskosten für Walzeisen wurden wegen des mit der Verarbeüung 

bundenen Verschnitts um 15 % ,erhöht. . h 
ha d 1 . h Kl" d' in Deutsc '" 6 .. Bei den Fertigerzeugnissen oe t ,es S1C umemelsenwaren, le 

land der Tarifklasse B und in Frankreich der Serie 2 angehör,en. 
7. Die frant;ösische Tarifgabel umfaßt sowohl für das VlÜl'produkt W.a1z.eisen '''''-1.e. 

für die Kleineisenw.aren 12 Baremes. 
Vor'd~r letzten Tarifabkappung der Bundesbahn stellte sich in unser·em Beispi'C.l 
der Frachtnachteil dereisenverarbeitenden Industrie im revier fernen wirtsch~Ets,,' 
sdlwachen Gebiet gegenüber derjenigen in Nordrhein",W,estfalen auf 1,5 0

,'0. Seit 
dem 1. August 1953 beträgt aber ~ Frachtnachteil nicht weniger als 13,4 0

/
0

• , 

Würden die Gütertarife nach französischem Muster gebildet und die fran.:::Qsi" 
sehen FrachtsätZJe v.on der Bundesbahn übernommen, so lergäbe sich Hk den. 
Fabrikanten des rohstoffarmen Ruhrgebiets gegenüber seinem Konkurrente~"\. an: 
größten Knotenpunkt d~s Ru~gebiets dn Frachtvorsprung von 9,4 0/0. Diese.: 
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Frachtvorteil der dez·entralisierten f,ertigwarenindustrte steigt mit wachsenderl 
Kennziffer der B.estimmungsbahnhöfe. Er beträgt hei der ' 

Kennzahl 4 deslEmpfangsortes der F·ertigwaren 10,8 Ofo 
.. 5.. ,,12,1 0/0 

.. 6.. ,,13,4 °;0 •. 

Anders als die Industrie der Ballungsräume setzt die dez,entralisierte Fertigwaren" 
industrie den größten T>Cil ihrer Erzeugnisse in Klein~ und Mittelstädten ab. 

Zusammenfassend kann folgendes g,esagt werden: A,ehnlich wie bei der Ersetzung 
des W·erttarifsystems durch das W.agenraumsystem wendet die SNCF hei der 
Bildung unterschiedlicher T,arife je nach der V,erkehrsdichte Methoden an, welche 
auf die Bedürfnisse der dezentralisierten Fertigwareninclustrie weitgehend Rück" 
sicht nehmen. Von .einer Existenzgefährdung der Industrie der verl<lehrsungünstig 
gelegenen Gebiete durch die Um,g,estaltung des französischen Eis,enbahngütertarif~ 
systems ist keine R>ede. 
Die französischen und die deutschen Eisenbahnen haben wegen des ständig 
wachsenden Lastkraftwagen~ Wdtbewerbs ihr,e g,emeinwirtschaftliche Verkehrs" 
bedienung einschränken müssen. Es scheint .aber sehr viel für die V·ermutung des· 
Verfassers zu sprechen, daß der Gütertarif der SNCF heute gemeinwirtschaft~ 
licher .als derjenige der Deutschen Bundesbahn ist .. 

V 

Die teilweise Befreiung der SNCF vom TarHzw.ang und von der 
TarHveröHe,ntlichungspflicht 

Die Deutsche Bundesbahn muß alle Güter in sämtlichen V,erkehrsbezidl'lmgen 
zur Beförderung annehmen, sowie die BeförderungspIJeise und "bedingungen in 
Tarifen festlegen, die bei Erfüllung der darin angegebenen Vmaussetzungen 
jedermann gegenüher in derselben Wdse angewendet und öffentlich hckannt~ 
gegeben werden müssen. Diese in § 3 und 6 der EVO (Eisenbahnv·erkehrs~ 
ordnung) niedergelegten V'erpflichtungen der deutschen Eisenha~lnen sind in einer 
Zeit >eingeführt worden, als diese im Landverkehr praktisch noch dn tatsäch~ 
liches Monopol ausübten. Hierv>On ist seit dem. Aufkommen des Lastkraftwagens 
keine Rede mehr. In Frankreich hat man aus dieser Entwicklung die KlQns·equen~ 
~en g.ezogen. Am 1. August 1951 wurden Tarifzwang und TarifveröHentlichungs~ 
pflicht gelockert. Zu diesem Zweck wurde Artikel 17 des "Cahier des charges" 
der SNCF, das ungefähr der deutschen EVOentspricht, geändert. 

(\.) Di,e .. l?ämpfung': d'er R·egdtarife. 

Die SNCF kann, wenn sie aus irgendwelchen Gründen, ,etwa zur Begegnung des 
Lastkraftwagenwettbewerbs für ·erforderlich hält, für he stimmte V,erkehrsverbin" 
dun gen d~e Regeltarife nach freiem Ermessen f.estsetzen. Sie ist aber gehalten, 
hierbei die in Kapitell der Anwendungstarife genannten Mindestsätze nicht zu 
unterschr.eiten. Sie 'ist des weiteren v,erpflichtet, von solchen Vmhahen dem 
Minister für öffentliche Arbeiten Kenntnis zu gehen. In Abweichung V'Ül1 den 
Bestimmungen des Arti1.<Jels 14, Ziffer 2 des Lastenhcftes, gelten die Anträge als 
genehmigt, 'wenn der Minister nicht innerhalb von 10 T.agen Einspruch erhebt. 
Die Antdig,e treten 8 Tage nach Bekanntgabe im Bulletin des Tarifs de la SNCF 
in Kraft. . 
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Die' neue Frachtsatzbildungsmethode wird "Dämpfung" (Assouplissemcnt) g~~ 
nannt. Sie setzt die SNCF in die Lage, je nach der Zahl der Baremes, die die bc' 
treffende Tarifgabel umfaßt, die Höchstfrachten des R,egeltarifs um bis zu 30 "tl 

