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Fahrkartenprobleme
bei der Deutschen Bundesbahn
Von Oberreichsbahnrat Dr, jur. Ferdinand Niehsen, Koln

I.
Vorbemerkung

Soweit nachfolgend von , Fahrkarten gesprochen wird, sind damit grundsitzlich
und sofern nicht im Einzelfall ausdriicklich’ etwas anderes gesagt wird, Fahrkarten
im weiteren Sinne, also Fahrausweise schlechthin und unabhingig von ihrer
jufleren Erscheinungsform gemeint. Darunter fallen mithin nicht nur die Fahr-
karten im engeren Sinne, die sog. Edmonsonschen Fahrkarten, sondern auch Zeit-
karten, Blankokarten, Buchfahrkarten, Fahrscheine und Fahrscheinhefte, Beforde-
rungsscheine, Zettelfahrkarten und alle anderen Arten von Fahrausweisen, wie sie
bei der Deutschen Reichsbahn (DR) bzw. der Deutschen Bundesbahn (DB) in
Gebrauch waren oder sind oder kiinftig in Frage kommen kénnen.

IT.

Bedeutung des F-ahﬁmtenwesms bei der DB

Die Erérterung auch nur einzelner Fahrkartenprobleme setzt nicht nur Kenntnisse
des Fahrkartenwesens im Ganzen, insbesondere des Fahrkartensystems mit seinen
vielfachen Gattungen, Sorten und Arten voraus, sondern erfordert vor allem auch
einen Ueberblick iiber den Umfang des Fahrkartenumsatzes, den der Eisenbahn-
verkehr laufend mit sich bringt. Erst wenn man iibersicht, welche Mengen von
Fahrkarten der verschiedensten Art in bestimmten riumlichen Bereichen und
Zeitriumen beschafft, ausgegeben und sonstwie behandelt, sowie welche Auf:
wendungen hierfiir gemacht und welche Einnahmen hiermit erzielt werden, und
wenn man dann auf diesen Hintergrund das jeweils zur Erorterung stehende
Fahrkartenproblem projeziert, gewinnt man den entscheidenden Anhalt dafiir,
dieses Problem in seiner wirklichen Bedeutung, vor allem dem Grade seiner
Schwierigkeit und Dringlichkeit zu erkennen. :

Ein kurzer Blick in dieser Richtung ergibt folgendes:

Die Fahrkarten der DB werden entweder auf Vorrat in bahneigenen Fahrkarten-
druckereien, die jeweils einer Eisenbahndirektion (ED) unterstellt sind, oder im
Einzelfall gemifl dem Wunsch der Reisenden unmittelbar vor der Ausgabe am

Schalter der  Fahrkartenausgabe (Fka) mit Schalterdruckern (Druckmaschinen)

gedruckt. Im Bundesbahnbereich gibt es 10 Fahrkartendruckereien, die gleich-
zeitig Fahrkartenverwaltungen sind, und zwar bei ‘den EDen Frankfurt/Main,
Hannover, Karlsruhe, Koln, Mainz, Miinchen, Miinster, Stuttgart, Trier und
Wuppertal. An den Fahrkartenschaltern der DB sind fast 1400 Schalterdrucker
eingesetzt (davon 80 im Bereich der ED Kéln). Diese werden von den Fahrs
kartenausgebern bedient. Mit ihnen wird ein erheblicher, bei den gréfieren Fka'n
der weit iiberwiegende Teil aller Fahrkarten gedruckt. Die Schalterdrucker ver-
teilen sich auf die Systeme ,,AEG" mit etwa 1200, ,Pautze* mit etwa 130 und
Siemens mit etwa 40 Stiick.
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Im gesamten Bundesgebiet wurden durch die DB i

im Jahre Fahrkarten
1936 . 323600000
1950 477 800 000
1951 474200000

:Er;:iuzgabt In der letzten Zahl waren beispielsweise die Monate Mai 1951 mit
nd 47,6 Millionen (Mio) und Juli 1951 mit rund 51,5 Mio Fahrkarten enthalten.

Auf die Fka'n der ED Koln entfielen

im Jahre , . Fahrkarten
1936 23400 000"
- 1950 ' 29900000
. . 1951 | 27800000
Dle Fka Kéln Hbf war hieran
~im Jahre mit Fahrkarten
. 193¢ - "~ 4500000 . '
1950 : . 4100000
1951 4100000

beteiligt, | ;
Dle vorstehend - fiir 'das Jahr 1936 genannten 3 Zahlen sind jeweils auf den
De.u’ug‘en Umfang des Bundesgebiets umgerechnet und somit unvergleichbar.

le von der Fka Kéln Hbf ausgegebenen Fahrkarten gliedern sich bei den

“wichtigsten Arten, wie folgt, auf: :
im Jahre 1950 im Jahre 1951

Edmonsonsche Fahrkarten . 3803000 ° 3801000
"Blankokarten 121000 160500 -
Beforderungsscheine 2000 2500
Monatskarten 34300 18900
Wochenkarten 113000 95100

AuBerdem wurden im Jahre 1951 von der Fka K&ln Hbf iiber eine Million °

Fahrschein‘e'fiir den Bahnbusverkehr ausgegeben. -

lic‘fﬁl h%é}ilhlen der verausgabten Fahrkarten standen verstindlicherweise wesent

z B ohere Zahlen von beférderten Reisenden gegeniiber. Dies erklirt sich

ot vli;u.s der Mehrzahl von Personen. bei Beférderungsscheinen und manchmal

e ei Blankokarten sowie aus der Vielzahl von Fahrten bei Zeitkarten. So
urden, um auch hierzu einige Beispiele zu nennen, im Jahre 1951 im Bundes-

gebiet mit , ‘

befs 474 Mio Fahrkarten 1130 Mio Reisende
etérdert, - !

Im Bereich der ED Kéln entfielen im gleichen Zeitabschnitt auf fast
) 28 Mio Fahrkarten 68 Mio Reisende
Die Fka Kéln Hbg hat 3
’ auf Blankokarten

im Jahre Reisende
1950 121300 129700
1951 . - 160500 171800

im Jahre auf Beférderungsscheine Reisende
1950 . 2000 31600

, 1 | |
abgefertigt, 1 C 2300 ;39300
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Erhebliche Umsitze werden auch laufend bei den bahneigenen Druckereien ges
titigt. Die Fahrkartendruckerei und sverwaltung der ED Kéln, die u. a. fiir
etwa 1400 Fahrkartenschalter der ED Kéln und ED Essen sowie 'die Schalter
von rund 500 Reisebiiros im Bundesgebiet und Ausland arbeitet, hat z. B. _

im Jahre 1950 im Jahre 1951

- Edmonsonsche Fahrkarten 36600000 39000 000
sonstige Fahrausweise 24 400000 30000000
61000000 69000000

Stiick insgesamt
gedruckt, ' ' ;
Ausgabebereit liegen bei dieser Stelle z. Zt. (Stand April 1952) -

11500000 Fahrausweise, darunter
5500000 Reisebiirofahrscheine und
500000 Fahrausweise fiir den Auslandverkehr.

Der Nenn: und Verrechnungswert dieses Lagerbestandes belduft sich auf iiber
200000000 DM. ‘ :
Die Fahrkarten unterliegen vom Druck bis zur Ausgabe an die Reisenden, teil-
weise noch dariiber hinaus, zahlreichen Kontrollen. Die Buchfiihrung iiber simt-
liche noch nicht entwerteten Fahrkarten wird wie bei den Barbestinden liickenlos
durchgefiihrt (1951: 152000 Buchungen bei der Fahrkartenverwaltung Kéln).
Allein der Versand der seitens der angeschlossenen Schalter angeforderten’ Fahr-
karten hat im Jahre 1950 die Aufgabe von 24000 Einschreibesendungen durch
-die Fahrkartenverwaltung Koln notwendig gemacht.

Zum Druck der Fahrausweise wurden bei der Fahrkartendruckerei der ED Kéln
im Jahre 1951 etwa 140000 kg Pappe. und Papier zum Preise von rund
200000 DM beschafft (1950: 120000 DM). Bis zu 80 % des Fahrkartenmaterials
kommen erfahrungsgemifl durch die Abnahme der bemutzten Fahrausweise.zu-
riick und werden als Rohstoffe der Pappenfabrikation wiederzugefiihrt (1951
im ganzen Bundesbahnbereich etwa 500000 kg). . o

Die' DB erzielte im Jahre 1950 folgende Einnahmen in Milliarden DM:

Personenverkehr Giiterverkehr sonstige
(einschl. Gepick) (einschl. Expref}) Einnahmen
, , 0,2
Fast ein Drittel der Gesamteinnahmen .wurde mithin durch den Personenverkehr,
also den Verkauf von Fahrausweisen, hereingebracht. ,
II1.

Das friihere Fahrkartensystem der DR (1943)

Wenn in den letzten Jahren vielfach geklagt wurde, im Bundesbahnbereich hitten
sich nach dem Kriege die Fahrkarten iibermiflig vermehrt und zu einer kaum °
noch iibersehbaren Zahl von Arten und Abarten zersplittert, diese Entwicklung
scheine sich auch ohne fiihlbare Steuerung fortzusetzen, so war das jedenfalls
iibertriecben. Um den richtigen Anhalt fiir eine \zutreffende Beurteilung der
Lage zu gewinnen, mufl man einen Blick auf die Zeit der Deutschen Reichsbahn
-vor Kriegsende zuriickwerfen, Hier war die Sitiation auf Grund einer ein-
schligigen ,illustrierten* Dienstvorschrift klar zu iibersehen:
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. ‘hune 16 des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes (DEV) war
ld)ize I;gﬁflf; ::?n,l\/%ustersammlung“, zuletzt giiltig in d‘er" Fassung vom 1. April
1943, sog. Dienstvorschrift (DV) 626, deren Geschaftsfuhrung beim Verbands-
l«eitel" des DEV lag, wihrend Druckdirektion die Rlei.chsbahndu‘vekhon Hannover
war. Die DV 626, die heute nur noch in wenigen StLicker} vqrhqnden und daher
fiir die Mehrzahl der Praktiker nicht. mehr greifbar ist, im iibrigen auch wegen
en Aenderungen kauxrlx( mehr(br:lauchbi:r:l wiir;, ?nthielt zu-
M s ersicht der geltenden Fahrkarten (vgl. Anhang 1), fiigte einige
r@ggg;gﬁuggfsrzgiffer lgbis 18) hinsichtlich der Mafle der Fahrkarten, der
gebrauchten Abkiirzungen, der Anordnung fiir Aufdrucke usw. an und lief}
dann Fahrkartenmuster in Originalgrofie, ~farbe un_d saufdruck folgen. Die Samm-
lung stellte bei den einzelnen Fahrkartensorten in der R‘egel nur das Muster
fiir eine Klasse dar.  Wieweit auch die anderen Klassen in Frage kamen, ergab
sich aus den Bemerkungen unter den einzelnen Muster_n. Beziiglich' der :Fahr-
Kartenmuster fiir den Verkehr mit den Seebidern und mit dem Ausland verwies

die DV 626 auf die Anhinge usw. zu den Tarifen.*

Die Fahrkartenmustersammlung enthielt in vollstéindiger Darstellung"d\ex.- Vorder:
seiten und teilweise auch der Riick= bezw. Innenseltfenl 129 selbstar}‘dlg‘e. Fahr-
kartenmuster. Weitere 133 Fahrkartenarten v.ergaben sich’ aus den Hinweisen in
den Bemerkungen. Die Gesamtzahl der in die Musters‘amlmlung aufgenommgnen
verschiedenen Fahrkarten nach dem Stande vom 1. April 1943 lag daher iiber
260. Darin waren die Fahrkarten fiir den Seebader'f und Auslandsverl.(ehr, die
Freifahrkarten und die Fahrausweise fiir den Omnibusverkehr der Reichsbahn

nicht enthalten.

der zwischenzeitlich

IV.

Das derzeitige Fahrkartensystem der DB (1952)

Die Tarife der DR/DB haben sich nach dem Kriege, wie es in einer Zeit vélligen
‘Wiederaufbaues wohl kaum anders méglich war, zu.r.lach_:et recht uneinheitlich
und unorganisch entwickelt. Das Gleiche traf naturgemif fiir das Fahrkarten-
system des Unternehmens zu, weil die Fahrkarten letzten Endes nur das Spiegel-
bild der zugehorigen Tarife sind. Mit Recht wurde daher schon ‘bald — nicht
zuletzt im Interesse des beteiligten Eis‘enbahnper"s\or.lals, 1nsbe_sondgre um dem
Zugbegleitpersonal ein sichereres Arbeiten zu ermdglichen — eine fithlbare Ver-
~einfachung und Verringerung der zu zahlreichen und mannigfaltigen Fahrkarten
gefordert. Die Praxis hat nimlich ergeben, dafd selbst gute und eingearbeitete Be-
dienstete bei solcher Fiille der Abfertigungsméglichkeiten Schwierigkeiten haben,
fehlerfrei zu arbeiten. Umso schwieriger ist es, neues Personal in diesen Titig-
keitsbereich einzuarbeiten.
Allerdings kann'man nicht etwa allgemein feststellen, dafl die Zahlen der heutigen
Fahrkarten der DB die fritheren Zahlen aus der Zeit der DR, wie sie in der
alten DV 626 und den damaligen Tarifen dargestellt waren, wesentlich iiber-
steigen. Im Gegenteil ist bei einer Reihe wichtiger Arten die friihere Zahl nicht
einmal erreicht. Die Lage ist allerdings recht unecinheitlich. Einige vergleichende
Zahlen lassen dies erkennen: o
Wihrend nach der alten DV 626 (1943) 97 verschiedene Edmonsonsche Fahr-
karten galten, sind dies z. Zt, nur 51. Bei den Blankokarten sind die Zahlen
von 1943 und 1952 mit 38 und 35 fast gleich. Bei den Zeitkarten iiberwiegen
wiederum die Karten vom Jahre 1943 mit einem Verhiltnis von 51 zu 28 gegen-

Fahrkarlenprobleme hei der Deutsclien Bundeshahn 65

iiber dem Jahre 1952. Ein ins Gewicht fallender Unterschied zu 'Lasten des
heutigen Zustand liegt dagegen beim Militirverkehr. Die alte DV 626 kannte

lediglich 6 verschiedene Fahrausweise fiir den Wehrmachtverkehr. Heute da- _

gegen sind nicht weniger als 23 Muster im Besatzungsverkehr - giiltig. Das hat

seinen Grund maf3geblich darin, daf alle drei westlichen Besatzungszonen fiir

diesen Verkehr noch véllig voneinander abweichende Fahrkartensysteme haben.

Alle Versuche der DB, hierin zu einer Vereinfachung und Vereinheitlichung zu -

gelangen, sind bisher erfolglos geblieben. Erst die demnichstige Ablosung des
Besatzungsstatuts durch den Generalvertrag wird grundlegende Wandlung brin-
gen kénnen. .

In den internationalen Tarifen sind an Fahrausweisen fiir den internationalen
Verkehr z. Zt. tarifarisch 63 verschiedene Muster vorgesehen. Dieseé sind bis
auf wenige Stiicke auch bereits aufgelegt und in Gebrauch. Die Abweichungen
dieser Fahrausweise voneinander sind teilweise nur gering. Sie sind bedingt
durch die im internationalen Verkehr mitunter nur in einzelnen Bedingungen
abweichenden Tarifvereinbarungen der beteiligten Eisenbahnen. Auch diese ge-
ringfiigigen Unterschiede belasten die Abfertigung des wichtigen internationalen
Verkehrs sehr. Die Unterschiede sind teilweise in den Schwierigkeiten dieses
erst nach so langer Zeit wieder auflebenden Verkehrs begriindet und werden
insoweit durch weiteren Zeitablauf zu beheben sein. Sie gehen iiberwiegend
auf grundsitzliche Unterschiede im Binnentarif der beteiligten Linder zuriick
und werden erst mit einer allgemeinen Vereinheitlichung dieser Binnentarife
beseitigt oder fiihlbar gemindert werden kénnen.

Einen besonders wenig iibersichtlichen Bereich stellen die Fahrausweise fiir den
Bahnbusverkehr der DB dar. Hier wird. augenblicklich noch ausgesprochen
experimentiert. Im ersten Stadium der Entwicklung nach dem Kriege sind —
abgesehen vom eigentlichen Tarifsatz — die Bahnbustarife getrennt von den
Schienentarifen aufgebaut worden. Dementsprechend bestand auch zunichst eine
vollige Trennung zwischen den Fahrkarten des Bahnbus: und des Schienen»

“verkehrs der DB. Z, Zt. werden vielerorts Angleichungen beider Verkehrsarten
erprobt und demgemifBl laufen die Versuche, Bahnbus: und Schienenverkehr,

wo sie sich beriihren oder iiberschneiden, im ganzen System tarifarisch anzu-
gleichen, Freiziigigkeit in der Benutzung von Schienens und Strafenfahrzeugen
herbeizufiihren und grundsitzlich zu einer durchgehenden Abfertigung mit mdg-
lichst einheitlichen Fahrausweisen zu gelangen. Verstindlicherweise gibt es in
diesem Zwischenstadium zahlreiche ortliche und bezirkliche Besonderheiten, die
sich mitunter auf bestimmte Einzellinien oder sogar Teilstiicke von Linien be-
schrinken. Allein im ED-Bezirk Kéln liegen deshalb heute annihernd 40 ver-
schiedene Bahnbusfahrausweise auf.

