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Es wird darauf zu achten sein, dafl in den volkswirtschaftlichen Untersuchungen
iiber die Hochrheinschiffahrt die mafigebenden Vorfragen richtig
abgeklirt werden: '

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Tarifreform von 1947 brachte erstmalig die Anpassung des Tarifsystems der

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

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

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

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

Nr.  1— 99 mit schwacher Entfernungsstaffel

Nr. 101-—194 mit mittlerer Entfernungsstaffel

Nr. 201-—290 ‘mit starker Entfernungsstaffel.

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

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

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

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

Serie 1 5t

Serie 2 7 bzw. 8t

Serie 3 10 bzw. 12t

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

Serie 1 2tund 3t

Serie 2 3t und 5t

Serie 3 5t, 7t und 8t

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

" Folgende Uebersicht nennt:

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

Serie 1 19 24 36

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

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

fiir 7 t bezahlen. . ’

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

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

tigt, als in Deutschland allgemein angenommen wird.

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

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

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

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

Recht instruktiv ist die nachstehende Uebersicht: ‘ -

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Walzeisen. Demgegeniiber tarifieren i

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

Uebersicht:
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen fiir Eisenkonstruktionsteile

und Walzeisen in Frankreich und Deutschland bei 200 km

ddigung der

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

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

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

Rider, Radsitze und

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Es folgt die letzte Uebersicht:

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

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

b) August 1953 100 : 82,1

Bg. 2
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Die franzosische Entfernungsstaffel

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

(Verhiltniszahlen:
Familie 100 200 300 400 5000 600 7

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e drei Frachtsatzfamilien der SNCF
nzelnen unterrichtet hieriiber

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

00 800 900 1000
km km km

engiiter.

stentfernung von nur 5 km

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

n Fillen

8 die SNCF in Verletzung ihres

Berechnung der Mindests

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

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

chnahme der Baremes fiir

2u 25 km beim Versand von Zuckerritben und Riibenpulpe.

an keinerlei Bedingung gekniipft ist, kommen die besonderen Frachtsatzzeiger fiir

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

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

Ziigen und in Knotenpunktziigen begiinstigt die rege

Industriegiitern auf kurze Entfernung. Unter regelmifiger Beforderung von Ins

im Fall der Benutzung ge-

Imifige Beforderung von

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die franzosische und deutsche Entfernungsstaffel bei 100—240 km

1-km+Frachten fiir 100 km = 100)

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

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

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

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

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

heutigen Tag festgehalten.

Die Anwendung der differenzierten Entfernungsstaffel kam den wirtschaftsschwaz

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

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

ie Fisenbahnen den Wettbewerb des Lastkraftwas

hen Eisenbahnen die vertikale Staffelung auf simtz -

vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die vertikale Staffelung

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

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

Die Beriicksichtigung der Verkehrsdichte bei der Frachtsatzbildung
der franzdsischen Regeltarife

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

miBig wenig angewandt. Groflere Bedeutung hat dagegen der Frachtsatzficher -

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

i

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

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

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

Lyon und Marseille " die Kennziffer 3

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

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

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

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

Nummer 299 iibersteigt, so wird stets das Maximalbareme angewandst.

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

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

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

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

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

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

Man m
Schliisse iiber

um SO sc

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

h
ach \

Tarife,?

nicht iiberschitzt werden. So betrigt der Frachtnachteil eines Eisenverd

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

sand gegeniiber konkurrierenden

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

muf er sich mit einem einzigen Beispiel begniigen.

o

6.

7.

. Die Bezugskosten fiir Wa

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

, w » w4 e 50% (e 2 Baremes)

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

ahme des franrfdesf

men diese’

Dein folgenden Beispiel liegen folgende Daten zu Grunde:
1.

fer D
Fertigwarenindustrie des Ballungsraums, Kennz‘ff

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

Die Walzeisen liefernde Hiitte

Kennziffer 4
Die Bezieher der Fertigwaren (Sitz Grofistadt)

K.ennziffet 3

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

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

Vorprodukt Walzeised Wie
fiir die Kleineisenwaren 12 Baremes.

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

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

ChQ Ets =t

ihr Frachtnachteil nicht weniger als 13,4 %-

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

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

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

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

» " »” 12)1 0/0
’” 6

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

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

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

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

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

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

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

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

2) Die ,Dimpfung’ der Regeltarife.

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

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

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

Prinzip der Gleichheit aller vor dem Tarif dar.

b) Die Vertragstarife.

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

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

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

tarifen verzeichneten Ausnahmetarife.

VI.

Die Regelung der Nebenklassenzuschlige
(Die kleine Mengenstaffel)

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

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

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

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

Regeltarifsitzen mufl mindestens die Fracht fiir 5 Tonnen bezahlt werden.

~Von wesentlich groflerer Bedeutung war aber die gleichzeitig durchgefiihrte

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

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

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

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

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

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

Nebenklassenzuschlige fiir 5-t-Sendungen bei ausgewihlten frachtempfindlichen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

es geschlossener

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

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

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

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

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

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

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

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

Nachstehende Uebersicht nennt

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

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

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

VIII
Die Ausnahmetarife der SNCF

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

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

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

Die franzdsischen Regelfrachtsitze fiir Kohlen liegen auf den Entfernungen 200—

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

IX
Die Regelung der Privatgleisanschliisse in Frankreich

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

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

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

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

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

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

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

Gegenwartsprobleme der franzssischen Eisenbalngtitertarifpolitik
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X
Der franzdsische Stiickguttarif

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

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

60—999 kg 100:83,1

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

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

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

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

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

X1
Schluflbetrachtung

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

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

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

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

Die Wandlungen der franzésischen Eisenbahngiitertarifpolitik seit 1947 haben im
ganzen gesehen die Ballungstendenzen verstirkt. Das Ausmafl der zentralisieren-
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igen franzdsischen Eisenbahngiitertarifs darf aber nicht
tarkere Ausrichtung der franzdsischen Giitertarife nach
iihrt worden, die den gemeinwirtschaft-
lichen Charakter des franzésischen Eisenbahngiitertarifs weitgchend aufrecht er-
hilt. Die schidlichen Auswirkungen dieser Reformen auf die Raumordnung und
den industricllen Standort sind nicht entfernt so grof}, wie auflerhalb Frankreichs

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

1951: 131 t = 146

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

Wagenraumausnutzung bewiltigen.

den Wirkungen des heut
. {iberschitzt werden. Die s
den Koster iist in eineir Form durchgef

Die geschildértc Steigerung
destem einem Gewinn von
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Antwerpen und das deutsche Hinterland
Von Dr. Dr. Wilhelm B ttger, Krefeld-

L
Die wirtschafts: und verkehrsgeographische Lage.

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

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

verbrachten Giiter, sondern in wesentlichem Umfan ' Gili

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

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

Die wechselvolle Geschichte hat die Geltung Antwerpens zuweilen gehe

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

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

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

In der Ausfuhr gingen die Erzeugnisse der Eisen- und Stahlindustrie von Belgien,
Luxemburg, Lothringen und dem Rhein-Ruhrgebiet fast ausschlieBlich iiber Ants
;vflz;ptenM Alljﬁr auch ldise" szeugrﬁilssedder Farben- und Chemischen Industrien,
elbs aschinen aus Siiddeutschla ii i | : '
Ve iber e Sehaldestadt, nd und Niirnberger Splelwaren fande1.1 den .
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