zu unterschreiten. Die SNCF geht auch beim Einsatz der Dämpfung behutsam 
vor. Daß die Dämpfung 'bisher die Ausnahme geblieben ist, geht daraus hcrvor 
daß die SNCF seit dem 1. August 1951 nur in rd. 400 Fällen vün dieser Er; 
mächtigung Gebrauch gemacht hat. Im Vergleich zur Abstufung spielt die D,'imp" 
fung eine untergeordnete Rülle. Die Dämpfung stellt zweifellos eine Abkehr VOIll 

Prinzip der Gleichheit aller vor dem Tarif dar. 

b) Die V ,e r t rag s t,a r i f ,e. 
Schon vor Jahren klagte die SNCF über ihre große Benachteiligung durch den 
V,eröffentlichungszwang. Die Pflicht zur Veröffentlichung ihrer Tarife machte 
es der SNCF unmöglich, Tarifvergünstigungen auf bestimmte von den Unter" 
nehmern des Straßenverkehrs umworbene Verkehrsnutzer zu beschränken. Sie 
mußte immer wieder feststellen, daß sie gezwungen wurde, den Geltungsbereich 
bes,onderer Ausnahmetarife ständig zu ,erweitern, was hohe Frachteinbußen für 
.sie zur Folge hatte. Darüber hinaus ermöglichte di~e Veröffentlichung von Sonder" 
vergünstigungen dem gewerblichen Güterfernverkehr, seine eigenen Befördc-, 
rungspr,eise sofort denjenigen der Eisenbahn anzupassen. 

Nach langwierigen Verhandlungen mit ihrer Aufsichtsbehörde 'erwirktc dic 
SNCF ,am 1. August 1951 das Recht zur. Erstellung nicht zu veröffentlichcnder 
Vertragstarife. Vertragstarife ("Tarifs ,avec engagement de fidelite") sind Tarife, 
die nur dann angewendet werden, wenn der Absender oder der Empfänger die 
Verpflichtung übernümmen oder eingehalten hat, der Eisenbahn, vorbehaltlich 
beiderseits vereinbarter 'Ausnahmen, alle unter diese Tarife fallenden Sendungen 
und gegebenenfalls auch andere besonders bezeichnete Sendungen mit der Eisen" 
bahn zu befördern. Bel. den Vertr.agstarifen handelt 'es sich um Ausnahmetarife, 
deren Sätze unter den Mindestfrachten des Regeltarifs liegen dürfen. Die Ver" 
tr.agstarife sind aber an die Zustimmung des Minister~ für öffentliche Arbeiten 
gebunden. Es ist naturgemäß nicht bekannt, welchen Gebrauch die SNCF V(ln 

den Vertragstarifen bisher gemacht hat. Sie sollen sich aber sehr günstig für dil' 
SNCF ausgewirkt haben. Nicht unerwähnt bleib~n soll, daß ,es auch veröffent" 
lichte Vertragstarife gibt. Hiervon zeugt ein Blick auf die in den Anwendungs", 
tarifen v,erz·eichneten Ausnahmetarife. 

VI. 
Die Regelung der Nebenklassenzuschläge 

(Die kleine Mengenstaffel) 

\"Vährend die Bundesbahn im \'\lagenladungstarifeiner Hauptklasse von 15 t z,n'i 
Nebenklassen von 10 und 15 t gegenüberstellt, wendet die SNCF verschiedene 
Hauptklassen und zahlreiche Nebenklassen an. Es wird aber in Frankreich der 
Einsatz von 20"t"Wagen tarifarisch nach Kräften gefördert. Ursprünglich g.11tcn 
im Wagenladungsverkehr der SNCF besondere Frachtsätze für folgende Gc~ 
wichtsklassen : 

1,5 t, i t, 2,5 t; 3 t, 4t, 5 t, 7 t, 8 t, 10 t, 15 t und 20 t. 

. Im Zuge der Tarifreform vom 17. März 1947 wurden die Nebenklassen 1,5 t, 
2,5 t .und 4 t beseitigt. Dafür wurde aber im Inter,esse ,einer besseren Wagenaus-
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nutzung die 12"t"Hauptklasse neu geschaffen. Die 2"t"Nehenklasse gilt nur für 
Güter der Serie 1. Besondere Sätz,e für Wagenladung,en von 3 t werden noch für 
Güter der Serien 1 und 2 berechnet. Im übrigen Wagenladungsverkehr nach 
Rcgeltarifsätz,en muß mindestens die Fracht für 5 Tonnen bezahlt werden. 