Im ganzen sind z. Zt. im Bereich der ED Kéln fiir den Bundesbahn-Schienen=
und -Straffenverkehr an Regelfahrkarten zuziiglich der Freifahrtausweise aller
Art, der Fahrausweise des Besatzungs-, Bahnbus- und internationalen Verkehrs
sowie des Bidcrverkehrs iiber 300 verschiedene Fahrausweise giiltig. Nimmt man
die Besonderheiten anderer ED-Bezirke hinzu, so kommt man fiir den ganzen
DB-Bereich noch zu einer wesentlichen Steigerung dieser hohen Zahl. Fiir die
Praxis des tiglichen Verkehrsablaufs bedeutet dies, dal dem Begleitpersonal
eines Zuges der Bundesbahn, der mehrere ED-Bezirke durchfihrt, verschiedene
Fahrausweise in einer Gréfenordnung zwischen 300 und 400 Stiick begegnen
kénnen. Dieser Fiille von Fahrausweisen muf$ das Personal der DB -abfertigungs-
miflig gewachsen sein. Mit einer solchen Zahl sind bereits die Schwierigkeiten
dieses Dienstes geniigend gekennzeichnet.
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" Diese Feststellung soll nicht bedeuten, dafl die verantwortlichen Stellen in dén

Aufbaujahren nach dem Kriege die Dinge etwa hitten treiben lassen. Im Gegen-
teil ist, vor allem in den letzten Jahren in steigendem Mafle, bei allen Tarifver-
handlungen, die die Aenderung des materiellen Tarifinhalts zum Gegenstand
~ hatten, auch laufend mit besonderer Betonung darauf geachtet worden, mdglichst
nicht nur keine weiteren Fahrkartenmuster einzufiihren, sondern die Zahl der
vorhandenen Muster weitgehend zu vermindern. Verschiedene Tarifverein
fachungen sind auch in dieser Zeit mit dem Erfolge vorgenommen worden, dafl
Fahrkartenmuster wegfallen konnten (z. B. Schiilerkarten 2. Klasse).

Der Pflege des Fahrkartensystems der DB widmet sich laufend der ,,Beauftragte

fiir die Fortbildung der Verkehrsvorschriften” (BEV) in Frankfurt/Main. Der -

BFV nimmt insoweit die Aufgaben des Verbandsleiters des DEV als des da-
maligen Geschiftsfithrers der DV 626 wahr. Er wird zu allen wichtigeren Tarif-
verhandlungen der DB zugezogen. Er ist auch z,Zt. im Auftrage der Haupt-
verwaltung der DB damit beschiftigt, die ,,Fahrkartenmustersammlung® neuzu-

. erstellen. Teile des Entwurfs liegen bereits vor. ,

* Auch bei der Personentarifreform im Oktober 1951 hat man sich, obwohl neben
der Entfernungsreform und der Einfithrung des Zp‘nentarifs der Schwerpunkt
auf der linearen Erhohung lag und die eigentliche organische Tarifreform, weil
die Vorarbeiten hierzu noch nicht zum Abschluf8 gebracht werden konnten, noch
hinausgeschoben wurde, bemiiht, die Fahrkartenmuster zu vermindern. Waihrend
dic allgemeine Riickfahrkarte allerdings zwei neue Muster brachte (bis zu 100 km
und iiber 100 km), fielen die Urlaubskarte und die Zuschlagskarten 2. Klasse fiir
Eilz, D~ und FD-Ziige weg. ‘ : :

" Die Fahrkarteniibersicht im neuen Entwurf der DV 626 ‘entspricht dem derzeitigen
neuesten Stand (vgl. im einzelnen Anhang 2). Diese Uebersicht unterscheidet

. sich von der Fahrkarteniibersicht in der DV 626 der Ausgabe 1943 — abgesehen

. von den inzwischen eingetretenen materiellen’ Tarifinderungen — auch in for-
meller Hinsicht merklich, So ist mit Erfolg angestrebt, zu einer strafferen Gliede-
rung und im Rahmen des gegebenen Tarifsystems zu einer moglichsten Verein-
fachung des Fahrkartensystems zu gelangen und nur noch die Fahrkartenmuster
beizubehalten, die cinem wirklichen Bediirfnis in der Praxis des Abfertigungs-
dienstes entsprechen. . ,

Demgemif ist die Reihenfolge der Fahrkartengattungen den Anmerkungen des
in den Fka'n gebrauchten Fahrkartenbuches angepaflt. Die Fahrkarten ,,Er-

- miBigung” werden als letzte der Fahrkartengattungen zum ermifligten Preis ein-
geordnet. Fahrkarten mit eingerechneten Zuschligen ~werden nicht mehr aus-

- .gegeben. Auf die besondere Zuschlagkarte bei Sonderziigen wird verzichtet, da

sie bisher nur selten ausgegeben wurde. Die fertiggedruckten Nachlésekarten

werden durch Nachlssekarten in Blankokartenform -ersetzt. Zettelfahrkarten,

Buchfahrkarten und Blankonetzkarten entfallen; diese Karten werden schon

lingere Zeit nicht mehr ausgegeben. Die Gruppe ,andere Zeitkarten” wird

. gattungsweise geordnet, um eine Zersplitterung zu vermeiden. Bei den Fahrkarten

- fiir den Veerkauf im Zuge wird auf die Zuschlagkarten mit eingedruckten Strecken

verzichtet, denn sie'kénnen nur auf den bestimmten Strecken verwendet werden -

und die Zugbegleiter befahren verschiedene Strecken, miifiten daher vielerlei
Blocke mit sich fithren, ohne damit alle verlangten Verbindungen bedienen zu
kénnen (z. B. nach Anschluistrecken). Die Muster der Bahnbusfahrscheine und
der Fahrausweise des vereinfachten Nebenbahndienstes sind fiir die neue Fahr-
kartenmustersammlung zunichst noch nicht vorgesehen. Es soll abgewartet wer-
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“den; bis dic Entwicklung dicser Muster zu cinem gewissen Abschlufl gekommen

ist. Die besonderen Fahrausweise, dic . fiir Eisenbahnbedicnstete und staatliche

- Stellen ausgestellt werden, werden ebenfalls nicht. aufgenommen. Desgleichen

feh{(eri1 die Fahrausweise des Besatzungs- und des internationalen sowie des Bider=
verkehrs. ‘

Die Vorbemerkungen des Entwurfs des BFV sind gegeniiber der friiheren DV 626
cbenfalls wesentlich vereinfacht und gekiirzt (vgl. Anhang 3). Die einzelnen
Schalter werden einheitlich durch arabische Zahlen bezeichnet. Neue Nummern-
reihen werden durch kleine Buchstaben gekennzeichnet. Die Bestimmungen tiber
den Eindruck des Ausgabebahnhofs werden auf die von gleichgestellten Bahn-
hofen ausgegebenen Karten ausgedehnt. Den Zuschlagkarten werden Zielbahn-

“ hife nicht mehr aufgedruckt. Der Aufdruck der Entfernungen auf den Sammel-

karten wird den Empfehlungen iiber das Auflegen von Sammelkarten in Vers
bindung mit dem Zonentarif angepaft. Die Blankokarten des Wechselverkehrs
werden zur Erleichterung des Wechselverkehrs nur in Heftform hergestellt;

. der Umfang der Hefte bleibt dabei den ortlichen Bediirfnissen iiberlassen. Bei

Platzkarten wird auf den Riickseitenvermerk verzichtet, da die Anbringung des

; Vermerkes besondere Kosten verursacht und die Inhaber im allgemeinen die Be-
stimmungen kennen. '

V.

Vordringliche Fahrkartenprobleme der DB

Der Fahrkartenprobleme im Bundesbahnbereich sind viele. Es ist hier nicht der
Platz, sie vollstindig darzustellen oder auch nur aufzuzihblen. In diesem Zl_lf
sammenhang sollen lediglich die Probleme aufgezeigt werden, deren Losung die
Praxis besonders dringend verlangt. ) ‘

" Rechtliche Probleme sind nicht akut. Schrifttum und Rechtssprechung zu

§ 10 der Eisenbahn-Verkehrsordnung haben die grundlegenden Rechtsfragen um
die Fahrkarten der DB im ‘wesentlichen klargestellt. Diese gelten strafrec}lﬂlch
als ,,6ffentliche Urkunden i. S. der §§ 267, 268 StrGB und im Regelfalle biirgers

 lichrechtlich als ,Inhabermarken” 1.S. des § 807 BGB. Auch ist geklirt, welche .

besonderen Fahrausweise schlechthin und welche anderen von einem bestimmten

" Zeitpunkt ab (Reiseantritt oder Vollzichung der Unterschrift) den Charakter von

Rektapapieren haben.bzw. erlangen. .
Die wirklich schwierigen und noch ungelosten Probleme liegen im Bereich des
Abfertigungsdienstes. Im Vordergrund stehen die Fragen .
1. der weiteren Mechanisierung des Fahrkartenverkaufes,
2. der Verringerung und Umgestaltung der Fahrkartenmuster.

3‘?;-.' - Die besondere Schwierigkeit dieser Probleme liegt darin, daf} die Fahrkarten die

verschiedensten Funktionen zu erfiillen haben und die sich hieraus ergebenden
Forderungen mitunter schwer miteinander in Einklang zu bringen sind, zum Teil
" in ausgesprochenem Gegensatz zueinander stehen. Die Fahrkarten dienen beiden
Partnern des Beforderungsvertrages fiir eine Vielzahl von Zwecken. Sie sind fiir
den Reisenden nicht nur Quittung iiber den gezahlten Fahrpreis, sondern auch
Begleitpapier fiir die Reise, Legitimationspapier und Berechtigungsausweis zum
Durchschreiten der Bahnsteigsperren, zur Benutzung der Ziige, zur Aufgabe von

-, - Gepick usw. Sie miissen dariiber hinaus im Interesse beider Vertragsteile sowohl

-den wesentlichen Inhalt des Beférderungsvertrages enthalten (,,Vertragsurkunde™)
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als auch zahlreiche besondere Vorgiinge vor Antritt der Reise, wihrend der Reise
ur}id nach Abschlufl der Reise abfertigungsmifig ermoglichen. Als Beispiele
seien hierzu nur genannt: Ausgabe und Lochen der Fahrkarten, Umsteigen und
Fahrtunterbrechungen, Nachldsungen und Erstattungen, Rechnungslegung und
statistische Erhebungen. Zusammenfassend kann man sagen, dafl die Fahrkarten
als derart bedeutsame und vielseitige Abfertigungsinstrumente vor allem folgende
Forderungen zu erfiillen haben:

schnelle und wirksame Abfertigung — geringen Kostenaufwand (sichlich
und personell) — méglichst geringe Inanspruchnahme von Personal und
Reisenden — ausreichende statistische Erfassung.

Jede cinseitige Beriicksichtigung einer dieser Forderungen beeintrichtigt die
Erfiillung einer anderen oder sogar mehrerer anderer. Ideal ist die Fahrkarte, die
in wohlausgewogener Form allen wichtigen Erfordernissen méglichst gleichmiBig
entspricht.

Zu Punkt 1:

Schon allein die umfangreichen Bestinde der auf Vorrat gedruckten Fahrkarten
bei den Fahrkartendruckereien und sverwaltungen sowie in den Vorratss und
Verkaufsschrinken der Fka'n der DB lassen es wegen der ‘damit zwangsliufig
verbundenen Arbeiten der Buchfiihrung, des Versandes, der Kontrolle usw. als
dringend erwiinscht erscheinen, moglichst weitgehend zum Schalterdruckverfahren
iiberzugehen. Der direkte Verkauf aus dem Schalterdrucker anstatt aus dem
Schrank weist eine ganze Rejhe von Vorteilen auf. Es sei beispielsweise mur
darauf hingewiesen, dafl die Schalterriume durch Wegfall der Verkaufs: und
Vorratsschrinke wesentlich iibersichtlicher gestaltet werden kénnen, dafl der
maschinelle Verkauf sauberer und hygienischer als der Verkauf aus den vers
staubten Schrinken mit den zum Teil schon seit Monaten oder sogar Jahren
lagernden Bestinden ist, daf3 vor allem die Kassensicherheit durch den Wegfall
der Fahrkartenvorrite und der umfangreicheren Buchfiihrung stark erhéht wird,
daB erhebliche Einsparungen sichlich und personell — quantitativ und qualis
tativ — bei den Fahrkartendruckereien und »verwaltungen, den Fka'n, den Vers
kehrskontrollen sowie anderen aufsichtsfiihrenden und kontrollierenden Stellen
eintreten, daf} die Verkaufsergebnisse schnell ablesbar sind (Einzel: und Gesamts
erlészihler), dafl auch durch die weitere Ausriistung der Druckmaschinen mit
Zihlwerken (Stiick- und Sortenzihler) die Angaben fiir die Errechnung der Be-
forderungssteuer und die Verkehrsstatistik leicht erfafit werden kénnen, daf bei
Tarifinderungen (z. B. hinsichtlich der Entfernungen, der Wege oder der Preise)
die Druckplatten meist einfach und schnell umgestellt werden.kénnen, wihrend
beim Schrankverkauf grofie Bestinde miihsam abgeindert werden miissen oder
iiberhaupt nicht mehr verwendbar sind.

Entscheidend fiir den Uebergang vom Schrank- auf den Maschinenverkauf ist die
Wirtschaftlichkeit des Systems. Die Beschaffung neuer Maschinen macht an sich
heute keine entscheidenden Schwierigkeiten mehr. Schalterdrucker werden wieder
hergestellt, wenn auch die Lieferfristen teilweise recht lang sind. In beschrinktem
Umfange kdnnen auch nach und nach Mittel fiir den Ankauf von Schalterdruckern
verfiigbar gemacht werden. Bei den weiteren Beschaffungen liegt aber die Schwies
rigkeit darin festzustellen,” bei welchen Fka’n im Hinblick auf 'die Hohe der
Kosten die Umstellung auf Schalterdrucker wirtschaftlich vertreten werden: kann.
Die derzeitigen Preise fiir Grofidrucker mit dem notwendigen Zubehdr liegen
zwischen 20000 und 25000 DM. Im Bereich der DB wird vereinzelt die Meinung
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vertreten, dafl danach eine wesentliche Verstirkung des Einsatzes von Grof3-
druckern nicht in Frage komme. Eine allgemeine Regel 1ift sich sehr schwer
aufstellen. Vielfach spielen auch die értlichen Besonderheiten bej der betreffenden
Fka eine Rolle. Eine Faustregel hat sich in etwa dahin gebildet, daf} der Einsatz
eines Schalterdruckers sich bei der heutigen personalwirtschaftlichen Lage in den
Fka'n bejahen lasse, bei denen zur Abwicklung des Verkehrs tiglich zwei und
mehr Schalter gedffnet sein miissen. Auch die Zahl der tiglich verkauften Fahr-
karten spielt bei der Beurteilung.selbstverstindlich eine Rolle.  Je nach den &rt
lichen Verhiltnissen, insbesondere der Personallage, kénnen im Einzelfall Klein-
drucker schon bei einem Umsatz von tiglich 500 Karten an vertretbar sein. In
der Regel liegt die untere Grenze bei 1000 bis 1500 tiglich verkaufter Fahrkarten.
Der Schalterdruck der DB beruht heute praktisch auf den beiden Systemen
LAEG" und ,,Pautze”. Der Einsatz von Siemensmaschinen liuft aus. * Neue
Siemensmaschinen werden nicht gebaut und auch die Ersatzteilfertigung ist bereits
eingestellt. Die laufend bengtigten Ersatzteile werden durch Ausschlachten der
ilteren Maschinen gewonnen. In einigen Jahren werden die ohnehin nur bei
wenigen EDen vorhandenen Siemensmaschinen verschwunden sein.