. Von wes,entlich größer,er Bedeutung war aber die gleichz,eitig durch'geführte 
bessere Anpassung der Nebenklass,enzuschläge an die Selbstkosten der Eisenbahn. 
Nachstehende Uehersicht unterrichtet über: 

Die 

Neben" 
klassen 

he u ti gen N eb ,e n k las s ,e n z u s chI ä g ,e d·e r S N C F 

Serie 1 Serie 2 Serie 3 Serie 4 
Hauptkl. 5 t Hauptkl. 8 t Hauptkl. 12 t Hauptkl. 20 t 

2t 
3t 
5t 
7t 
St 

lOt 
12 t 
15 t 

53 % 

35 0/0 69 % 

25 0/0 

8 0/0 

45 % 

25-0/0 

19 % 
8 <Vo 

61 0/0 

38 0/0 

32 % 

19 % 

1i % 

5 % 

Ein Vergleich der französischen mit den deutschen Nehenklassenzuschlägen stößt 
auf Schwierigkdten. Die Nehenklassenzuschläge der Bundesbahn betragen für 
5"t"Sendungen bei den Tarifklassen A und B 5 % 'und bei der Klasse C 7 %. Für 
die Serie 3 gilt die 12"t"Hauptklasse, Im Fall der Aufgabe von 5 t muß bei Gütern 
dieser Serie dn Zuschlag von 45 % lentrichtet werden. R,echt instruktiv ist naclv 
stehende Gegenüberstellung der Nebenklassenzuschläge der SNCF und der 
Bundesbahn im Fall der Beförderung v,on Halbfabrikaten und Rohstoffen 

SNCF Deutsche Bundcsbalm 
Serie 4 - Hauptklasse 15 t 

15 t Klassen D F G 

20 t l Abschlag 5 % 

10 t Zuschlag 13 % 10 % 10 % 10 % 

5 t Zuschlag 53 % 20 % 30 % 40 % 

~ei geringwertigen, tarifarisch im Regeltarif b<!günstigte~ Massengütern sucht die 
SNCF die V,erlader davon abzuhalten, 5"t"Sendungen aufzugeben. Zu diesem 
Zweck berechnet sie bei diesen Gütern ,erhöhte Nebenklassenzuschläge: Hiervon 
zeugt nachstehende Uebersicht: 

Nebenklassenzuschläge für 5"t"Sendungen bei ausg,ewählten frachtempfindlichen 
Massengütern 

Güterarten Zuschlag auf die 20"t"Sätze -------- ~------------.--~==~~~==~----~~~ 
Kühle, R-oheisen, Schwerspat 65 % 

Bauxit 69 0/0 

Steinschlag, Sand und Kies 87 % 

Kalkstickstoffdünger 87 % 

W,eiz.en 92 % 

Phosphorhaltige Düngemittel 96 % 

Für Eisenerz. gilt nur eine Nehenklasse für 10"t,,~endungen. Beim Versand von 
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Kioks wendet die SNCF die 15"t"Hauptklass;e an. Bei Beförderung von K,oks 
in Mengen von 5 t wird ein Nebenklassenzuschlag von 57 % 'erhoben. 

Die SNCF berechnet sehr viel höhere Nebenklassenzuschläge ,als die Bundes. 
bahn. Trotzdem lentsprechen auch die französischen Nebenklass1enzuschläge nicht 
entternt den Mehraufwendungen der Eisenbahn. Nach den Feststellungen der 
SNCF machen die Beförderungskosten für Wagenladungen von 20 t nur 1/3 der. 
jenigen für 5"t"Sendungen aus. Die Spanne zwischen den Selbstkosten bei Einzel. 
s:endungen in 15.t" und 20.t.W,agenbeträgt mindestens 16 %. Es sind aber die 
Nebenklassenzuschläge der SNCF kostenwahr,er als diejenigen der Bundesbahn. 

VII 
Die Beför:derung von Sendungen in geschlossenen Züg,e~ und in 

. Knotenpunktzügen 
(Die große MengrCiIlst,affel) 

a) Di'e für Transport-e in gleschlossen1en Züg-en anglewandte 
Meng'enst.aHel' • 

Frankreichs Eisenbahnen wenden berdts seit 1922 die Mengenstaffel für Trans. 
p,orte in geschIossenen Zügen und W,agengntppen gntndsätzlich und allgemein 
an. Ursprünglich 'erfolgte die Begünstigung der in geschloss1enen Zügen zum Ver" 
sand aufgegebenen Güter durch Kapitel 13 des Spezialtarifs 29. Am 1. Dezember 
1948 übernahm der Tarif Nr.103 diese Aufgabe. Gleichzeitig wurde dk Mengen" 
staffel v,erstärkt. / 

. Geschlossene Züge sind Sendungen aus Wagen, die von ,einem Absender an einen 
Empfänger gerichtet sind und geschlossen auf der Ges.amtbeförderungsstr,ecke ,aus" 
schließlich über Normalspurstr'ecken geleitet w,erden. Bedingung ist, daß Ver" 
s:ender und Empfänger durch private Gleisanschlüss1e, Grubenbahnen oder Hafen" . 
gleise unmittelbar mit -dem Streckennetz der SNCF v,erbunden sind. Die Inan" 
spntchnahme des T,arifs Nr.103 setzt genaue V,ereiJibantngen zwischen Ver" 
sender und Eisenbahn über den Beförderungsweg, das Zuggewicht und die zu 
verwendenden W,agen voraus. Der Absender, der ,einen geschlossenen Zug auf" 
liefern will, muß 10 Tage, bevor 'er die W.agen zu beladen wünscht, die für den 
geschlossenen Zug notwendigen Wagen bestellen und den VIerladetag in der 
W,agenbestellung angeben. Das Bilden der geschlossenen Züge ist Sache d~s 
Absenders. Wenn -er hierzu außerstande ist, übernimmt dIe SNCF unter Be" 
rechnung fester Gebühr:en diese Aufgabe. Der Absender hat die Anwendung des 
T,arifs für geschlossene Züge sowie den von der Eisenbahn in der betrdfienden 
V,erk'ehrsverbindung festgesetzten Beförderungsweg vorzuschreiben. Die Fracht 
für den geschlossenen Zug wird nach den in den Anwendungstarifen angegebenen 
Frachtsätzen für W,agenladungen und nach der Entfernung des v.orgesch'riebenen 
W'eges berechnet. 
Der Tarif Nr: 103 gewährt dem Absender im Fall der Beförderung v.on Gütern 
in geschlossenen Zügen nach der Ladungsmenge gestaffelte Frachtrückvergütun. 
gen. Diese beginnen ,bei 300t und betragen beispidsweise bei Ladungen von: 
300 t: 5,5 0/0; 500 t: 11,5 0/0'; 800 t: 20,5 0/0; 1000 t: 25,5 0/0; 1500 t: 31,0 0/0. 

Darüberhinaus werden an den Absender Regelmäßigkeitsprämien gezahlt, wenn 
er 10 Tage vor Beginn der Beförderung die V'erpflichtung übernommen hat, in der 
gleichen Verkehrsverbindurig währ-end ein:es 'Oder mehrerer voller Kalendermonate 

( 

- .... 
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geschlossene Züge nach :einem zwischen der Eisenbahn und ihm vereinbarten Pro" 
gramm auszuliefern. Die Regelmäßigkdtsprämie heträgt: 
W,enn das Programm 1 Zug je Werktag vorsieht 8% 
Wenn das Programm 1 Zug je Gntppe von 2 aufeinanderfolgendcn 

Werktag,en vorsieht 4 0/0 
Es muß aber beachtet werden, daß die Rückvergütungen und d1e R,egelmäßigkeits" 
prämi'en, auf die ausschließlich die V,ersender Anspntch haben, auf dk um 146 Hr 
je t gekürzten Frachtsätz·e gewährt werden. Auf diese Wdse ,ergeben sich nach 
Entfernung und Frachthöhe unterschiedliche Vergünstigungen. Sie betragen z. B. 
für Hüttenkoks (Anwendungstarif Nr. 7, Kapitel 3, § 2) im Fall täglich verkeh" 
ren der geschlossener Züge mit 1000 t Ladung bei . 

50 km: 26,3 0/0; 80 km: 27,9 %; 150 km: 29,4°/0; 200 km: 30,1 0/0 
250 km: 30,5 0/0; 300 km: 30,~ 0/0; 350 km: 31,0 Ofo; 400 km: 31,2o/e 

Bereits 1947 betrug das Güteraufkommen der geschloss,enen Züge 21 MilL t = 15 0/0 
des gesamten Güteraufkommen der SNCF. Im gleichen Jahr setzten sich 95 % 

der geschlossenen Züge ,aus Privatwagen mit durchweg größter Kapazität zu sam" 
men. L'eider stehendem V,erfasser nicht die neuesten Zahlen zur Verfügung. Seit 
dem InhafttrlCten des TarifNr. 103 hat die Bedeutung der geschlossenen Züge 
zweifellos nicht nur absolut, sondern auch relativ weiter zugenommen. 

Anders ,als die noch zu behandelnden Knotenpunkttarife kommen di'e V'ergünsti" 
gungen, welche Kapitel 1 des Tarif Nr .. 103 gewähr'en, ,einseitig den großen Pro" 
duküons" und V,erbr,auchsz·entren zu Gute. Den stärksten Gebrauch machen die 
Kohlenzechen, die Kokereien, die metallurgische Industrie und die Mineralöl" 
industrie sowie die großen Elektrizitäts" und Gaswerke und andere Großverbrau" 
eher von der Möglichkeiten der großen M.engenstaff.el der SNCF. So werden in 
Fr,ankreich nur bis 16,5 % der Bahntransporte der Raffin'erien in Einzd"Kessd" 
wagen durchgeführt. 

Trotz der hohen Nebenklassenzuschläge und trotz der geschilderten Vergünsti" 
gungen des Tarif Nr. 103 sind nach wie vor in Frankreich die in großen Wagen" 
und Zugeinheitenbeförderten Massen" und Schwergüter die Hauptträger der 
Rentabilität des Wagenverladungsverk,ehrs. Die Mengenrabatte und Regelmäßig" 
keitsprämien, welche die SNCF gewährt, ,entspr:echen nicht entfernt der Diffe .. 
renz zwischen den Befördentngsselbstk,osten für Einz'elsendungen von 20 t und 
denjenigen fahrplanmäßig 'v,erkebr:ender Züge mit hohem Ladungsaufkommen. 
Die SNCF wendet keine kostenw,ahl'c Mengenstaffd an. . 

b) Die für di'e Bdörd,crung von Gütern in Kn'ot,cnpunktzüg'en 
,angewandt,e Meng,enstaffel (Die y,erteHertarife der SNCF) 