Der Einsatz zweier Systeme ist fiir die DB vorteilhaft. Dieser Dualismus fordert
die technische Entwicklung und wirkt auch in etwa preisregulierend. Im Wetts
bewerb der Systeme ,, AEG* und ,,Pautze" hat keines vor dem anderen bisher hins
sichtlich der zwei wichtigsten Gesichtspunkte, nimlich der ,,Kassensicherheit®
und der ,, Wirtschaftlichkeit”, einen entscheidenden Vorsprung gewonnen. Die
Kassensicherheit steht bei diesen Anforderungen verstindlicherweise unbedingt
im Vordergrund. Schalterdrucker sind, wie die Praktiker es bezeichnen, ,,Geld-
schrinke*, Wenn deren Verschlufl nicht liickenlos sicher arbeitet, nimlich in dem
Sinne, daf} keinesfalls dem Fahrkartenausgeber Eingriffe in die Maschine mdglich
sind und Karten gedruckt und entnommen werden konnen, ohne daf3 dic Be-
lastung des Ausgebers erfolgt und somit die Verrechnung sichergestellt ist, so
kénnen dem Unternehmen unabsehbare Schiden entstehen.

Im Ganzen gesehen kann wohl gesagt werden, daf} im Bundesbahnbereich eine
wirtschaftliche Einsatzmdglichkeit fiir weitere Grof3drucker in unbeschrinkt grofier
Zahl nicht mehr gegeben ist, dafl dagegen Schalterdrucker mittlerer' Grofie und
ausgesprochene Kleindrucker — bei entsprechend geringerer Preisgestaltung —
noch in gréBerem Umfange mit gutem wirtschaftlichen Erfolg bei mittleren und
kleineren Stellen eingesetzt werden kénnen.

Bei den weiteren Planungen sollte die Entwicklung bei den anderen europiischen
Eisenbahnen jedoch nicht aulerachtgelassen werden. So hat z. B. die Nationale
Gesellschaft der Belgischen Bahnen (SNCB) in den letzten Jahren eine neue
Schalterdruckmaschine ,,Ormegraph* entwickelt (Erfinder Schuster). Die Maschine
wird in einer bahneigenen Werkstatt hergestellt und hat sich bei der SNCB bisher
gut bewihrt, Sie soll deshalb in groflerem Umfange dort eingesetzt werden. Auch
das Ausland interessiert sich bereits stark fiir diese Maschine, die vor allem den
Vorteil des niedrigen Preises besitzt (2200 DM). Der Ormegraph kann aller-
dings trotz einer Reihe weiterer wesentlicher Vorteile \beim augenblicklichen
Fahrkartensystem der DB als Ersatz fiir die gingigen deutschen Systeme micht
angesprochen werden, Er hat den groflen Nachteil, dafl er nur eine Pappensorte
“ausgeben kann und die ausgegebenen Werte nicht selbsttitig erfalt. Das Kassen-
soll muf3 durch Aufrechnen der Priifstreifen ermittelt werden. Auch statistische
Angaben miissen aus dem Priifstreifen ausgezogen werden. Gegeniiber den bei
“der DB eingesetzten Schalterdruckern bedeutet der Ormegraph daher einen Riick-
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" chritt. Dennoch sollte er zur Einschrinkung des Schrankverkaufes fiir den Eins

olchen Stellen erprobt und nétigenfalls weiterentwickelt werden, fiir die
fﬁzzégcshaffung der bisher am deutschen Markt befindlichen AEG- und Pautze-
Drucker wegen ihrer hohen Kosten wirtschaftlich nicht vertretbar erscheint.

FEin inzwischen in der Schweiz her‘ausg‘ek'ommener Schalterdrucker ,,Integra®, der
auch bereits bei Dienststellen der “Natlonaljen Gesellschaft .der Franzdésischen
Fisenbahnen im Probeeinsatz ist, miifite ebenfalls bald erkundet werden. Er soll
. sich durch besondere Einfachheit und tentsprechen-d geringe Beschaffungskosten
auszeichnen und dabei einzelne Nachteile des Ormegraphen vermeiden.

Die Verwertung der im ‘Ausland gem-achteq Erfahrungen méchte es auch der DB
erméglichen, durch Herabsetzung dex.: bisher hqhen Besc.h'affungskosten fiir
Schalterdrucker zu einer wesentlich w;t.:ltergehenden Mechanisierung beim Fahr-
kartenverkauf im Sinne eines verstirkten Ueberganges vom Schrank: zum
Maschinenverkauf zu gelangen. .
Frginzend sei noch darauf hingewiesen, dafd die DB die Méglichkeit priift, einen
von der AEG entwickelten und seit .Jahr‘en erprobten tragbaren Drucker fiir den
Bahnbusdienst in einer gréfieren Serie zu "l)‘escha}.ff‘en. Dieser Drucker ermdglicht
‘es dem Schaffner, mit wenigen Griffen die vrel.*and\e}-hch-en Angaben fiir die je-
weils von den Reisenden verlangten Fahrscheine einzustellen und die Scheine
selbst zu drucken. Dieser AEG-Drucker m;}'c}}t den vorlzlerlg‘en Druck von Fahr-
scheinen iiberfliissig und erscheint auch vo}hg kassepsmher. “Er erleichtert vor
allem die Abrechnung, da der Verkaufserlb‘s.(,,Sollemnahme ) als Unterschied
swischen dem Stand des Aufrechners bei ‘l.3regmn und Ende der '_V‘erkaufsschicht
jederzeit schnell aus dem Priifstreifen ermlfctelt \‘N‘erden kann. Die notwendigen
statistischen Angaben miissen allerdings im einzelnen dem Priifstreifen ent
' nothmen werden. : .
Der Vollstindigkeit halber muf} hervorgehoben w’werd‘en, daf} auf weite Sicht auch
im Personenverkehr der DB aus personalwirtschaftlichen Griinden die ,,Selbst-
bedienung” der Reisenden erstrebt werden muf, d.h. der Verkauf der Fahr-
karten durch Automaten. Im Bereich der fritheren Reichsbahn und der Bundess
bahn ist dieser Automatenverkauf auch’ bereits praktisch mit Erfolg erprobt,
sowohl mit bloBen Speicherautomaten (die mit fertiggedruckten Karten gefiillt
“werden) als auch mit sog. Druckautomaten, die die einzelnen Karten auf Geld-
cinwurt hin selbst drucken, und zwar bei Bahnsteigkarten und Karten des SzBahns
Verkehrs. Hier ist noch ein weiter Raum fiir die Entwicklung 'gegeben. Verkehrs-
bereiche mit einfachen Tarifschemen und entsprechend wenig ‘differenzierten
Fahrkartensystemen, wie etwa Zonentarife mit geringer Zonenzahl (z. B. Vorort
tarife), eignen sich vorzugsweise fiir den Automatendruck und sverkauf.

* Zu Punkt 2: : : .

a) Mit der Feststellung, daB die Zahl der Fahrkartenmuster zu grof sei und des=
halb verringert werden miisse, ist nur der Ausgangspunkt und noch’ micht der
Weg fiir die weitere Arbeit in dieser Richtung gegeben, Die Dinge sind viel zu
kompliziert, ‘als daf etwa von irgendeiner Stelle einfach beschlossen oder an-
geordnet werden konnte, die geltenden Fahrkartenmuster seien bis zu einem be-
~ stimmten Termine in einem bestimmten Verhiltnis zur bisherigen Zahl zu vers
mindern. Ein solches Verfahren wire vollig undurchfiithrbar. Es muf3 vielmehr
von besten Fachleuten noch viel schwierige und zeitraubende Arbeit geleistet

werden, um den Grund fiir eine wirklich lohnende Reform des -Fahrkartens
systems der DB zu legen. ‘ .
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_E(/enn man ein Fahrkartc.nsystem grundlegend #ndern, vercinfachen und ver:
essern will, mufl man mit der Arbeit beim Tarif selbst einsetzen. Jeder stark

.differenzierte Tarif — der derzeitige Personentarif der DB ist wirklich ein

solcher — begriindet naturgemifl ein entsprechend differenziertes Fahrkartens
system. Der erstrebte und notwendige Erfolg hingt bei der DB also entscheidend
davon ab, zu welchem Ergebnis die scit lingerer Zeit laufenden Arbeiten an der
sog. organischen Tarifreform kommen werden. Diese Arbeiten werden von Anz
fang an mit dem ausdriicklichen Auftrag gefiihrt, auch bei den Fahrkartenmustern
unter «all‘e.n Umstinden zu wesentlichen Beschrinkungen zu gelangen. Es zeichnen
sich bereits gewisse Bereiche ab, in denen Fortschritte moglich' erscheinen. Hierzu
einige Beispiele: *

Der Plan, bei den Zeitkarten des Berufsverkehrs von den Einkommenshdchst:
grenzen als Tarifvoraussetzung abzugehen und eine Einheitszeitkarte zu schaffen,
ist in der Erbrterung mit den verschiedenen beteiligten Stellen schon verhiltnis

mifig weit gedichen. Er wiirde gegebenenfalls cine ganze Reihe der bisherigen
Zeitkartenmuster zum Wegfall bringen.

'Nachdem die Zuschlige fiir die 2. Klasse in den schncllfahreriden Ziilgen bereits

beseitigt und durch die Einlegung zahlreicher (zuschlagsfreier) S-Ziige die bis-
herigen Einnahmen aus Eilzugzuschligen schon stark gemindert sind, steht die
weitere Frage an,ob die DB gemif} dem Beispiel der meisten anderen europiischen
Eisenbahnen die Zuschlige fiir schnellfahrende Ziige iiberhaupt fallen lassen soll

“(allenfalls mit Ausnahme von Schutzzuschligen bei wenigen bevorzugten Ziigen).

Falls der Verzicht auf die Einnahmen aus den Zuschligen fiir die DB vorab nicht
tragbar sein sollte —allein die Schnellzugzuschlige erbrachten 1950 rd. 60 Mio —,
ist daran gedacht worden, die Zuschlige allgemein in die Fahrpreise einzurechnen.
Die Einnahmen blicben so erhalten, aberidie Abfertigung wiirde sich vereinfachen

~und die Zuschlige mit selbstindigen Kartenmustern fielen weg. Die SchwicEigz
 keit der Entscheidung liegt darin, ob bei einer solchen Einrechnung der Zu-
* schlige dem Nahverkehr zugemutet werden kann, die Anteile fiir die Zuschlage .

mitzuiibernehmen. ‘

Dic unlingst erdrterte Frage eines Wegfalls der Bahnsteigsperren bei der DB
kénnte zutreffendenfalls an vielen Stellen die Bahnsteigkarten iiberfliissig machen.
Sie brauchten nur noch dort aufgelegt zu werden, wo die stindige oder gelegent- .
liche Einrichtung von sog. Ordnungssperren vorgeschen werden muf. ‘
Die Zahl der Karten fiir den Verkauf im Zuge kénnte wesentlich herabgesetzt
werden, wenn die zunichst nur fiir den Bahnbusverkehr vorgesehenen tragbaren
Fahrscheindrucker auch beim Z u g begleitpersonal zum Einsatz kommen konnten.
Die Ucberzahl der Besatzungsfahrscheine muf3, wie schon angedeutet, baldigst
herabgesetzt werden. Der Abschlufl des Generalvertrages mufl zum Anlal ge-
nommen werden, hier beschleunigt und nachdriicklich vorzustofien.

Die Angleichung, Vereinheitlichung und Vereinfachung der Bahnbustarife muf}
cbenfalls mit aller Energie betrieben werden. Nur so kann die itbermaBige Fiille
der Bahnbusfahrkartenmuster herabgedriickt und in diesem Bereich eine iibers
sichtliche Lage geschaffen werden. ‘ ‘

Im internationalen Verkehr sind bei den verschiedenen internationalen Verbinden
die Viorarbeiten zur Einfithrung einheitlicher Tarifsysteme angelaufen. Besonders
im Bereich der OEEC und der UIC wird tatkriftig in dieser Richtung gearbeitet.
Es ist zu hoffen, dafl diesen Arbeiten in absehbarer Zeit praktische Erfolge be:
schieden sein und den vereinheitlichten Tarifen bald vereinfachte, einheitliche
Fahrkarten fiir den internationalen Verkehr folgen werden, damit die bisherige,
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auf die Dauer untragbar hohe Zahl der Fahrkartenmuster endgiiltig verschwindet.
Dem im Verhiltnis zum Ausland verhiltnismifig hohen Regeltarif der DB steht
die iibergrofle Fiille der TarifermiBigungen, besonders aus sozialen Griinden,
gegeniiber. Ziel der DB muf} es sein — das Bundesbahngesetz verpflichtet sie
zur kaufminnischen Geschiftsfithrung —, diese ErmiBigungen insoweit einzus
schrinken, als sie den Personenverkehr im Ganzen unwirtschaftlich machen.

_ Vor allem kénnen die Sozialtarife, die unter den Selbstkosten der DB liegen und
fiir die im Bereich der DB auch anderweitig kein Ausgleich gefunden werden
kann, auf die Dauer nicht gehalten werden. Damit soll keineswegs gesagt werden,
daf die bisher durch diese Tarife begiinstigten Kreise kiinftig einer Begiinstigung
nicht mehr bediirften. Es mufl aber erreicht werden, dafl die notwendige Hilfe
nicht durch die DB, sondern durch Zuschiisse aus anderen 6ffentlichen Mitteln
und aus den Haushalten der fiir die fraglichen Sozialbereiche zustindigen Stellen
gegeben wird. Dies trifft z. B. fiir :Fliichtlingsermifligungen ebenso wie fiir
Schiilertarife zu. Sobald in diesem Bereich eine richtige Kostenverteilung und
damit Entlastung der DB erfolgt, ergeben sich fiir sie weitere Moglichkeiten zur
Vereinfachung des Systems der Fahrpreisermifligungen und damit zur ent-
sprechenden Verringerung der zugehérigen Fahrkartenmuster.

b) Seit mehreren Monaten werden im Bereich mehrerer EDen bei zahlreichen
Fka'n der DB Versuche mit Halbblankokarten gemacht. Es werden dort be-
stimmte Edmonsonsche einfache Fahrkarten und Riickfahrkarten fiir Personens
ziige ohne eingedruckten Zielbahnhof ausgegeben. Auf den Karten
sind Abgangsbahnhof, Preis und ZonenzEntfernungen eingedruckt. Der Ziel-
bahnhof und der Weg — bei Platzmangel auf der Riickseite — werden in Block-
schrift mit Tinte eingetragen. Wenn diese Versuche auch noch nicht véllig ab-
schlielend beurteilt werden konnen, so steht doch heute schon fest, daf} die Vor-
teile des Verfahrens gewisse Nachteile wesentlich iiberwiegen. Es ist daher damit
zu rechnen, dafl ‘die Versuche alsbald erheblich ausgedehnt werden. Besonders
fillt ins Gewicht, dafl infolge des Zonentarifs anstelle der zahlreichen, bisher
auf die einzelnen Ziclbahnhéfe abgestellten Druckplatten in den Schalterdruckern
und der fertigen Fahrkarten im Prinzip kiinftig fiir jede Zone nur eine einzige
Druckplatte bzw. Fahrkarte vorgesehen werden braucht, die dann fiir zahlreiche
Einzelverbindungen, soweit sie nur in diesem Zonenbereich liegen, benutzt werden
kénnen. Wenn man bedenkt, dafl der weitaus grofite Teil des Personenverkehrs
sich in Entfernungen unter 100 km abwickelt und der jetzige Tarif zwischen
1 und 100 km nur 26 Zonen kennt (zwischen 1 'und 500 km nur 45 Zonen,
zwischen 1 und 1000 km nur 63 Zonen), so liegen die Vorteile der Zusammen»
fassungen mit Halbblankokarten auf der Hand. Nach den Feststellungen der
an den Versuchen mafigeblich beteiligten ED Wuppertal wiirde z. B. bei ciner Er-
neuerung aller in AEG-Grofldruckern aufliegenden Druckplatten die allgemeine
Einfithrung von Halbblankokarten allein durch entsprechende Verringerung der
Druckplattenzahl etwa 2,5 Mio DM ersparen. Durch die allgemeine Einfiihrung
der Halbblankokarten wiirde auch der iiberwiegende Teil der bisher aufliegenden
(Voll») Blankokarten entbehrlich werden. Bei den fertiggedruckten Karten wiirde
sich ebenfalls eine ganz wesentliche Verkleinerung der bisher erforderlichen Ver-
kaufs- und Vorratsbestinde ergeben.

c) Der Gedanke, die Fahrkarten der DB grundlegend umzugestalten, ist nicht
neu. Wenn man bei ihnen die grofle Zahl der Papier- und Pappensorten, der
Groflen und Farben, der Druckbilder, kurz all der vielerlei Karten, Scheine, Zettel,
Hefte u. 4. sieht, dringt sich von selbst die Ueberlegung auf, dafl hier auf die
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Dauer wohl vereinfacht werden kénnte und miifite. Die Sache hat natiirlich ihre
zwei Seiten. Die weitgehende Differenzierung der Fahrausweise bringt bei
manchen Abfertigungsvorgingen infolge der leichteren Unterscheidbarkeit den
Reisenden und dem_beteiligten Personal auch Erleichterungen. Fiir das Zug~
begleitpersonal ist z. B, die Kontrolle eines 2. Klasse-Wagens einfacher, falls jeder
Fahrgast die griinfarbige Karte vorweist, als wenn die richtige Klasse auf einem
fiir alle Klassen gleichfarbigen Ausweis erst an einem Zahlenaufdruck oder
sonstigen Druckzeichen festgestellt werden miifite.
Im Bereich des Abfertigungsdienstes hat sich schon mehrfach ergeben, dafl die
jetzige Ausgestaltung der Fahrkarten zu starr ist. So haben die kiirzlichen Unter-
suchungen iiber die Moglichkeit, die Bahnsteigsperren bei der DB einzuschrinken
oder zu beseitigen, alsbald gezeigt, dafl mit den derzeitigen Fahrkartenmustern
bei der dann notwendigen Art der Fahrkartenpriifung, den Entwertungen, den
Unterbrechungslochungen, der rechtzeitigen Abnahme der Fahrkarten zum Schlufl
der Fahrt u.a. nicht zurechtzukommen ist (vgl. Verfasser in Zeitschrift fiir Viers
kehrswissenschaft 1951, Heft 3/4, S.146ff). Die DB-Fahrkarten miiflten also
allein schon, um den Wegfall der Bahnsteigsperren zu erméglichen, so umgestaltet
werden, daf3 die erwihnten Abfertigungsvorginge einfach, sicher und vor allem
ohne zusitzliche Belistigung der Reisenden sowie moglichst ohne zu starke Mehr-
belastung des Personals abgewickelt werden kénnten, daf3 insbesondere auf die
Abnahme der Fahrkarten tunlichst ganz verzichtet werden kénnte und dafl Ent
wertungen, Fahrtunterbrechungen, Nachlésungen, Erstattungen usw. reibungslos
vonstatten gingen. : :
Die beste Empfehlung fiir alle einschligigen Reformarbeiten ist wohl, vorerst in
verstirktem Mafle auf die Erfahrungen anderer Bahnverwaltungen zuriickzus
greifen, um moglichst wenig eigenes Lehrgeld zu geben. Leider fehlen bisher,
soweit ersichtlich, vollstindige vergleichende Darstellungen der Fahrkartensysteme
und smuster der europiischen Eisenbahnen und anderer Verkehrstriger. Gerade
im Hinblick auf die Vorarbeiten zur Integration des gesamten europdischen Ver-
kehrs und insbesondere des Eisenbahnverkehrs sollte kiinftig hier wie bei allen
anderen einschligigen Arbeiten keinesfalls nur im eigenen engen Raume experir
mentiert, sondern mit dem konzentrierten Blick auf die Verhiltnisse und Er-
fahrungen der Nachbarn geplant und weiterentwickelt werden. So wird am besten
dem kiinftigen Zusammenwachsen der Verkehrssysteme der Weg bereitet und
dem Fernziel gedient, im weitesten Umfange demnichst die durchgehende Be-
nutzung der Verkehrsmittel und die durchgehende Abfertigung der Reisenden mit
einheitlichen Tarifen und Fahrausweisen zu erméglichen.
d) Vor dem Kriege sind bereits mehrfach durchgearbeitete Vorschlige zur Ums
gestaltung der Fahrkartenmuster der DR eingebracht worden. Sie sind nicht
durchgedrungen, wahrscheinlich wegen der hohen Kosten fitr die Umstellung der
Bestinde, der Druckmaschinen und andérer Einrichtungen. Die Unterlagen iiber
diese Vorginge sind heute nicht mehr greifbar. :
In den letzten Jahren hat Oberreichsbahnrat Dr. Ing. Schmitz von'der ED Kéln,
zugleich Privatdozent an der TH Aachen, Vorschlige fiir ein neues Fahrkarten-
system herausgebracht, die bisher noch nicht verdffentlicht sind. Dr. Schmitz geht
davon aus, dafl zur Herstellung der Karten vielfiltige maschinelle Ausriistungen
erforderlich sind. Hierzu miifften Aufgabenstellung und technische Mittel in
jeder Hinsicht mdglichst zweckmiflig und wirtschaftlich aufeinander abgestimmt
sein. Er will deshalb die Aufgaben klarer und die technische Durchfiihrung ein-
facher gestalten. ' :
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" Zu diesem Zweck sollen nur drej Farben fiir Pappen verwendet werden, niamlich -

weill als Grundkarte
blau als Erginzungskarte (Zuschlag, Umweg, Uebergang)
, ~ braun  als Zeitkarte,
~ Als Formate sind die der bisherigen Edmonsonschen und der Zeitkarte belassen.
Der Aufdruck auf die Karten soll nach dem Baukastensystem erfolgen, d. h. die
gleichen Begriffe sollen stets an der gleichen Stelle stehen. In besonderem Felde
sollen stark hervorgehoben die Kennzeichen der Sorte stehen, also fiir Ziiggattung,
Klasse und Ermifligungsfaktor, Dr. Schmitz macht in diesem Zusammenhang
- noch weitere Vorschlige hinsichtlich der Hervorhebung etwa eingerechneter Zu-
schlige, einer neuartigen Abstufung der Ermifligungssitze, der Ausbildung der
Entfernungszonen und entsprechend des Preisverzeichnisses usw., und zwar zu
dem ausgesprochenen Zweck, auf weitere Sicht im technischen Sektor zu wesent-

lich vereinfachten Druckmaschinen zu kommen. Gerade im Hinblick auf die

bisher hohen Kosten fiir die Beschaffung von Schalterdruckern lohnen diese Vors
schlige eine baldige eingehende Priifung.

VI

Zusammenfassung und Ausblick

Das Fahrkartensystem der DB ist, das darf man zusammenfassend und riick-
blickend woh] sagen, besser als sein Ruf, wenigstens,als sein Ruf bei denjenigen,
die als Auflenstehende zwar einzelne unerfreuliche Fakten sehen und mit Recht
beanstanden, aber doch nicht den vollen Durchblick haben. Obwohl erst in der
Mitte des Jahres 1945 aus der Vernichtung fast aller Unterlagen mit dem Wieder-
aufbau begonnen wurde, herrscht heute im Groflen und Ganzen eine wohlgefiigte
Ordnung. Die in nicht unerheblicher Zahl und teilweise bedeutendem Ausmafle
vorhandenen Mingel und Schénheitsfehler sind den Verantwortlichen durchaus
bekannt. An der Beseitigung wird mit vollen Kriften gearbeitet. Einzelne Mingel
'waren wegen der Zeitverhiltnisse noch nicht abzustellen (Besatzungsfahrscheine),
auf der anderen Seite konnten notwendige Vorarbeiten wegen jhres Umfanges
- und ihrer Schwierigkeit noch nicht zu Ende gebracht werden (organische Tarif-
reform). Bedeutende Einzelversuche stehen vor dem Abschluf3 (Halbblanko-
karten).. Bei der Mechanisierung wird das weitere Tempo maflgeblich von der
Entwicklung eines preiswerten (1) Kleindruckers abhingen. Hier sollte man in
verstirktem Streben mach Wirtschaftlichkeit notigenfalls Vereinfachungen der
“Schalterdrucker unter gewissen Verzichten in der Erfassung statistischer An-
gaben fordern. Sobald nach Durchfithrung der organischen Tarifreform eine
hoffentlich gréflere Stetigkeit im Tarifbereich herrschen wird, sollten — zumin-
dest bei kleinerén Stellen — gewisse Einschrinkungen der laufenden Statistik
noch am ehesten vertragen werden konnen. Im iibrigen bedarf der Automaten-

druck und »verkauf der Beachtung. Dariiberhinaus sollte beschleunigt unter voller

Ausschépfung der Erfahrungen der auslindischen Eisenbahnen sowie der inters
nationalen Verbinde die allgemeine Reform des eigenen Fahrkartenwesens be-
trieben werden, und zwar mit dem betonten Ziel weitgehender Vereinheitlichung
im ganzen europiischen Raume. : ‘

" Vor {iber 100 Jahren wurden die Fahrkarten der ersten deutschen Eisenbahn auf
Vorrat gedruckt, gleich ein ganzer Wochenbedarf, fiir drei Klassen, in sieben
verschiedenen Farben fiir die sieben Tage der Woche, im Ganzen 4200 Stiick.
Auf jeder Karte standen die Angabe des Zuges, fiir den sie allein giiltig -war, die
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Abfahrtszeit und die Wégennumm‘ér.v‘ermcrkt. Als sich spiter die Strecken und

die Einsteigebahnhdfe mehrten, konnte nicht mehr fiir jede beliebige Fahrt eine
Fahrkarte vorgehalten werden. Jetzt begann das zeitraubende und umstindliche
Ausschreiben der Fahrscheine. Erst geraume Zeit spiter erfand der Englinder
Edmonson die heute noch gebriuchlichen ,,Papptifelchen”. Die Platzkarten sind.
gerade 50 Jahre alt. Zeitkarten gibt es erst seit wenigen Jahrzehnten. Heute
werfen die hochleistungsfihigen Druckmaschinen und Schalt‘erdruc.ker allein der
Deutschen Bundesbahn tiglich Millionen von Fahrkarten aus, die die Fahrkarten-
ausgeber den Reisenden verkaufen. Schon laufen seit einigen Jahren die ersten
Automaten. Wie lange wird es dauern, bis auch im Abfertigungsdienst der Eisen-
bahnen der Mensch, der Fahrkartenausgeber ganz zuriickgetreten ist und seinen
Arbeitsbereich nur noch der Automat beherrscht? B
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Anhang 1

Fahrkartenmustersammlung
(Kundmachung 16 des DEV, DV 626 vom 1. 4. 1943)

Fahrkarteniibersicht

I. l ‘ertiggedruckic Edinonsonsche Fahrkarien

A. VYon der Falrkartenverwaitung herzu-
sicllende Fahrkarten

1. Binfache Fahrkarten
a) fiir Personenziige
b) fiir Eilziige
c) fiir Schnellziige
2, Doppelkarten
3. Zehnerkarten
4. Arbeiterriickfahrkarten
5. Wehrmachtfahrkarten
6. Wehrmachtfahrkarten ohne einge-
druckten Zielbahnhof
7. Wehrmachtdoppelkarten
8, Sonderzugkarten
a) fiir Gesellschaftssonderziige
b) fir Verwaltungssonderziige
9. Zuschlagkarten
a) fiir Bilziige
b) fiir Schnellziige
¢) fiir I'D-Ziige
d) fiir Gesellschaftssonderziige
o) fiir Verwaltungssonderziige
10, Uebergangskarten
11, Umwegkarten
12, Gesellschaftskarten
a) flir cinfacho Fahrt
b) fiir llin- und Rickfahrt
13, Platzkarten
14, Noachloselknrten
15. Bahnsteigkarten

B. Mit Schalterdruekern hergestelite
Karicn
1. ALIG-Schalterdrucker
2. Siemens-Schalterdrucker
3. Paulze-Schalterdrucker

II. Zeticlfahrkarien

II1. Blankokarien .

1. Binfache Fahrkanten
0) fiir Personenzige
b) fur Eilzige
¢) fiir Schnellziige

2. Arbeiterriickfahrkarten
a) Reichsbahnbinnenverkehr
b) Verkehr mit Privatbahnen

3. Wehrmachtfahrkarten

4. Wehrmachi-Doppelkarten

5, Rickfahrkarten fir den Ostsesbiider-
verkchr

6. Zuschlagkarten

a) fir Bilziige

b) fiir Schnellziige
7. Uebergangskarten.
8. Umwcegkarten

IV. Buchfahrkaricn

V. Netz- und Bezirkskarien
1. Netzkarten fir oin Netz
2. Blanko-Netzkarten 1, Klasse :Eur ein
Noetz
3. Anschlufinetzkarten
4. Blanko-Anschlufnetzkarten 1. Klasso
6. Netzkarte und Anschlubnetzkarte zu

einer Karto vercinigt

6. Netzkarten fiir die ganze Reichsbahn
(alle Nctze)

7. Bezirkskarten

8. AnschlufBibezirkskarten

9. Bezirksteilmonatskarten

VI. Sonstige Zeilkkarien
1. Yertiggedruclkte Karten

a) Monatskarten fir P‘rsoncnzuge

b) Monatskarten fur Eilziige

¢) Schiilermonontskarten fiir Personen-
ziige

d) Schiilermonatskarten fiir Eilziige -

e) Teilmonatskarten fiir Personenziige

) Teilmonatskarten fiir Bilziige

g) Arbeiterwochenkartdn

h) Schiilerwochenkarten

i) Kurzarbeiterwochenkarten

k) Erlaubniskarte zum DBetreten der
Bahnsteige

2, Blankokarten

a) Monatskarten fiir Personenziige

b) Monatskarten fir Eilziige

¢) Schiilermonatskarten fiir Personen-
zige

d) Schiilermonatskarten fiir Eilziige

) Teilmonatskarten fiir Personemziige

1) Teilmonatskarten fir Lilzlige

) Arbeiterwochenkarten

h) Schiilerwochenkarten

i) Kurzarbeiterwochenkarten

VII. Fahrkarten fiir den Verkanf in den Ziigen
A, Fertiggedruekie Karten
1. Iilzugzuschlagkarten mit eingedruclk-
tem Preds und cingedruclkten Streclken
a) fir 1 bis 2 Verbindungen
b) fir mchr als 3 Verbindungen
. lilzugzuschlagkarten mit eingedruclk-
tem Preis, ohno eingedruckte Streclken
. Sclinellzugzuschlagkarten mit einge-
drucktem Prois und cingedruckten
Strecken
a) fur 1 bis 3 Verbindungen
b) fiir mehr alsy 8 Verbindungen
. S8chnellzugzuschlagkarten mit einge-
drucktem Preis, olme eingedruckto
Strecken ‘
5. I'D-Zuschlagkarten mit eingedruck-
tem Preis, ohne eingedruckbo Strecken

[S-

>

B. Blankokarten (allgemeines Mustier)

VIII. Reiscbiirofahrseheine
1. Heftumschlag
2. Fahrschein
3. 8chnellzugzuschlagschein

IX. Fahrradkarten
f

X. Karten fiir Anfbewahrung von Falrriidern
1. Karte fir monatliche Aufbewahrung
eines Fahrrads
2. Karte fir wdchentliche Aufbewahrun"
eines IFahrrads
3. Karte fiir wochenbhche Aufbewahrung
oines Kleinkraftrads
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Anhang 2

(Entwurf des BIF'V vom 28. 1. 19562)

Fahrkarteniibersicht

I, Fertiggedrnekie Edmonsonsche Harlen

A. VYon der Fahrkarienverwnliung

gelieferie Karien
1. Binfache Tahrkarten
2., Riickfahrkarten
a) bis 100 km
b) dber 100 km
3. Sommtagsrickfahrkarten
4, Sechserkarten
5. Schiilerfahrkarten
G. Schiilerriickfahrlkarten
7. Arbeiterrickfahrkarte
8. Fahrkarten ,IrmiBigung*
9. Sonderzugkarten
a) fir Gesellschaftssonderziige
b) fiir Verwaltungssonderziige
10. Zuschlagkarten
a) fir Eilziige
) - fiir Schnellziige
c) fiir Fernschnellziige
11. Uebergangskarten
a) zu einfachen Fahrkarten
b) zur Sonntagsriickfahrlarte
12. Umweglkarten
13. Kontrollkarten
a) Tir einfache Fahrt
b) fiir Hin- und Rickfahrt
14. Platzkarten
15. Bahnsteigkarten

. Mit Schalierdrnekern hergcstelltc
Karten
1. AEG-Drucker
2, Pautze-Drucker
3. Siemens-Drucker

II, Blankokarten

1. Binfache Fahrlkarten
2, Rickfahrkarton

a) bizg 100 km

b) itber 100 km
. Sonntagsriickiahrkarten .
. Schiilerfahrkarten
. Schiilerriickfalirkarten
Arbeiterriickfahrkarto
Fahrkarten ,,Lrmifligung‘
. Sonderzugkarte
. Zuschlagkarten
, a) Tir Bilzlige

b) fiir Schnellziige

ST AW

10. Ucbergangskarto
11. Umwegkarto
12. Nachléselkarto
III, Zeitkarten
A, Netz= mnd Bezirkskarien

Netzkarten
Anschlufinetzlkarten
Bezirkskarten
Anschlufibezirkskarten
Bezirkswochenkarten

Sl e

Netzkarten fiir die ganze Bundesbahn

B. Andere Zeitkarien

1. Fertiggedruckte Karten
a) Monatskarten
fir Personenzige
fiir Lilzlige
b) Teilmonatskarten
fir Personenziige
flir Filzlige
¢) Angestelltenmonatskarten
fir Personcnzige
fir Bilziige
d) Arbeiterwochenkarte
o) Kurzarbeiterwochenkarten
f) Schiilermonatskarten
fir Personenziige
fiir Eilziige
fir Schnellziige
g) Schillerwochenkarte
h) Erlaubniskarte zum DBetroten der
Bahnsteige
. Blankokarten
a) Monatskorten
fiir Personenziige
fir Bilzigoe
b) Teilmonatskarten
fir Persomcnzug(,
fir Lilzlige
c) Angestellbonvmonn;tsl\mL(,n
far Personenziige
fur Bilzuge ~
d) Arbeiterwochenkarto
0) Kurzarbeitorwochenkarten
£) Schillermonatskarten
fir Personenziigo
fir Eilzlige
fiir Sclnellziige >
g) Schiilerwochenkarte