K.1pitel- 13 des Spezialtarifs 29 begünstigte bis 1939 auch dfe Beförderung von 
Gütern in Wagengruppen. Diese "tarifs des rarnes" stehen aber in keinem direkten 
Zusammenhang mit den in Kapitel 2 des T.1rifs Nr. 103 ,enthaltenen Bestimmungen 
über Knotenpunktzüge (transports gl'oupes). Es handelt sich bei diesem jüngst-en 
Kind der Tarifeure der SNCF um Verteilertarife, die die größte Beachtung ver" 
dienen. Man spricht bereits in Frankreich vom Tarif der Zukunft. V-on der SNCF 
selbst wird der Knotenpunkt" Tarif als auß,el'ordentli.ch zukunftsträchtig anges,ehen, 
da er nicht nur die Massengüter, sondern auch hoch,,· und mittelwertig,e Güter, 
nicht nur Großverlader, sondern auch mittlere und kleinere Verkehrsnutz'er an 
den tariflichen B~günstigung'en geschloss,ener Züge teilnehmen läßt. Die neuen 
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V,erteilertarif,e sind eine noch schäfere W,affe als die die Verkehrsdichte berück" 
sichtigenden R,egeltarif,e im Kampf gegen den Lastkraftwagenwettbewerb. Die 
französischen Eisenbahnen haben eine Mengenstaffd mit durchaus gemcinwirt" 
schaftlichen Zügen entwickelt. 
Knotenpunktzüg,e sind Sendungen von W,agenladungen, die von dnem Absender 
an eine beliebige Anzahl Empfänger gerichtet sind und auf dem ersten Teil ihrer 
Beförderungsstrecke - gemeinsame Anfangsstrecke (tr'One commun) genannt -
mindestens 100 km weit geschlossen befördert und nach ,einem v'On der Eisenbahn 
v'Org,eschriebenen Programm ausgeliefert werden. Die Kn'Oienpunktzüge müssen in 
einem Privatanschlußgleis, auf Hafengleisen 'Oder auf ,einem Grubengleis auf" 
gelidert werden. Anders als bei den geschlossenen Zügen wird die Fracht nach 
der Entfernung des kürzesten Wcges zwischen dem Versandbahnhof und den 
einzelnen Bestimmungsbahnhöfen berechnet. Der Absender muß auf jedem 
.Pr,achtbrief der Sendung die Anwendung der Bedingungen für Knotenpunktzüge 
v,erlangen und die von der Eisenbahn bestimmte gemeinsame Anfangsstrecke an" 
geben. 
Es wird zunächst die Fracht der ,einzelnen W,agen nach den Jeweils in Frage kom" 
menden Anwendungstarif.en ,ermittelt. Die Gesamtfracht Je t wird um 146 ffr gc" 
kürzt und auf den verbleibenden Betrag eine Rüekvergütung gewährt, die sic~ 
wie folgterr,echnet: 
5,5 - 28 0/0, je nach der Gesamttonnage des geschlossenen Zuges (400-1500 t) 
auf der Strecke zwischen Sammel" und Verteilerbahnhof (Tr'Onecommun) mul" 
tipliziert mit dem Quotienten aus der Streckenlänge des "tr'One c'Ommun" und 
der v,erschiedenen Streck'enlängen zwischen dem V,erteilerbahnhof und den Emp" 
fangsbahnhöfen. Dabei wird für jede V'crteilerstDecke mindestens 25 km in Ansatz 
gebracht. ' 
Die Höhe der Rückvergütungen soll an wenig,en Beispielen gezeigt werden. Es 
wird unterstellt, daß die Güter für 3 Bahnhöfe, die 40, 50 und 60 km v'Om- Ve,r" 
teilerbahnhof ,entfernt ;liegen, hestimmt sind. Das Trone oommunso11 einmal 
100 km und das zweite Mal 400 km 'lang sein. 

Folgende U ebersicht unterrichtet über 
Die Mengenrabatte des Knotenpunkttarifs im Fall des Einsatzes geschlossener 
Züge bis zum Verteilerbahnh'Of aus drei Gruppen mit 400 bzw. 800 t 

gemeinsame Rückvergütung 
Anfangsstr,ecke bei 400 t bei 800 t 

100 km 2,2 % 7,0 0/0 

200 km 3,1 % 10,0 0;0 

300 km 3,1 % 11,7 0/0 
400 km 4,0 % 12,7 0/0 

500 km 4,2 % 13,5 0/0 

Es wächst s'Omit die Rückvergütung mit zunehmender Länge der v'Om geschlo5" 
senen Zug befahrenen Strecke (T11Onc c'Ommun). Die gleiche Wirkung geht von 
der.Höhe der Ladung des geschlossenen Zuges aus. Von negativem Einfluß auf 
die Höhe der Rückv,ergütung ist die Zahl der Bestimmungsbahnhöfe und ihre 
Entfernung vom V,erteilerbahnhof. 

Die SNCF 'erhöht die Rückvergütungssätze, wenn alle Sendungen eines Knoten" 
punktzuges für Bahnhöfe bestimmt sind, die an einer von ihr bestimmten Ver" 
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teilungsstrecke liegen. Befinden sieh die Empfangsbahnhöf,e sämtlich in dem glei" 
cl~~n, von.~er SNCF festgdegten Verteilungssektor, S'Ü ergeben sich die folgenden 
Ruckvergutnugen: 

Die M.engenrabatte des ~notenpunkttarifs bei geschloss'enen Zügen aus 3 Grup" 
pen mIt 400 bzw. 800 t 1m Fall der F,estlegung der V,erteilungsstrecke 'durdl die 
SNCF. . 

Gemeinsame Rückvergütung 
Anfangsstrecke bei 400 t hei 800 t 

100 km 3,4 % 8,2 % 

200 km 4,9 % 11;7 0/0 

300 km 5,7 % 13,7 0/0' 

400 km 6,2 % 14,9 0/0 

500 km 6,5 % 15,7 0/0 

Hat ein Ab~.ender 1~ Tage vor Beginn der Beförderung ~He V,erpflichtung über" 
nommen, wahrend ,emes 'Oder mehr,erer v'Oller Kalenderm'Onate nach einem zwi" 
sch~n der Eisenbahn. und i.~m. vereinbarten Programm Knotenpunktzüge auf" 
;:uhefern, v'?n de~en J~der. fur ,e~ne v'Om gleichen Punkt ausgehende VerteilungS" 
str~cke bestImmt 1st,. WIrd l.hmeme Regelmäßigkeitsprämie, bei deren Ermittlung 
gleichfalls vorher ffr 146 Je t von der Gesamtfracht abzuziehen sind, gewährt. 

Nachstehende Uebersicht nennt 
Di~ Regelmäßig~eitsprämie des Kn'Otenpunkttarifs bei geschlossenen Zügen aus 
dreI Gruppen mit 400 bzw. 800 t im Fall der Festlegung der Verteilungsstrecke 
durch die SNCF 

Gemeinsame . Jeder zweite Tag W,erktäglich 
Anf.angsstreck,e 1 Zug 1 Zug 

100 km 1,6 % 3,2 0/0 

200 km 2,3 % 4,6 % 

300 km 2,7 % 5,4 0/0 

400 km 2,9 % 5,8 0/0 

500 km 3,1 % 6,2 0/0 

Ueber die Güteraufkommen der Kn'Otenpunktzlige liegen n'Och keine Angaben 
vor. Der V,erkehr in Knotenpunktzügen soll ,aber ständig zunehmen. 

VIII 
Die Ausnahmet,arife !der SNCF 

Vom gesamten Güteraufkommen der'SNCF entfielen 1947 kaum 20 % auf Regel" 
t~rife. I?ie 1951erf'Olgte. Einführung der Abstufung und der Dämpfung ermög" 
hchte ,eme s'O starke Dlfferenzi'erung der Frachtsätz,e des Regeltarifs, daß die 
SNCFaus Gründen des Wrettbewerbs weniPler Ausnahmetarife als in der V,er" 
gangenheit zu erstellen genötigt ist. Um so ;ehr überrascht die große Zahl der 
Ausnahmetarife der SNCF. Es gibt keinen Anwendungstarif lOhne Ausnahme" 
tarife. 

Sicht man von den nicht veröffentlichten Ausnahmetarifen ab, so waren Anf.ang 
1953 in Frankreich 350 Ausnahmetarife in Kraft. Hierv,on ,entHelen 87 auf a11" 
gemeine und 263 auf besondere Ausnahmetarife. D1e ausschließlich für den fran" 

Bg.3 
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sätze. Frankreichs Braunkohlenbergbau lerfreut sich: indessen des Vorteils eines 
günstigen allgemeinen Ausnahmetarifs. . 
Die französischen R,egelfrachtsätze für K,ohlen liegen auf den Entfernungen 200.-
450 km im Schnitt 10 % über denen des deutschen allgemeinen Ausnahmetanfs 
6 B 1. Bei den ganz weiten Entfernungen übersch~eiten si.~ .~ie Frachten d:s AT 
6 B 1 sogar um bis zu 20 0/0. Gelangen indessen dIe franzoslschen Ko~len m ge~ 
schlossenen Zügen zur Beförderung, so stellt ~ich in~~r ~unde~l1e~~bh~ de,rhVler: 

, sand nach dem AT 6 B 1 teurer als in FrankreIch. Im ubrlgen gIlt fur dle Ko ehn> 
ß P .' d U b . A nahmetarif dessen Frac ~ v.ersorgung von Gro " ans un mge U?g ,em us . . ' _ . 

sätze 3 Baremes, d. h. 7,5 % ni,edriger als dle des Regeltanfs smd. 

In Deutschland sind die Ausnahmetarife für Eisenerz' niedriger als für ~ütten" 
kohle. In Fraankreich liegen die V,erhältnisse umgekehrt. Daß auch. dIe ~u~" 
nahmetarife der SNCF hohe Ermäßigung,en gewähr,en, soll nur an ,el?-em el~ 
spiel gezeigt werden. Eine lothringische Hütte in Homeoourt ~ahlt belID Koks" 
bezu'g von Lens in täglich verkehrenden 1000 t"Zügen aus PrlVa~~gen Hr 776 
je t. Da die Entfernung 340 km beträgt, begnügt sich die SNCF b:l dl,esen !ha~t 
porten mit ,einem Erlös von 2,765 Pf je t"km. Nach dem Re~eltarlf s.tellt SlC t~ 
Fr,acht bei 340 km ,auf Hr 2069 je t = 7,353 Pf je t"km. Es WIrd somIt der Koks> 

. bezug der lothringischen Großeisenindustrie um 62 % verbilligt. 

IX 

Die Reg.elung Ider Priv.atgleisanschlüsse in Frankrdch 

75 % der Gütertransporte der SNCF ,erfolgen über Privatgleisanschlüsse. Bei.tu 

Transporten von Anschluß zu Anschluß befindet sich die Eisenbahn gegenu er 
dem Kraftwagen in ,einer günstigen ~,ettbew~rbslage. l?,ie S~CF ,er~enn~ unu~: 
wUJ,1denan, daß das VlOrhandensein der Pr1vatan~ch~uss,e Ihr be~rachthche EJ 
sparnisse hinsichtlich: ihrer Bahnhofsanlagenermoghcht. Aus dl~sem. Grur. e 
fördert die SNCF den Gleisanschlußverkehr in jeder Hinsicht. DIe Pnvatgels" 
anschluß"Inhaber haben für ihre Anlagen und die Küsten ihl1er Unt~rhaltlu~g 
selbst aufzuk,ommen. Die SNCF gewährt den Eigentümern der .Pr1Vatgel~" 
anschlüsse für Sendungen, deren Fracht nach Tarifen berechnet wlr~ und d~e 
von und nach dem Privatanschluß befördert werden, <eine feste Vergutung. SIe 
beträgt z. Zt. Hr 39 je t = 47 Pf je 1000 kg. Der Inhaber des Gleisanschlusses 
hat auch dann auf die V,ergütung Anspruch, wenn die Beförderungsk,osten von 
einem Dritten getragen werden. Die V'ergütungen, die die SNCF jährlich an d.ie 
Inhaber v,on Privatgleisanschlüssen zahlt, betragen rund 7 Milliarden Hr = 85 Mll" 
lionen DM. 
Von Interesse sind vielleicht noch die folgenden Angaben. Für Sendungen v·on 
und nach Privatgleisanschlüssen innerhalb eines Bahnhofs wird die Fracht wie 
für Sendungen von oder nach dem Bahnhof selbst b~rechnet. Privatg1eisanschlüsse 
auf freier Str,eck,e, deren Eingang weniger als 3 km yon <einem Bahnhof entfernt 
ist, werden als Privatanschlüsse innerhalb des ihnen nächst gelegenen Bahnhofs 
betrachtet. Für Sendungen v,on und nach solchen Privatgleisanschlüssen ,wird 
die Fracht wie für Sendungen von und nach diesem Bahnhof ber,echnet. Die 
übrigen Anschlüsse werden mit besonder,en Entfernungen im Entfernungsz'eiger 
aufgeführt. Die Fracht wird dann für diese Entfernung berechnet. 
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X 