[

IV. Karten fiir den Verkanf im Zng
A, Fertiggedruekie Kurien
Zuschlagkarten mit eingedrucktan Preis
a) fir Kilziige
b) fir Schnellziige
¢) fiir Fernschnellziige
B. Blankokarten (allgemeiues Mnster)

V. Reiscbiirofahrscheinhefte
1. Heftumschlog
2, TFahrscheino
3. Zuschlagscheine
a) fiir Schinellziige
b) fir Fernschinellziige

VI. Fahrradkarten

VII. Karten fiir Aufhewalrung von Fahrriidern

und Kraftritdern

1. Karte fir monatliche Aufbewaluwung
cines Fahrrads )

2. Karte fiir wdchentliche Aufbewahrung
cines Fahrrads

3. Karte fiir wochentliche Aufbewahrung
eines Kleinkraftrods
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T — P Anhang
E ¢ |
Eahrkartenmusters‘ammlung
(Entwurt des BEV vom 28, 1.1952)
Vorbemerkungen - ndored
(1 Dio Groge betrigt £y ie von ecincm 2T t der
gt e . Bel den Karten, die v n, 18
~a) Edmomsonschc Karten 57 % 30,5 mm (10) a,le;dofn Ausgabebahnhof ab g?}l)t:rhﬂ]rb d.o;
B m"mkok&l‘ten (ohne Heftrang) Nams des Ausgubeba}mhc’fs}%itt und ¥
10X 75 mum, ' Striches fiir den Kinderabsolufzu ucke’
) NBt'Z-. Anschlufinety. und  Anschlug- diesen selbst eingekmm?‘eﬂaixrka.r‘bcn an—
Zirkskarten 115 « 80 mm, lichter Dies gilt sinngemafy fir I' chreren b% b
E) Ra,u.m 105 x 790 mim bestimmten Orten mit me:mzejgef A
) Borirks. ) B"’Zi"kSWoclmnkarten 80 x héfen (vgl. Grundentfernungs
'8 mm, lichper Raum 70 % 47,5 mm schnitt B). ng {0
©) andere Zeitkarten 70 X 46 ms . e Tarifentferay veich
AUE\Oh*liagkurtcn' fir den Verkaunf im (11) Den Karten wird die cf edruckt. V ; et
Zug (ohng Heftrand) 65 v 60 mm ' den Personenverkehr P gdecrl Gopict un-
&) Tahrradiareen og o 65 mum, dlo Tarifentfornung T poste Entter®
G‘{ermgerje Abweichungen von diesen Grofen . kehr hiervon ab, so sin }
’ i‘md 2uldgsier, soweit die Binrichtung dep gen anzugeben, 2. B.
o »'ahrka.rtendruckereien sie ndtig” macht, ‘ 10 km
) Die Karten, und T hel y 4 3 :
don Mustary’ I‘a.hrschemheft& sind in

in natiir)ick
stellt; dje ¥ atlrlicher

‘ b Griofe darge-
arbstreifen sind
mm brei, b

12 km Gep n Zie«lbah{l‘
10 mm oder

) e die
Bei Fahrlkarten nach mehreren t nur 81
hgéenaoder fiir mehrere Wege 18 Entfor

nde el
. fir die Bercchnung malgeber s ren I lee}n
fr Hin. g 2t 15t boi den Blankolsarton B LA s e e e ImtferminE
fuf- Hin- nag Ricle o mm hoel Zuen bahnhéfen mit verschiedenen o dicse (Z-,n_ :
" Abtrennen iy ¢ine Reifilinie anzubringen sind innerhalb einelgl Pr“;;z'z:n Fir Ver}‘?rif
Ist nach gep Musters: g d 46— 51 km) aufau et is- 4
bezirk aufzuldmcke?u;ﬁm;;td(é:Kl?c?itmdgr dungen, in denen der I(athd;er dure det
Buml‘c‘sbulm wie folgt 8bzukiirzen: onmittelbar entnomm‘elfn veistn gebéfer‘
Hannove = Han . ’ " sammenstofi von Schnittp ur die I"]‘ﬂ -
e Ry wird, ist den Im.hrka_urtenhntZ ,,Gep ﬂ'nso
el g nung fiir ‘Gepicle mit mf%kfm/c t ebe uf-
Maing - M o zudrucken., - Wird dle.Ge‘Pﬂﬁntfemung bﬂx’]g;
Minchen o M, ‘ ermittelt, so ist Leine Lr ene ng
) o o ‘ zudrucken.  Nichtbundeseig Entfer™?
10 orsto Zoile des Aufdrucks auf den kénnen von dem Aufdruck der
arten so)] mindesteng 8 mm unter dem iger;
Oberen Rand 1 . . @bsehen. 16167
> . 28O, Auldrucke guf der : £ holzhe s me
Rickseito sollen gis pepticheit dor Zan.  (12) Blankokarten worden an a, dic 3 pier
SCNprigungen, . die boi dep ]flinhei‘tsza,ngo schwachgeleimten Halbkarto 1::1‘%3“ rog re
Cillen . Projon Raum yon 1 mm beap. o etinmem, hellgotbntem gfﬁr e Vfﬂ.
s{;pruchen —~ nicht beaintrﬁch!tigen' bed gedruckt, Die Blankokarten Hoftform iiie
.Jdmonsolf‘sche.n Karten sing sio mMiglichst gouf am Schaltor wordon in
‘I;:;x:ler Mlbte in kleinep Schrif anzubrin,
» et

. Dlattr =
4 oder § Stick guf cinem D Zug
Blo?nlfgkarten fiir den Verkauf 1™ stell

tiick herge
inem auf allen Blocken von 20 oder 25 Stiick rauf 0
(6) Aug - Abstand 2y halten. " (13) Die Zuschlagkarten . fiir den X]r3e]l(',5cken zu.
wlel:rdnad" Ofen mig mehreren Schaltern Zug werden ohne Stamm in ‘
doror ™ die Rarten gep einzelnen Schaltor 50 Stiick hergestollt. tes
urch arabigehe Zahlen zeichnet, TEest e der Kﬁiin-
T . . * 5 lissen & +SC.
' @ szizggﬁmme{m werden, solweit, die ao giﬁ?gﬁxj& :rx)l:lqueisebm‘o'Fahlsiempcl
ter Auﬂu.geuzgfﬁzl:]ier] Sorte be Wiederho- hefte auf allen Fohrscheinen den w
Buchstaben, nob?cn Oruch ist, durch kleing

ummer  pelenn..

i 1515 m
(meist einen Trockenstempel mit imlftlon
Durchmesser) der a.usge‘bcnflen gie bel 4
(8 Soweit ; o . ‘ tragen, Kdmonsonsche Kq,rt(—,_nvh { ornalte
’ ster: 5\ bweichungen Nicht oug deg Mu.- Ausgabe den Tagesstompel mcIls it 46
hat oooer den Bemerkungen hervorgehen, und Zeitkarten werden cbenfa Jio Dire¥r .
auch djq Riickseite gorp Karten die Trockenstompel verschen, wenn r StemP
ennfarbe (Gelb, Grin, Braun), . tion nichts andores bestimms. ll?emégljch
(9 Dem lKin»demhschnitt Wird, wenn g ist am rechten Rand an eine
V‘?ggﬂﬁugxg 1L'ahrkurt~en tiber Versc}?ireg;;g freien Stelle anzubringen. o und
o egt g i > ' ebader R
‘leichen g%ngfer;ﬁg’ge(ﬁo Eix;tfez:‘gumfl bei (15) Fiir den Verkehr mit den Seeb#d®
Cgevorschrify, aufgedrugly, gekiirzte ‘

. ko
mit dem Ausland sind d“?f Fae};l:thaltcn
. Muster jn den einzelnen Tarifen
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Die Ausfille der Reichsbahn sind aber sehr viel grofler, als unsere Zahlen aus-
sagen. Der Lastkraftwagen entzieht der Eisenbahn ganz iiberwiegend hoch-
und mittelwertige Giiter, die zwischen den grofien Verkehrsknotenpunkten zum
Versand aufgegeben werden. In diesen Relationen sichert die Wertstaffel der
Eisenbahn betrichtliche Gewinne. Die der Eisenbahn verbliebenen Giiter der
oberen Tarifklassen kamen bereits in den letzten Vorkriegsjahren vorzugsweise
in den verkehrsschwachen Gebieten auf oder waren fiir diese bestimmt. Da
in diesen Verkehrsbeziehungen die Selbstkosten der Bahn unverhiltnismiBig
hoch sind, mufite sie sich bei der Beférderung dieser hochtarifierten ‘Giiter mit
relativ bescheidenen Ueberschiissen begniigen. : ,

Trotz des Siegeslaufs des Kraftwagens war 1929 in der Periode 1924 bis 1938
fiir die Reichsbahn das ertragsreichste Jahr. Seitdem nahm der Verlust der Reichs:
bahn am Transportvolumen der hochrentablen Giiter der drei obersten Tarif-
klassen erneut rapide zu. Um so mehr iiberrascht es, dafl 1929 und 1937 im

Wagenladungsverkehr (Regel: und Ausnahmetrarife) der Ueberschufi jedesmal -

25 % der gesamten Frachterldse ausmachte.

Wenn die Lastkraftwagenkonkurrenz die Fortfiihrung der gemeinwirtschafts
lichen Eisenbahngiitertarifpolitik nicht gefihrdete, so nur deshalb, weil seit Mitte
der zwanzig Jahre die Selbstkosten der Massengutbeforderung eine stark sin-
kende Tendenz aufwiesen.’ 1938 entfielen vom Bestand der Reichsbahn an‘offenen
Giiterwagen 60,5 % auf 20+-Wagen (Om-Wagen). Wenn es auch noch keine
25 t fassende Omm-Wagen gab, so verfiigte die Reichsbahn doch iber einen
stattlichen Park von Grofigiiterwagen mit einer Tragfihigkeit von 57 bis 60 t.
Die Rejichsbahn verzichtete ganz bewuflt darauf, dem Uebergang zu grofleren
Wageneinheiten (iiber 15 t, besonders bei offenen Wagen) und dem stindig
wachsenden Einsatz geschlossener Ziige und ganzer Zugteile durch Ausgestaltung
der Mengenstaffel Rechnung zu tragen. Der Ausbau eines den Wert: und Ent-
ferningsstaffeln sinngemifl entsprechenden Staffelsystems fiir die Menge ist
allein im Interesse der Sicherstellung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des
deutschen Eisenbahngiitertarifs unterblieben.

Nach Kurt Tecklenburg hat fiir den Normaltarif als Grundsatz zu gelten,
ihn so aufzubauen, daf} die unterste Normalklasse mindestens die vollen Selbst
kosten deckt, und die anderen Klassen dariiber hinaus einen dem Wert und der
Tragfihigkeit der in sie fallenden Giiter entsprechend wachsenden Nutzen ab-
werfen?). Auch W. Spief ist der Auffassung, dafl das System des Regeltarifs
keine Wertklasse so niédrig bemessen darf, dafl die aus ihr erwachsenden Ein-
nahmen nicht die fiir sie anteiligen Selbstkosten des Eisenbahnhaushaltes in voller

Héhe deckten. *) Hieraus wird allgemein der Schlufy gezogen, dal die Ausnahmes- -

tarife ihre vollen Selbstkosten nicht decken, und dafl die Massengiiter und Schwer»
giiter ihre billigen Beforderungspreise allein den weit iiber den Selbstkosten
liegenden Frachtsitzen der drei obersten Tarifklassen verdanken. Diese Meinung
ist irrig. Sie.konnte nur dadurch entstehen, weil man sich selbst in Fachkreisen
der geschilderten Zusammenhinge (sinkende Kosten der Massengutbeférderung

‘und Nichtanwendung der Mengenstaffel) in keiner Weise bewufit war.
Seit 1929 waren fiir die Reichsbahn die Massengiiter, und zwar gilt dies sowohl
vom Regeltarif wie von den Ausnahmetarifen, die Haupttriger ihrer Rentabilitit.
1929 unterschritten die Ueberschiisse des allgemeinen Ausnahmetarifs fiir Kohle
3) Dr. Kurt Tecklenburg, ,,Betriebskostenpechnung und Selbstkostenermittlung bei der Deut-

schen Reichshahn®, Berlin 1930, S. 53.
; ) Dr. W. SpicB, ,,Der Eisenbahngtitertarif in der Volkswirtschaft”, Berlin 1941, S. G7.

Dio Mengenstaffel und ihre Bedeutung fiir-die Bisenbalmgiitertarifpolitik 81

6B 1, auf den in diesem Jahr 34,7 % der Mengen und 26,2 % der Erlgse des ges
samten Wagenladungsverkehrs entficlen, diejenigen der drei: obersten Wagenﬁ
ladungsklassen hdchstens um die Hailfte, vielleicht sogar nur um ein Drittel.
Nur bei einem geringen Teil der zu Gunsten des Vierjahresplanes ‘erstellten
besonderen Ausnahmetarife begniigte sich die Reichsbahn 1938 mit der Herein+
holung der variablen Kosten. Vor dem Kriege waren, was den Wagenladungs-
verkehr anbelangt, nicht nur die Frachtsitze fiir hoch- und mittelwertige Giiter,
sondern auch diejenigen fiir Kohle und geringwertige Rohstoffe durchweg iiber»
hoht. Nur auf diese Weise konnten die hohen Verluste im Stiickgut- ‘und
Personenverkehr abgedeckt, sowie nicht unerhebliche Geldbetrige an die Reichs-
regierung abgeliefert werden. ' ‘
Weégen des hohen Anteils der Nebenklassen am Verkehrsaufkommen der oberen
Tarifklassen hat vor dem Kriege der Reingewinn der Reichsbahn bei den Regels
klassen A bis C insgesamt nur etwa 50 % der_erzielten Erlse betragen. Nach
Meinung des Verfassers trugen die drei obersten Regelklassen 1929 nur zu einem
Drittel und 1938 nur zu einem Viertel zu den Ueberschiissen des gesamten Wagen-
ladungsverkehrs bei. Es ist nicht unmdglich, dafl 1929 die drei obersten Tarif-
klassen, die Regelklassen D, G und die Ausnahmetarife zu gleichen Teilen

. fiir den in Hohe von 765,5 Mill. RM im Wagenladungsverkehr erzielten Reins

gewinn verantwortlich waren.

II.

Ein wichtiger Grundzug in der Kostenstruktur der Eisenbahn ist die starke Ab-
nahme der Kosten je Transporteinheit mit wachsender Transportmenge. Hiers
durch wird die Eisenbahn zum gegebenen Massentransportmittel?). Die immer
wieder im Schrifttum vertretene Auffassung, die Selbstkosten im Wasserstraflens
verkehr erreichten im Durchschnitt kaum ein Drittel der Selbstkosten des Eisen-
bahnverkehrs, ist irrig. Wiirde man die Bundesbahn ihrer gemeinwirtschaftlichen
Pflichten entbinden und ihr gestatten, vollen Gebrauch von der Mengenstaffel
zu machen, so wiirde, sieht man vom Rhein-Herne-Kanal ab, die gesamte deutsche
Kanalschiffahrt vielleicht sogar die Oberrhein-Schiffahrt zum Erliegen kommen.

1931 stellten sich bei der Reichsbahn die Durchschnittskosten je Tarifkilometer
bei 20-t:Ladungen um 21 4 % niedriger als bei 15:t-Ladungen®). Neuere Unter-
suchungen haben eine geringere Kostenersparnis ergeben. Es ist aber kein Zwei-
fel dariiber, daf} die Spanne zwischen den Selbstkosten bei Einzelsendungen in
15t und 20+t-Wagen mindestens 16 % betrigt. Noch giinstiger gestalten sich
die Selbstkosten bei schr groflien Wageneinheiten 7).

Grofigiiterwagen sind seit 1939 nicht gebaut worden. Wihrend des Krieges trat
aber als neuer Typ der Omm-Wagen mit einem Ladegewicht von durchschnittlich
25 t sehr stark in Erscheinung. Folgende Uebersicht unterrichtet iiber:

8) Institut fir Konjunkturforschung, ,,Stand und Aussichten des gewerblichen Giilcr/{ernver-
kehrs mit Lastkrafiwagen®, Jena 1937, S. 52. :

€) dto. S.53. ‘

) Eine ausfiihrliche Darstellung der Vorleile des GroBgiiterwagens enthilt die 1927.in Derlin
herausgogebene Schrift ,,Dio ncuere Entwicklung und Verwendung der! GroBgiterwagen bei der
Deutschen Reichshahn® von Rejchsbahnrat Culemeyer.