Der französische Stückguttarif 

1946 ,entfielen vom gesamten Güterv,erkehr der SNCF mengenmäßig 4 % und 
nach den Erlösen 20 % auf Stückgut. Wie die Güter des Wag,enladungsv,erkehrs 
ist auch das Stückgut nach den Grundsätzen des von der SNCF an gewandten 
Wagenraumsystems in 4 Serien eingeteilt. Der Stückguttarif sieht je nach der ZU" 
gehörigkcit der aufgelieferten Güter zu einer der 4 Serien für gleiche Gewichte 
verschiedene Preise V'Üf. Schließlich ,enthält der Stückguttarif v,erschiedene Fracht" 
sätze für Mengen von 60 bis 999 kg unld von 1000 kg und darüber. Das Spall>" 
nungsverhältnis zwischen den Stückgutfrachten der lersten und der vi,erten Serie 
beträgt auf der Entfernungsstufe 200 km bei Aufgabe 

60-999 kg 100 : 83,1 
1000 kg und darüber 100 : 71,1 

Die' Stückgutfrachten für Mengen ab 1000 kg Hegen unter denen für 60-999 kg 
bei 
Serie 1: 21 %; Serie 2: 23 0/0; Serie 3: 28 0/0; Serie 4: 31 %. 

Auch im Stückgutverkehr gelten Maximal" und Minimal"Baremes. Die Tarif .. 
gabel umfaßt bei Stückgut, gleichgültig lob ·es nach dem Regdtarif,oder nacH 
Ausnahmetarifen gefahren wird, stets 12 Baremes. Bemerkenswert ist die große 
Zahl der Ausnahmetarife für Stückgut. Die SNCF wendet auch im Stückgut" 
verkehr die Abstufung und die Dämpfung an. Ebenso gewährt die SNCF für 
Stückgut nicht v,eröffentlichte VIertragstarife. 

Schließlich sei noch: auf den T,arif für Kleinfr,achtstücke und Familienfrocnt" 
stücke hingewiesen. Er bezieht sich'auf Sendungen im Gewicht von bis 50 kg. 
Auch die SNCF pflegt den Expreßgutv,erkehr. Ihr Expreßguttarif ,sieht ver .. 
schiedene Frachtsätze für Kleinexpreßstücke (Sendungen im Gewicht bis 50 kg) 
und fürlExpreßgutsendungen über 50'kg vor. 

XI 
Schlußbetr,achtung 

Das Schwergewicht der französischen gewerblichen Wirtschaft liegt in wenigen 
Großstädten und industriellen Ballungsgebieten. Frankreich wurde durch Neben .. 
bahnen (verglichen mit Deutschland) in verhältnismäßig geringem Maße 
erschLossen. 
Auch in Frankreich überwogen vor dem Kriege die dez,entralisier,enden Wirkun .. 
gen der Eisenbahngütertarifpolitik. V,erläßliche Angaben über das Spannungs" 
verhältnis zwischen den Frachtsätzen der obersten und der untersten R,egeltarif .. 
klasse liegen für die VlOrkriegszeit nicht vor. Der V,erfass,er kennt aber einige 
Frachtsätze, welche die SNCF 1938 für ganz hochw,ertige Güter und für Massen" 
güter nach dem Regeltarif herechnete. Hieraus glaubt er folgern zu dUrfen, daß. 
sich in den letzten, VlOrkriegsjahren die französisch,en R,egelfrachtsätze der ober" 
sten und der untersten Wagenladungsklasse zueinander 'etwa wie 100 : 30 verbal" 
ten haben. Zweifellos entsprach die W'ertstaffel der SNCF 1938 etwa derjenigen 
der Deutschen ,Reichshahn. 

Die Wandlungen der franz,ösischen Eisenbahngütertarifpolitik seit 1947 hahen im 
ganzen gesehen die Ballungstendenz,en verstärkt. Das Ausmaß der z,entralisieren .. 