82 . Paul Schulz-Kicsow

Die Zusammensetzung des Parks der Wagen der O:Gruppe im Jahr 1950

Gattung durchschnittliches Ladegewicht  Anteil

O-Wagen 15¢ 12,1 %

Om-Wagen ‘ 20¢ 39,7 %

Omm-Wagen 25t 432 %

. Grofigiiterwagen 55t 2,4 %
‘ sonstige Wagen - — 2,6 %

“Auch bei den gedeckten Wagen hat man den Bau des 15:t-Wagens aufgegeben.

- Zur Zeit haben aber immer noch 85 % aller gedeckten Wagen ein Ladegewicht -

von 15 bis weniger als 20 t und nur 14,2 % ein hheres Ladegewicht.

In der Periode 1913—1949 stieg die Auslastung beladener Achsen im gesamten

deutschen Giiterverkehr von 4,54 t auf 6,90 t, d.h. um 52 o%. 1928 betrug die
* durchschnittliche Ladefihigkeit der deutschen Giiterwagen 159 t. Sie stieg bis
1950 auf 19,2 t, d.h. um 20,8 %. Beim gesamten Giiterverkehr ergibt sich fiir die
Periode 1928—1950 eine Steigerung des verladenen Gewichts je Wagen von 12,1
auf 143 t = 11,8 %, Bei den Frachtgutwagenladungen des &ffentlichen Verkehrs
- stieg die Auslastung je Wagen von 15,2 t 1928 auf 18,1 t1950. Im Wagenladungs-

verkehr war somit die Nutzlast je Wagen 1950 um fast ein Fiinftel grofler als 1928. .

Von giinstigem EinfluB auf die Selbstkosten des Massengutgeschifts der Eisens

ahnen ‘war auch die grofie Zunahme des GleisanschlufSverkehrs. 1950 sind von .

allen Wagenladungen, die im Bundesbahnbereich be- und entladen wurden, 45 %
von Anschlufigleis zu Anschluf3gleisen befordert worden. Nach Walter Linden
betrug der Betriebsiiberschul der Reichsbahn beim Gleisanschlufiverkehr in Vors
kriegsjahren 120 bis 130 Mill. RM jihrlich. Ohne hierzu Stellung mehmen zu
kdnnen, ist Vierfasser iiberzeugt, dafl in der Mehrzahl der Fille die Betriebskosten
im Gleisanschlufiverkehr viel niedriger als beim iibrigen Verkehrsaufkommen
sind. Der Gleisanschlu3verkehr ist im Ruhrgebiet besonders grofl. Seine Haupt:
triger sind die Verlader industrieller Massengiiter. _
Kurt Tecklenburg bezeichnete 1933 in seiner bereits zitierten Schrift die
Nahgiiterziige als die weitaus ungiinstigste Zuggattung des Giiterverkehrs. Hier
fallen alle ungiinstig wirkenden Momente zusammen. ,Das Zugbegleitpersonal
ist teuer, weil es wegen der geringen durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit
dieser Ziige — etwa 8 bis 10 km in der Stunde — nur geringe kilometrische
Leistungen aufzuweisen hat; dazu kommt, dafl dic Zugbildung bei den Nahgiiter-:
ziigen auflerordentlich hohe Kosten verursacht.®)

Wieviel schheller die Durchgangsgiiterziige als die Nahgiiterziige sind, zeigt nach-
stehende Uebersicht: ‘ '

Die durchschnittiiche Fahrgéschwindigkeit der Durchgangs: und Nahgiiterziige °)
: ' " (einschlieBlich Aufenthalt unter 2 Stunden)

| | | | 1928 1950
Nahgiiterziige ‘ 118 km  133km
Durchgangsgiiterziige 26,4 km 27,0 km

Die nichste ‘Uebersicht stiitzt sich auf die von beiden Zuggattungen zurlicks
gelegten Wagenkilomet/er. ‘ C ‘

8) Kurt Tecklenburg, a.a. Q. S. 44/45.
"9) Za Grunde licgen die beladenen Wagen.

Lo Tan
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Das Krifteverhiltnis zwischen den Durchgangs: und Nahgiiterziigen. %)
Nahgiiterziige 232 9 17,1 o
Durchgangsgiiterziige 76,8 % 829 9%

Recht aufschluBreich ist auch die folgende Uebersicht iiber:
Die Auslastung und die Achsstirke der Giiterziige 1950 (Wagehladungsverkehr). :
durchschnittliche ~ durchschnittliche Zahl

Auslastung der ‘Achsen
Nahgiiterziige 360,7 t =100 39,8 =100
Durchgangsgiiterziige 8494 t =235 " 88,5=222

‘Von der Kostspieligkeit der Zuggattung ,,Nahgiiterziige" zeugt folgende Ueber-
. sicht: ,

Die Betriebskosten der Reichsbahn bei den Durchgangs: und Nahgiiterziigen
‘ - im Jahr 1927.
(Abfertigungs:, Zugbildungs: und Zugfﬁrderkosten) 10)
Nahgiiterziige 22678, Pf je Achskilometer = 100
Durchgangsgiiterziige 10,175 Pf je Achskilometer =t 45

Der Kostenvorsprung der Durchgangsgiiterziige gegeniiber den Nahgiiterziigen
betrug somit 1927 nicht weniger als 55 %. \ :

1949 betrug die durchschnittliche Nutzlast der Giiterziige 310 t. Zahlreiche 'ge-

- schlossene Giiterziige befordern auf einer Reise indessen 1000 bis 1100 t Giiter.

Die Durchgangsgiiterziige setzen sich aus geschlossenen Ziigen und aus Ziigen
mit mehreren Wagengruppen zusammen. Der Verfasser glaubt, sich nicht von
der Wirklichkeit zu entfernen, wenn er die Auffassung vertritt, daf} ‘die Selbst
kosten cines Eingruppendurchgangsgiiterzuges aus 50 Om-Wagen mit 1000 t
Ladung diejenigen eines Nahgiiterzuges um rund 70 % unterschreiten. Noch:
niedrigere Selbstkosten ergeben sich im Fall der Ausstattung der Eingruppen:
durchgangsziige mit Grofigiiterwagen. Am giinstigsten liegen die Verhiltnisse,
wenn die Ziige in beiden Richtungen voll ausgelastet sind. ‘
Die rentablen Durchgangsgiiterziige bevorzugen die Hauptstrecken. Dagegen

dominieren in den verkehrsschwachen Gebieten die Nahgiiterziige. Hiervon zeugt
die nachstehende Uebersicht: \

Die Verteilung der von dén beladenen Durchgangs: und Nahgiiterziigen in der
Woche vom 12. bis 18. Januar 1930 erzielten' Achskilometer auf Haupt: und

Nebenbahnen. 1t) .
Hauptbahnen Nebenbahnen
, : Achskilometer Achskilometer
Nahgiiterziige 25.236.757 =178 5.767.633=759
Durchgangsgiiterziige . 116.679.336 =822 1.836.210 =241

Der Anteil der Nebenbahnen am Durchgangsgiiterverkehr betrug, gemessen an
den Achskilometern der beladenen Wagen nur 16 %. Dagegen beanspruchten
die Nebenbahnen 18,6 % der von den Nahgiiterziigen zuriickgelegten Achs:
kilometer. :

‘ 10) Kurt Tecklenburg, ,,Die Betrichskostenrechnung als Iilfsmiltel wirtschaftlicher Betricbs-

fahrung" Verkehrstechnische Woche, Jahrgang 1928, Heft 13, S. 519 {f. ‘

11} Kurt Tecklenburg, ,,Betrichskostenrechnung und Selbstkostenermittlung bel der Deutschen
Reichshalin®, Berlin 1930, Tafel 11,
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Vielerorts, besonders in Kreisen der Binnenschiffahrt, herrscht die Meinung vor,
daf die Reichsbahn vor dem Kriege bei keinem Ausnahmetarif fiir Kohle, Massens
und Schwergiiter jemals echte Ueberschiisse erzielt hat. Viel Schuld an dieser
Auffassung hat Tecklenburgs in die Literatur eingegangene These, die unterste
Regelklasse miisse mindestens die vollen Selbstkosten decken.

Von 1936 bis 1949 verhielten sich bei einer Entfernung von 200 km die Frachts
sitze der obersten und der untersten Tarifklasse des Regeltarifs zueinander ‘wie
100:342. Als nach der Geldumstellung ein erneuter Einbruch des Lastkraft:
wagens in den Besitzstand der Bundesbahn an hochwertigen Giitern erfolgte,
entschlo man sich mit Wirkung vom 1. Januar 1950 zu der sog. organischen
Tarifreform mit ihren Krisenab-und -zuschligen. Die Abschwichung der Klassen-
staffel kam in dem neuen Spannungsverhiltnis zwischen der teuersten und der
billigsten Klasse von 100 : 49,1 zum Ausdruck. AnliBlich der Tariferhthung vom
15. Oktober 1951 erfolgte wieder eine Auseinanderzichung der Wertstaffel. Seit-
dem betrigt die Spannung zwischen der obersten und der untersten Regelklasse
100:452. Die Tarifdifferenzierung greift aber durch die vielen Ausnahmetarife
mit ihren z.T. auBlerordentlich starken Ermifigungen iiber das Spannungsver-
hiltnis des Regeltarifs noch weit hinaus. Auf diese Weise stellt sich das Fracht
spannungsverhiltnis zwischen der Regeltarifklasse A und dem niedrigsten Aus:
nahmetarif fiir Giiter der Tarifklasse G wie 100:11. Hieraus ist die Auffassung
entstanden, dafl die Ausnahmetarife fiir Kohle und geringwertige Massengiiter
nur die auf diesen Verkehr entfallenden Betriebskosten, teilweise sogar nicht ein-
mal die Selbstkosten des Mitliuferverkehrs decken. Nach Auffassung der Binnen-
schiffahrt hat sich die Eisenbahn bei der Anwendung der Wertstaffel nicht darauf
beschrinkt, die Massengiiter beférderungsfihig zu machen. Durch immer weitere
Wertdifferenzierung auf dem Wege der Ausnahmetarife sei viel Massengutverkehr
auf die Schiene heriibergezogen worden. 1)

Die herrschende Meinung iibersieht, dal beim Wagenladungsverkehr der Wert-
tarifierung die Einzelsendung von 15 t zu Grunde liegt. An diesem Grundsatz
wurde auch festgehalten, als vom Park der Reichsbahn an offenen Giiterwagen
nur noch ein ganz kleiner Teil auf die Om-Gattung mit ibhrem Ladegewicht von
15 t entfiel. Schon bei den Einzelsendungen wird somit die Wertstaffelung den
Massengiitern lingst nicht mehr gerecht.

Die volkswirtschaftlichen Vorziige des Werttarifsystems sind ebenso unumstritten
wie die Nachteile des Wagenraumsystems. Man darf aber nicht iibersehen, daf
die Massengiiter den ihnen aus der Wertstaffel zugedachten Nutzen uneinge-
schrinkt nur in dem lingst zur Ausnahme gewordenen Fall ihres Versands als
Einzelsendungen, noch dazu in Om+-Wagen mit 15t, zu zichen vermégen. Da
die deutschen Eisenbahnen mit Riicksicht auf jhre gemeinwirtschaftlichen Pflichten
gar nicht daran dachten, die Mengenstaffel entsprechend der sich aus der unter-
schiedlichen Auslastung ihrer Wagen, Ziige und Zugteile ergebenden Selbsts
kostendegression allgemein und grundsitzlich anzuwenden, biifiten die Versender
von Kohlen und anderen, Massengiitern in geschlossenen Ziigen oder Wagen-
gruppen den groBten Teil des Vorteils dieser Giiter aus ihrer niedrigen Einstufung
- wieder ein. So kommt es, dafl trotz der grofen Spannung zwischen den Eck-
, kl.ass)en A und G die Frachtsitze fast simtlicher Massens und Schwergiiter iiber
hoht sind. Da die Mengenstaffél auch bei der Frachtsatzbildung der Ausnahme:-

12) (V)tto’Mos‘t, ,,Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn®’, Mannheim 1948, S. 49,
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tarife entweder iiberhaupt nicht oder nur ungeniigend Beriicksichtigung findet,
trifft dies trotz ihrer Vergiinstigungen durch vdie‘Wcrtdiffer‘enziemng auch fiir
fast alle Ausnahmetarife zu. Lediglich bei der Frachtsatzbildung fiir Dogger- und
Salzgittererze und fiir den Kohlen- und Erzverkehr der Unterweserhifen und
Emdens wurde der Tatsache Rechnung getragen, daf} ihre Beforderung in Ein-
gruppendurchgangsgiiterziigen erfolgt.

Ein Teil dessen, was die Literatur der Wertstaffel nachrithmt, 'hat nur noch
historische Bedeutung. Solange dic Einzelsendung auch dem Wagenladungsver-
kehr das Geprige gab, hing die Beférderung geringwertiger Giiter von der An-
wendung des Werttarifsystems ab. Seitdem aber der iiberwiegende Teil der
Massengiiter in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen beférdert wird, sind
die Eisenbahnen bei der Durchfithrung dieser Transporte nicht mehr auf die
hohen Ueberschiisse des hochwertigen Giiterverkehrs angewiesen. Thre Fracht-
sitze liegen nicht mehr unter ihren Selbstkosten, sondern erbringen ihr mehr
Ueberschiisse als die Einnahmen aus den oberen Tarifklassen.

Und dennoch irrte sich Emil Sax, als er 1874 dem Werttarifsystem keine lange
Lebensdauer voraussagte. In seinem Aufsatz ,Die Beriicksichtigung des Giiters
wertes bei der Frachten-Tarifierung der Eisenbahnen* findet sich folgende Be-
griindung seiner Ansicht: ,,Bei zunchmender Dichte des Verkehrs gewinnen die
Massengiiter, also die fiir diese angesetzten unteren Frachtklassen, fortwihrend
an finanzieller Bedeutung, und bei sehr intensivem Verkehr wird demnach die
Einnahme aus den hochwertigen Einzelgiitern zuletzt derart untergeordneter und

nebensichlicher Natur, dafl auf das Surplus des betreffenden Erzeugnisses vers
zichtet werden kann . . . . 13) :

Im Interesse der Raumordnung kann auf die horizontale Staffel ebensowenig wie
auf die vertikale Staffel jemals verzichtet werden. Fiir die wirtschaftsschwachen
Gebiete, die Landwirtschaft und die dezentralisierte Fertigwarenindustric der
rohstoffarmen Riume werden auch beim Bezug von Kohlen und Rohstoffen die
cinzelnen Wagenladungen stets von grofier Bedeutung sein. Nur in diesen Rela-

tionen liegen die Frachtsitze der unteren Tarifklassen unter den anteiligen durch:
schnittlichen Selbstkosten der Eisenbahn.

Iv.

Es ist noch gar nicht lange her, daf} selbst Experten der Bundesbahn die Auf-
fassung vertraten, dafl vor dem Kriege zahlreiche besondere Ausnahmetarife, in-
sonderheit diejenigen fiir Eiscnerz, auf einem viel zu niedrigen Niveau gestanden
haben. Aehnliche Ansichten finden sich im Ausland. So reichen nach Meinung
des Tarifeurs der Schweizerischen Bundesbahnen Dr. Hans Dirlewanger

in der Schweiz die Frachtsitze bestimmter Ausnahmetarife nicht einmal an die
zusitzlichen Betriebskosten heran. %)

Um echte Ueberschiisse zu erzielen, mufiten die Frachtsitze der schwedischen
Eisenbahnen vor dem Kriege die sog. Minimaltarife um 70 bis 80 % iibersteigen.
Zur Ermittlung der Minimaltarife zogen die schwedischen Eisenbahnexperten
Dr. Ahlberg und Dr. Norman nur diejenigen Betriebsausgaben heran,
welche mit den einzelnen Betriebsleistungen in unmittelbarem Zusammenhang
stehen. Dabei handelt es sich bei ihnen um die durchschnittlichen Minimalkosten

13) Vierteljahrsschrift fiir Volkswirtschaft und Kulturgeschichle, Jahrgang 1874, S. 30/31,

i 14) Dr. Hans Dirlewanger, ,,Dic Giiterlarifreform der schweizerischen Eisenbahnen®, Schwoize-
_ risches Archiv ftir Verkchrswissonschaft und Verkehrspolitik, Jahrgang 1951, Nr. 4, 8. 275.
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Vielerorts, besonders in Kreisen der Binnenschiffahrt, herrscht die Meinung vor,
dafd die Reichsbahn vor dem Kriege bei keinem Ausnahmetarif fiir Kohle, Massen-
und Schwergiiter jemals echte Ueberschiisse erzielt hat. Viel Schuld an dieser
Auffassung hat Tecklenburgs in die Literatur eingegangene These, die unterste
Regelklasse miisse mindestens die vollen Selbstkosten decken.