',. 
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den Wirkungen des heutigen französischen Eisenbahn~~~ertarifs ~~rf ab.er nicht 
überschätzt werden. Die stärkere Ausrichtung der franzoslschen Gutertanfe nach 
den Kosten list in einer Form durchgeführt worden, die den gemeinwirtschaft" 
lichen Charakter des französischen Eisenbahngütertarifs weitgehend aufr-echt er" 
hält. Die schädlichen Auswirkungen dieser Reformen auf die Raumordnung ~nd 
den industriellen Standort sind nicht -entfernt S'o groß, wie auß,erhalb Frankrelchs 
allgemein angenommen wird. ' 
Die TarifreEoimen von 1947 und 1951 haben die ,Wettbewerbskraft der SN<=:F 
gegenüber dem Straßenverkehr wesentlich gestärkt. Ihr Erfolg kommt auch m 
der steten Zunahme der Auslastung der Güt-erwagen der SNCF zum Ausdruck. 
Im Wagenladungsverkehr sHeg die durchschnittliche Aus.~astung der \Vaggons 
von 15,7 t 1946 auf 19,4 t 1951 = 23,6 0/0. Beim ~esamten Guterverkehr der SNCF 
ergibt sich folgende Entwicklung der Nutzlast Je Wagen: 

, 1938: 9,0 t = 100 
/ 1950: 12,0 t = 133 

1951: 13,1 t = 146 
1952: 13,6 t = 151 

Die geschilderte Steigerung der durchschnittlichen Auslastung ,en.!sprich:. m~n" 
destem <einem Gewinn von 150000 Güterwagen. Diese .. Anzahl ware ,~usatzhch 
erford f'l'li eh, wenn bei dem derzdtigen Umfang des Guterv-erkehrs ?le Du~~h" 
sdllJittsbelastung der Güterwagen auf dem Stande des Jahr-es 1938 geblIeben ware. 
Die SNCF kann den _augenblicklichen Güterverkd1r, der ?et; Umfang ~~s Jahres 
1938 t"km"ffiäßig gesehen um über 60 % überschreitet, bel -emem gegenuber 1938 
um 100000 'Güterwagen niedrigerem Wagenbestand nur dank der besseren 
W_agenraumausnutzung bewältigen. 

.• I 
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Anlwcrpcn und das deutsche IIintcrIand 
------------------

Antwerpen und das deutsche Hinterhind 
V:on Dr. Dr. Wilhelm B ö t t g -e r, Krefeld-

I. 

Die wirtschafts. und verkehrsgeographische Lage. 
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1. Die Wdtgeltung v-on Antwerpen beruht im wesentlichen auf günstigen 
wirtschafts" und verkehrsgeographischen V-oraussetzungen. Es liegt auf dem 
rechten östlichen Ufer der breiten, tiefen, sicheren und mit Seeschiffen befahr" 
baren Schelde, nur 88 km von der Flußmündung ,entfernt, gleich' gut als Seehafen 
und als Binnenhafen brauchbar. Antwerpen ist der südlichste Hafen des west" 
eU1'Opäischen Rhein"Maas"Schelde"Deltas und genießt den Vorzug, an der 
belebtesten V,erkehrsstraße der Wdt als "Durchgangshafen" zwischen London, 
Hamburg, Bremen und den fremden Erdteilen zugLeich einem außerordentlich 
vielseitigen und tiefgegliederten Wirtschaftsgebiet vorgelagert zu sein. An den 
Antwerpener Schiffsdiensten war Deutschland vor dem Kriege in hervorrag,endem 

,Maße beteiligt. Es beförderte dabei nicht nur seine eigenen über Antwerpen 
v-erbrachten Güter, sondern in wesentlichem Umfange auch Güter außerdeutscher 
Herkunft. Im Jahre 1938 stand die deutsche Flagge mit 25,3 v. H. des gesamkn 
Antwerpener Hafenv,erklehrs an der Spitze alLer Nationen. . 
Antwerpens Stellung ist nicht lOhne Wettbewerb; denn auch die hollän'dischen 
Seehäf:en Rotterdam und Amsterdam begehren ihren Anteil am Verkehrsgut. 
Außerdem waren die -deutschen Seehäfen Hamburg, Bremen und auch Emden 
nachhaltig am Seeverkehr beteiligt. 
Die wechsdvoUe Geschichte hat die Geltung Antwerpens zuweilen gehemmt, 
so als Holland die ScheIdemündung 1648 sperrte. Erst als 1863 der Scheldezoll, 
den der Neutr,alitätsvertrag von 1839 den HlOlländern gewährt hatte, abgelöst 
wurde, war dem damals herrschenden System des Freih'andels der W,eg geebnet. 
Mehr -oder weniger erzwungen wurde dieser Akt durch den 1843 vollendeten Bau 
der Eisenbahn Köln-Aachen-Antwerpen, wobei sich Preuß.en und Belgien 
gegenseitig freie Durchfuhr zusicherten und damit das Monopol des holländischen 
Zwischenhandels beendet~n. Aber die Erinnerung an diese VlOrgänge hat die 

- Gemüter in Belgien und in Holland wach gehalten. -
Schließlich haben die Industrialisierung-Westeuropas, die Entwicklung der Dämpf" 
schiffahrt und die stärkere Einschaltung des Hinterlandes dem Aufstieg Ant" 
werpens neue Nahrung gegeben. Er wurde schnell der bedeutendste Einfuhrhafen . 
für W-eiz,enaus- Argentinien und Mineralöl aus den V,ereinigten Staaten von 
Amerika. Antwerpen gehört noch heute zu den wichtigsten Getreidemärkten 
der Erde. 
In der Ausfuhr gingen die Erzeugnisse der Eisen .. und Stahlindustrie von Belgien, 
Luxemburg, Lothringen und dem Rhein"Ruhrgebiet fast ausschließlich über Anf,. 
werpen. Aber auch die Erz-eugnisse der Farben ... und Chemischen Industrien, 
selbst Maschinen aus Süddeutschland und Nürnberger Spielwaren fanden den 
Weg über die ScheIdestadt. 
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