Von 1936 bis 1949 verhielten sich bei einer Entfernung von 200 km die Fracht-
sitze der obersten und der untersten Tarifklasse des Regeltarifs zueinander ‘wie
100:342. Als nach der Geldumstellung ein erneuter Einbruch des Lastkraft-
wagens in den Besitzstand der Bundesbahn an hochwertigen Giitern erfolgte,
entschlof man sich mit Wirkung vom 1. Januar 1950 zu 'der sog. organischen
Tarifreform mit shren Krisenab-und »zuschligen. Die Abschwichung der Klassen-
staffe] kam in dem neuen Spannungsverhiltnis zwischen der teuersten und der
billigsten Klasse von 100 : 49,1 zum Ausdruck. Anlillich der Tariferhhung vom
15. Oktober 1951 erfolgte wieder eine Auseinanderziehung der Wertstaffel. | Seit-
dem betrigt die Spannung zwischen der obersten und der untersten Regelklasse
100:452. Die Tarifdifferenzierung greift aber durch die vielen Ausnahmetarife
mit thren z.T. auBerordentlich starken Ermifligungen iiber das Spannungsver-
hiltnis des Regeltarifs noch weit hinaus. Auf diese Weise stellt sich das Fracht
spannungsverhiltnis zwischen der Regeltarifklasse A und dem niedrigsten Aus-
nahmetarif fiir Giiter der Tarifklasse G wie 100:11. Hieraus ist die Auffassung
entstanden, dafl .die Ausnahmetarife fiir Kohle und geringwertige Massengiiter
nur die auf diesen Verkehr entfallenden Betriebskosten, teilweise sogar nicht ein-
mal die Selbstkosten des Mitliuferverkehrs decken. Nach Auffassung der Binnen-
schiffahrt hat sich die Fisenbahn bei der Anwendung der Wertstaffel nicht darauf
beschrinkt, die Massengiiter beforderungsfihig zu machen. Durch immer weitere
Wertdifferenzierung auf dem Wege der Ausnahmetarife sei viel Massengutverkehr
auf die Schiene heriibergezogen worden. 12)

Die herrschende Meinung {ibersieht, dafl beim Wagenladungsverkehr der Wert-
tarifierung die Einzelsendung von 15 t zu Grunde liegt. An diesem Grundsatz
wurde auch festgehalten, als vom Park der Reichsbahn an offenen Giiterwagen
nur noch ein ganz kleiner Teil auf die Om-Gattung mit ihrem Ladegewicht von
15 t entfiel. Schon bei den Eirzelsendungen wird somit die Wertstaffelung den
Massengiitern lingst nicht mehr gerecht.

Die volkswirtschaftlichen Vorziige des Werttarifsystems sind ebenso unumstritten
wie die Nachteile des Wagenraumsystems. Man darf aber nicht iibersehen, dafl
die Massengiiter den ihnen aus der Wertstaffel zugedachten Nutzen uneinge-
schriinkt nur in dem lingst zur Ausnahme gewordenen Fall ihres Versands als
Einzelsendungen, noch dazu in Om-Wagen mit 15t, zu ziehen vermogen. Da
die deutschen Eisenbahnen mit Riicksicht auf ihre gemeinwirtschaftlichen Pflichten
gar nicht daran dachten, die Mengenstaffel entsprechend der sich aus der unter-
schiedlichen Auslastung ihrer Wagen, Ziige und Zugteile ergebenden Selbsts
kostendegression allgemein und grundsitzlich anzuwenden, biifiten die Versender
von Kohlen und anderen. Massengiitern in geschlossenen Ziigen oder Wagen-
gruppen den grofiten Teil des Vorteils dieser Giiter aus ihrer niedrigen Einstufung
wieder ein. So kommt es, dafl trotz der groflen Spannung zwischen den FEck-
klassen A'und G die Frachtsitze fast simtlicher Massen- und Schwergiiter iiber-
hoht sind. Da die Mengenstaffel auch bei der Frachtsatzbildung der Ausnahme:

12) (-)lto/Mos‘t, ,,Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn®, Mannheim 1948, S. 49,
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tarife entweder iiberhaupt nicht oder nur ungeniigend Beriicksichtigung findet,
trifft dies trotz ihrer Vergiinstigungen durch die Wertdifferenzierung auch fiir
fast alle Ausnahmetarife zu. Lediglich bei'der Frachtsatzbildung fiir Dogger- und
Salzgittererze und fiir den Kohlens und Erzverkehr der Unterweserhifen und
Emdens wurde der Tatsache Rechnung getragen, daf} ihre Beférderung in Ein-
gruppendurchgangsgiiterziigen erfolgt.

Ein Teil dessen, was die Literatur der Wertstaffel nachriihmt, ‘hat nur noch
historische Bedeutung. Solange die Einzelsendung auch dem Wagenladungsver-
kehr das Geprige gab, hing die Beforderung geringwertiger Giiter von der An-
wendung des Werttarifsystems ab. Seitdem aber der iiberwiegende Teil der
Massengiiter in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen beférdert wird, sind
die Eisenbahnen bei der Durchfiihrung dieser Transporte nicht mehr auf die
hohen Ueberschiisse des hochwertigen Giiterverkehrs angewiesen. Ihre Fracht-
sitze liegen nicht mehr unter ihren Selbstkosten, sondern erbringen ihr mehr
Ueberschiisse als die Einnahmen aus den oberen Tarifklassen.

Und dennoch irrte sich Emil Sax, als er 1874 dem Werttarifsystem keine lange
Lebensdauer voraussagte. In seinem Awufsatz , Die Beriicksichtigung des Giiter-
wertes bei der Frachten-Tarifierung der Eisenbahnen® findet sich folgende Be:-
griindung seiner Ansicht: ,,Bei zunehmender Dichte des Verkehrs gewinnen die
Massengiiter, also die fiir diese angesetzten unteren Frachtklassen, fortwihrend
an finanzieller Bedeutung, und bei sehr intensivem Verkehr wird demnach die
Einnahme aus den hochwertigen Einzelgiitern zuletzt derart untergeordneter und
nebensichlicher Natur, dal auf das Surplus des betreffenden Erzeugnisses verz
zichtet werden kann . . . .“13) ‘

Im Interesse der Raumordnung kann auf die horizontale Staffel ebensowenig wie
auf die vertikale Staffel jemals verzichtet werden. Fiir die wirtschaftsschwachen
Gebiete, die Landwirtschaft und die dezentralisierte Fertigwarenindustric der
rohstoffarmen Riume werden auch beim Bezug von Kohlen und Rohstoffen die
cinzelnen Wagenladungen stets von grofier Bedeutung sein. Nur in diesen Rela-
tionen liegen die Frachtsitze der unteren Tarifklassen unter den anteiligen durch-
schnittlichen Selbstkosten der Eisenbahn.

Iv.

Es ist noch gar nicht lange her, daf} selbst Experten der Bundesbahn die Auf
fassung vertraten, dafl vor dem Kriege zahlreiche besondere Ausnahmetarife, in-
sonderheit diejenigen fiir Eisenerz, auf einem viel zu niedrigen Niveau gestanden
haben. Aehnliche Ansichten finden sich im Ausland. So reichen nach Meinung
des Tarifeurs der Schweizerischen Bundesbahnen Dr. Hans Dirlewanger
in der Schweiz die Frachtsitze bestimmter Ausnahmetarife nicht einmal an die
zusitzlichen Betriebskosten heran.t)

Um echte Ueberschiisse zu erzielen, muften die Frachtsitze der schwedischen
Eisenbahnen vor dem Kriege die sog. Minimaltarife um 70 bis 80 9 iibersteigen.
Zur Ermittlung der Minimaltarife zogen die schwedischen Eisenbahnexperten
Dr. Ahlberg und Dr. Norman nur diejenigen Betriebsausgaben heran,
welche mit den einzelnen Betriebsleistungen in unmittelbarem Zusammenhang
stehen. Dabei handelt es sich bei ihnen um die durchschnittlichen Minimalkosten

13) Vierteljahrsschrift fiir Volkswirtschaft und Kulturgeschichte, Jahrgang 1874, 8. 30/31.

_1%) Dr, Hans Dirlewanger, ,,Die Giitertarifreform der schweizerischen Eisenbahnen®, Schweize-
_ risches Archiv fiir Verkelirswissenschaft und Verkehrspolitik, Jahrgang 1951, Nr. 4, S. 275,



zahlreiche Frachtsitze der schwedischen Staatsbahnen die Mindestsitze .sogar
unterschritten, hitten andere den Ausgleich herbeifithren miissen. 1) Demgegen-
iiber bezieht sich der Verfasser auf einen Vortrag, den der schwedische Eisen-
bahnfachmann Oscar Falkman am 22. April 1937 vor den Mitgliedern der
Nationalokonomischen Gesellschaft in Stockholm hielt. Nach Falkman lagen
in den Jahren 1933 bis 1935 die Einnahmen des Wagenladungsverkehrs der = “:*
schwedischen Staatsbahnen 129 % iiber den Minimalkosten. Hierbei sind die Ers
16se aus den Erztransporten der Lapplandbahn nicht mit beriicksichtigt worden,
da die schwedischen Staatsbahnen fiir diesen Teilverkehr seit jeher eine gesonderte
- Abrechnung durchfiihren. Falkman hob ausdriicklich hervor, daf}, was die Ueber-
schiisse der Frachterlose iiber die Minimaltarife anbelangte, der Erzverkehr der = =
Lapplandbahn noch giinstigere Ziffern als der tibrige Wagenladungsverkehr in
seiner Gesamtheit aufwies.?”) Im iibrigen ist aus dem zitierten Aufsatz der Herren

Dr. Ahlberg und Dr. Norman zu ersehen, dafl in den letzten Vorkriegsjahren

die vollen Selbstkosten des schwedischen Erzverkehrs nur 0,965 Oere je tkm be-
trugen, wihrend diese im allgemeinen Giiterverkehr 4,14 Oere je tkm ausmachten.

Der lapplindische Erzverkehr erfreute sich vor dem Kriege hoher Frachtvergiins
stigungen. Es ist somit kein Zweifel dariiber, dafl auch in Schweden der Massens -
gutverkehr in geschlossenen Ziigen durch die Einnahmen aus den oberen Tarifs * =3
klassen des Regeltarifs nicht subventioniert worden ist. Die Strecke Lulea—
Kiruna—Riksgrinsen zihlt vielmehr als reine Massengutbahn zu den gréBten
Gewinntrigern der schwedischen Staatsbahnen. ‘

Die Verhiltnisse bei der Lapplandbahn liegen dhnlich wie einst bei der deutschen -

" RuhrsMoselsLinie. Obwohl es sich beim Ruhr:Mosel-Verkehr fast ausschlief ...
lich um die Beférderung von Kohle, vor dem Kriege auch von Minette lothringiz -
scher und luxemburgischer Herkunft, handelt, war er lange Zeit fiir die deutschen .
Eisenbahnen iuflerst eintriglich. 1907 ergab sich nach amtlichen Feststellungen -
beim Pendelverkehr Ruhr—Lothringen/Luxemburg ein Betriebskoeffizient von46.
Demgegeniiber betrug damals die Betriebszahl im allgemeinen 70. Zwischen den
Weltkriegen erzielte die Reichsbahn beim Ruhr-Mosel-Verkehr eine Betriebszahl
von schitzungsweise 70. Insgesamt stellte sich bei ihr die Betriebszahl 1929 auf
83,93 und 1936 auf 88,16. : ‘

1939 iiberstiegen die Frachteinnahmen der franzdsischen Eisenbahnen beim
Kohlenversand nach Paris die vollen Selbstkosten um iiber 60 %. Aechnlich lagen
die Verhiltnisse vor dem Kriege beim AT 6 B 1, soweit die Kolile in geschlossenen
Giiterwagen zum Versand kam. ' -
* Es mag sein, daf} der eine oder andere Erztarif der Reichsbahn 1938 nur deren = -*.°

Betriebsausgaben gedeckt hat. Falt man simtliche Erztransporte zusammen, $0 :
hat aber die Reichsbahn unserer Ueberzeugung nach bei der Erzbeférderung keine

86 Paul Schulz-Kicsow a
fiir das gesamte schwedische Verkehrsnetz.15) Nach Dr. Fritz PaBkowski‘,\”ﬁv'j.:' 1
Mitglied des Kgl. Kommerzkollegiums in Stockholm, lagen 1930 die Sitze der = %

niedrigsten Regeltarifklassen nur unerheblich iiber den Mindestsitzen, d.h. dber - |}
den beweglichen, von der Verkehrsstirke unmittelbar abhingigen Kosten. Da *: 2

18) Dr. Ahlberg*und Dr. Norman, ,Die Betrichskosten der Eisénbahnen und ihre Bedeutung
fir die Tarifbildung”, Archiv fir Eisenbabnwesen 1916, 1917 und 1919. Ervin Ticac, pDie
Staffeln des Eisenbahngiitertarifs mit besonderer Beriicksichtigung des Selbstkostenproblems™,
Hamburger Dissertation 1939, S. 26/30. .

-18) Dr. Fritz Pabkowski, ,Die Eisenbahnpolitik Schwedens®, Schweizerisclies Archiv fur Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspolitik, Jahrgang 1949, Nr. 3, S. 210,

_ 17) Vorhandlungen der Nationalokonomischen Gesellschaft 1987, Stockholm 1988, §.00 (in |
schwedischer Sprache). ‘ } : . ‘
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=, "Verluste erlitten, sondern im Gegenteil Udcberschiisse erzielt. Aus diesem Grunde

ist es bedauerlich, dafl anlifllich der Tariferhthung vom 1. Januar 1951 mit Aus-
nahme der Seehafentarife simtliche Ausnahmetarife wesentlich stirker als die
entsprechenden Regeltarifsitze angehoben wurden. Siecht man vom AT 11 B 1 fiir
Diingemittel ab, so unterschreitet z.Zt, kein einziger Ausnahmetarif fiir Giiter
der Tarifklassen F und G trotz~der hohen Frachtvergiinstigungen die auf sie ent-
fallenden vollen Selbstkosten der Eisenbahn. Das ist um so bemerkenswerter, als
im gesamten Offentlichen Giiterverkehr der Bundesbahn der Einnahmeindex

(1936 = 100) im November 1951 bei 190, der Ausgabenindex aber mindestens
bei 210, hochstwahrscheinlich aber bei 220 lag. )

Die Eisenbahnen kdnnen niemals die Verpflichtung iibernehmen, bei keinem
Tarif die vollen Selbstkosten zu unterschreiten. Es ist aber Otto Most zuzu-
stimmen, dafl die volle Kostendeckung beim Regeltarif und bei den grofen,
mengen- wie einnahmemiBig ausschlaggebenden Ausnahmetarifen unter allen
Umstinden gewihrleistet sein muf3.8) Nach unseren Ermittlungen hat sich die
Reichsbahn nur bei ganz wenigen besonderen Ausnahmetarifen aus gemeinwirt:
schaftlichen Griinden mit der Hereinholung der anteiligen Betriebsausgaben be-
- gniigt. Ausnahmetarife, die nur die zusitzlichen Kosten decken, sind in der Ge-
schichte der deutschen Eisenbahnen ein ganz seltener Ausnahmefall. Unter diesen
Umstinden lohnt es sich kaum, im einzelnen zu untersuchen, inwieweit und unter
welchen Voraussetzungen auf die Anrechnung der vollen anteiligen fixen Kosten
in einem einzelnen Tarif verzichtet werden kann. Es trifft nicht zu, dafl die Bahn
ihre fixen Kosten hochst unterschiedlich verteilt und die frachtunempfindlichen
Giiter mit einem sehr hohen Teil dieser fixen Kosten belegt, dagegen die fracht-
empfindlichen Giiter nur mit sehr geringen fixen Kosten belastet. Solche Auf-
fassungen verraten eine vollige Unkenntnis der Abhingigkeit der Kosten der .
Massengutbeforderung von der Auslastung der Wagen und dem Einsatz von
Wagengruppen und geschlossenen Ziigen. ‘ '

V.

Die heute herrschende Tarifbildungsmethode vereinigt die Grundsitze des Wagen-
raumsystems mit denen des Wertsystems, indem sie von letzterem den Grundsatz
der Belastung der Giiter nach ihrem Wert, von ersterem alle jene Bestimmungen
entlehnte, welche auf tunlichste Ausnutzung des Ladegewichts bzw. Minderung
der toten Last abzielen. Die Frachtsitze werden durch das Zusammenwirken
der Kosten der Beforderungsleistung und des Wertes des Gutes gebildet. ' Das
gemischte System hat somit vom Wertsystem die Anpassung der Frachtsitze an
die Preise der Giiter und vom Wagenraumsystem die Riicksichtnahme auf die
Beforderungskosten, vornehmlich durch die Unterscheidung von Stiickgut und
Wagenladungsgut, iibernommen, Es ist aber kein Zweifel dariiber, daf} beim ge-
mischten System der Wertgesichtspunkt den Ausschlag gibt. N
‘Nach Spief ist von den drei tarifarischen Einteilungsgesichtspunkten: Wert, Ent-
fernung, Menge — die Unterscheidung nach der Menge des jeweilig zur Be:
forderung aufgegebenen Gutes nicht nur der volkswirtschaftlich, sondern auch
der tarifwissenschaftlich wenigst bedeutsame. ¥¥) Dieser Auffassung vermag sich
der Verfasser nicht anzuschlieflen. Da Spief8 der einzige Tarifwissenschaftler ist,

" 18) Olto Most, a. 2. 0., S. 2.
19 'W. SpieR, a.a. 0., S. 8G.
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der bisher zur Frage g 1 ‘
. er Meng el ii ‘ '
der Disher zur | kcfnm ez engenstaffel tiberhaupt Stellung genommen hat, soll

g::‘ll}ejgi‘:g:ﬁlfli?ungsve:rkehr hingt die wirtschaftlich bestmdgliche Ausnutzung
o B‘etrachgt ka enen Eisenbahnapparates von der bei der ‘einz‘elnven Beférderung
went ;lolk '?mmendgn Me:nge ab. Dieser Umstand kann nach Spief3 ebenso-
E gB ¥ }lertschafthch wie seinerzeit betriebswirtschaftlich unbeachtet bleiben.
s mub daher durch tarifarische Differenzierung zu bester Ausnutzung des Lade-
raumes angehalten und gegen schlechtere Verwendung durch mit dem Grade der
ungeniigenden Auslastung erhghte Steigerung des Tarifpreises angegangen
WCrder}. ,,Denkmﬁfsig wire hiernach neben der Wert: und Entfernungsstaffel
noch eine dritte Staffel des Eisenbahngiitertarifs zu fordern, die von schlechterer
zu besserér Laderaum- (oder besser: Wagen-) ausnutzung im -Preisansatz ver=
haltnisml'iﬁig abstiege.* 20 N .
Zu dieser drittén'Staffehmg ist es aber, wie Spiefl weiter ausfiihrt, in systemati=
scher Form in dem Giitertarife bei keiner einzigen gréfleren Bahn bisher ge-
kommen. Hierfiir fiihrt Spief} verschiedene Griinde an. Es sei zunichst schon
aufBerhalb der tarifarischen Systematik auf dem Gebiet der Menge-Beriicksichti=
gung viel geschehen. In der Tat besitzen alle mitteleuropdischen Tarifsysteme,

~ insbesondere auch der deutsche Eisenbahngiitertarif, innerhalb der Begriffe Stiick-

gut und Wagenladungsgut mehr oder weniger rudimentire Formen von Mengen-
staffeln, in der Unterscheidung von Gewichtsstufen dort, bzw. Haupt- und

Nebenklassen hier,

w»Deutschland unterscheidet beim Stiickgut Gewichtsstufen bis 500, bis 1000
und iiber 1000 Kilogramm, und im Wagenladungstarif stellt es einer Haupt-
klasse von 15 t zwei Nebenklassen von 10 und 5 Tonnen gegeniiber.. Andere
Bahnen bemessen die Hauptklasse der Wagenladungen auf 10, und fithren
daneben nur eine Nebenklasse mit 5 Tonnen. Ueberall hat man sich dabei
fiir Gewichtss, nicht Wagenraumunterscheidung entschieden.” 21)

Nach Spief} ist das Interesse an der Wagenverwendung und zausnutzung sowohl
fiir die Eisenbahn selbst wie auch fiir die Verfrachter verschieden je machdem,
ob Zeiten des Wagenmangels oder -iiberflusses in Frage kommen. Bei einer
Mengenstaffel wiirde sich, je ausgearbeiteter sie wire, desto 6fter und desto mehr
cin Bediirfnis zur Revision bald im einen, bald im andern Sinn ergeben. Aus
diesem Grunde empfehle sich eine tarifsystematische und damit die Dinge auf
lan}gxe ;;it, festlegende Regelung fiir die Eisenbahn-Betriebss und Volkswirtschaft
nicht, 22

Der eigentliche Grund, weshalb sich Spie8 mit einer begriffsechten Mengen-
staffelung noch nicht abzufinden vermochte, war aber seine Sorge um die mdge
lichen Riickwirkungen auf den Kraftwagen und dic Binnenschiffahrt. Die
anderen Verkehrsmittel wiirden seiner Meinung nach in einer Komplikation der
Frachtenbildung iiber gegebenenfalls drei verschiedene Staffeln (Wert, Ent-
fernung, Menge) cine kaum geringere Tiicke des Mafinstruments: Eisenbahn-
giitertarif finden, als wenn die von ihm gleichfalls zuriickgewiesene Einfiihrung
mehrerer Entfernungsstaffeln erfolgen sollte. %)

Spie8 verschlofl sich keineswegs der Erkenntnis, dafl die Ausgestaltung der

- Mengenstaffel nach grofleren Quantititseinheiten hin (iiber 15 Tonnen) der

20) dto., S. 88.
21) dto., S. 89,
22) dto., S.89/90.
23) dto., S, 96.
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Tendenz des Eisenbahnverkehrs als solchen, iiber GroBgiiterwagen zu Zugs und
Masseneinheiten auch in der tarifarischen Behandlung zu kommen, Rechnung
tragen wiirde. Der Ausbau des Regelgiitertarifs unter dem Gesichtspunk't der
Menge werde jedoch den Bediirfnissen aller Verkehrsunternehmungen, jedem
nach seiner Arteigenheit, jedenfalls allen aber gleichzeitig Rechnung tragen
miissen. %)

Abschliefend stellte Spief3 den folgenden Lehrsatz auf: -
,Jm Regeltarif ist unter dem Gesichtspunkt bestmdglicher Ausnutzung der
zur Verfiigung gestellten Befdrderungsmittel die betriebswirtschaftlich notz
wendige Unterscheidung je nach der Menge des zur Aufgabe gebr.ac}.lten
Gutes auch volkswirtschaftlich angezeigt. Indessen wird der Ausbau eines
der Werts und Entfernungsstaffel sinngemif entsprechenden _Staf.felsystems
fiir die Menge erst nach gewonnenem Ueberblick und nur bei weitester Be:-
riicksichtigung der Tarifbediirfnisse auch der anderen Verkehrsmittel du_rﬁhf
gefiihrt werden diirfen. Insbesondere wird dabei auch das B‘ed‘enk.‘en zu bes
achten sein, daf der Ausbau des Tarifes durch eine dritte Stafftal eine auBe_rﬂ
ordentliche, ohne weiteres kaum iibersechbare Verwickelung in de: Preis-
" berechnung auch aller anderen indirekt durch den Eisenbahngiitertarif beein=
fluBten Verkehrsbeférderungen hineintragen wiirde.” %)

V.

Wenn die Lastkraftwagenkonkurrenz die Fortfithrung der gemem\ivuts.chafta
lichen Eisenbahngiitertarifpolitik nicht bereits in den letzten Vorknegsphrerz
in Frage stellte, so ist dies ausschlieBlich den hohen Gewinnen zu ver:dar}ken P%c:
wesen, die die Eisenbahnen dadurch erzielten, dafl sie auf die al_!gemel.ne n:
wendung der Mengenstaffel bei der Frachtsatzbildung ihr‘e.r Gutertamfc;< V?t;
zichteten. Seit dem Kriege hat aber ein weiterer schwerer E1nb}'uch des ! i‘a.
wagens in den Besitzstand der Eisenbahnen stattgefunden. Es ist zwar ric 1:'(1};1;,
daf} der prozentuale Anteil der Tarifklassen A bis C am Wagen}adungsv«en edr
nach Regelklassen, gemessen an den Mengen und den tkmﬁLelstungen,f E(Ill i
1951 ebenso grof} wie im letzten Vorkriegsjahr war. Die Bundesbahn befor e&
aber heute so gut wie ausschlieBlich nur solche Giiter der I.qass‘en. A, B unc(l1
zu. Regelsitzen, die fiir die verkehrsschwachen Gebiete best.lmmt .smd, oder (})lrt
zum Versand aufgegeben werden. Aus diesem Grunde zieht die Bundes.ba n
aus der Wertstaffel nur noch einen sehr miBigen Nutzen. Es kommt h1nzu};
daB der Lastkraftwagen in stindig wachsendem Umfange der Bundesbahn auch -
Giiter der unteren Regeltarifklassen mit Erfolg streitig macht. V‘-om Verkehrsf
aufkommen des gewerblichen Giiterfernverkehrs entfallen heute mindestens 25 %
auf Giiter der Regelklasse F. Im Fernverkehr auf der Landstrafle haben aber
Massengiiter cigentlich nichts zu suchen.
Das gemeinwirtschaftliche Eisenbahngiitertarifsystem hat den Lastkraft:nagen
zweifellos in eine falsche Richtung gedringt. Obwohl der Kraffwag‘ep fiir d.en
Flichenverkehr geradezu pridistiniert ist, betitigt er sich ganz iiberwiegend im
Hauptstreckenverkehr. Dabei bevorzugt er beim Vverkehrsknotenpunkter.}ve.rkehr
Relationen, die ijhm eine gute Auslastung in beiden Richtungen termoghche_n.
Wegen der Gleichheit der Transportpreise im Raum kann c'he Els‘erlbahnd1m
Hauptstreckenverkehr ihre grofle kostenmifige Ueberlegenheit gegeniiber dem
21y dto., S.96. :

25) dto., 8. 97.
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' icht ausnutzen. dem Lastkraftwagen dic Bedienung
Lastkraftwagen nich die Eisenbahn dem i
kehrsarmen Gebteté ‘%qf:runmaglich, Dies, obwohl der Kraf&?rglenrtng.f}caclg?
der Verkehﬁsam.l en de Iifit niedrigeren Kosten als die Eisenbahn arbeitet. Dér
verkehr iiberwiegen

! jedenfalls mit den

5 auf der Landstrafle kommt jeden
liniengebundeg? Fieghgﬁzgrifir?ubeim Einsatz ihrer Nahgiiterziige berechnet,
Frachtsitzen, die di ‘ ’ .

nicht entfernt aus. k der rein privatwirtschaftlich
: T ersplitterung kann . . .
= b‘emebllc}’::;lne%:g 1das regionale Ausglelchsprmmpd de,l;; Ellieﬁ;
ori}‘i:nti‘erttl'%af::ﬁxg::r‘;l nDie Auffassung, daB auch der Kraftwagen den:Verkehs
bahn nicht ubern :

w i { isenbahn iibernommen
i 1 or das Tarifsystem der Eisen

inwi Jich bediene, eil er

geme1nw1rtschaft

Infolge sei

hablf, }ixsrt iralfg-dgigiig{l}ezii die Betriebs und Beforderungspflicht niher.
verkehrs a .

d niemals gelingen durch Zusammendringung der Wertstaffel, die der
Es wird nie en,

" Verf aus volkswirtschaftlichen Griinden entschieden ablehnt, den Lastkraft-
erfasser

; ehr der Eisenbahn wieder herauszudr%ng'en.
wagen auslld.em zalai'gfr%‘:é(:;:%t:r den Einsatz der Mengenstaffel moglich.
Dies ist allein aul d

138t sich durchaus herbeifiihren.'

y e . der Mengenstaffel, dem Kraft\ﬁ/ag'en jede Betitis - -~
- ub‘nge\r}elrsltee}?rnzl;};itséléflg?itg Verkehrsknotenpunkten unmdglich zu machen.
- gung im Verk

e tiirliche Hauptstr‘eck‘enver.kehr der Lastkr-a}ftwagen;
Estmufé };';:‘zi igﬁtgi?%;ii?;lriverkehrs auf ein fiir dled Bahn und dié¢ gesamte
%r:)flzgwirtschaft ertrigliches Ausmal} herabgedriickt werden.

o . det im Stiicks und Frachtgutgeschﬁf? seit altersher dic
ll?dlgngéggt?flzz?frfla hgt) V\\;f:rrlla:lgen heute die Mitglieder der Duisburger Frachten-

konvention fiir die W alzeisenbeforderung von Ruhrort nach Rotterdam bei Partien - - :

j e gs selten vorkommt, Partien von
M 650 je t. Werden, was keineswegs se nt,
‘5I°lr:is3 06(;(0Dt auf’geggz%en, so sinkt der Frachtsatz auf DM 375 je t, d. h,,

um
423 oo, Im einzelnen verlduft die Staffel filr Walzeisen wie folgt: :
R b ab 'ab ab ab
e 2> 50t 100t 300t 400t B50Obis600t
DM6.75 DM6.50 DM6.— DMb5.— DM4.50 DM4.— DM3.75
100 96,3 88,9 74,1 66,7 59,3 55,5

Bei Massengut handelt es sich um geschlossene Schiffsladungen. Hier gab es

vor dem Kriege feste Kontrakte zwischen Grofiverladern und Reedereien, die @ -7
_ auch die Menge der zu verladenden Giiter beriicksichtigten. Mengenrabatte sind =
in der Binnenschiffahrt nach Auffassung des Verfassers selbstkostenmiBig durch-
; (1assv |

aus vertretbar.

Umgekehrt kann di¢ Binnenschiffahrt keine Einwendungen gegen den Einsatz
der Mengenstaffel durch die Eisenbahn erheben. Alfons Schmitt fordert eine
Tarifreform, die u. a. dem Gesichtspunkt Rechnung trigt, einen echten Leistungs-
wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln zu erméglichen. Die
Ordnung des Verkehrs schliet nach seiner Meinung die Preisdifferenzierung -

Umgekehrt macht die Bezuschussung der vers

] kime man erst im Fall der Einbezichung eines Liniens;

snden dafiir Sorge getragen werden, daB auch
gabei Iﬁ’é‘hﬁi&ﬁ@fﬁ:ﬁ a(gzgieltjén isr;(agen Genuf3 der Mengenstaffel kommen. Das .-
je verk: ;

N

N

- keineswegs véllig aus. Nach Alfons Schmitt steht eine Differenzierung der Preise -~
durch den Anbieter mit dem Grundsatz des echten Leistungswettbewerbs dann

e aman A R e e
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" Eisenbahn. Hierfiir nur ein Beispiel.

im_Einklang, wenn die unterschiedlichen Preise ‘Ausdruck unterschiedlicher Lei-

. stung oder unterschiedlicher Kosten sind. 2¢)

Wic die Eisenbahnen wegen der Anwendung des Belastbarkeitsprinzips (Wert-

system) einen nicht geringen Teil jhrer Transporte an den viel Geld einbringen-

den Giitern der oberen Tarifklassen an den Giiterfernverkehr auf der Land-
straf3e abtreten mufiten, so bedeutet der Versicht auf die volle Anwendung der
Mengenstaffel eine Beschrinkung der natiirlichen Wettbewerbsfihigkeit der

Bis zum Kriege tarifierten aus handelspolitischen Griinden Benzin und Petro-
leum auslindischer Herkunft nach der Regeltarifklasse A. Unter diesen Um-
stinden entschlossen sich die Konzerne der auslindischen Mineralélindustrie,
die Versorgung des deutschen Binnenmarktes mit Benzin und Petroleum so weit
wie nur irgend méglich auf den Binnenwasserstralen vorzunchmen. Zu diesem
Zweck legten sie sich eine grofle Flotte von Tankkihnen, Tankmotorschiffen
und Tankleichtern zu. Zugleich errichteten sie in allen gréfleren Binnenhifen
eine Verteilungsorganisation mit Grofitankanlagen und Faflabfiilligern. Von hier
aus werden die Mineraldlerzeugnisse in eigenen Straflentankwagen oder in eige-
nen Eisenbahnkesselwagen nach den zahlreichen kleinen Lagern verbracht. Es
sind ausschlieflich die den Linderbahnen und spiter der Reichsbahn aufges
~zwungenen stark {iberhthten Frachtsitze fiir Benzin und Petroleum gewesen,
welche die Binnenschiffahrt zum, | naturgegebenen binnenlindischen Befrde-
rungsmittel fiir Mineraldl® machten, Hitte man rechtzeitig den deutschen Eisen-
bahnen gestattet, bei der Frachtsatzbildung von den Mdglichkeiten einer kostens
wahren Mengenstaffel Gebrauch zu machen, so wire die Entwicklung vollig
anders verlaufen. Die Selbstkosten fahrplanmiflig verkehrender geschlossener
Ziige aus mit Mineraldl beladenen Kesselwagen unterschreiten, wenn man von

‘der Relation Ruhrort — Rotterdam absieht, diejenigen der Tankschiffahrt wesents
lich. Auch hierfiir ein Beispiel. ' ‘

“ . In Essen Karnap steht die Inbetriecbnahme einer Raffinerie vor der Tiir. Das

von dieser bendtigte Rohdl soll iiber Nordenham' eingefiihrt werden, Dies hat
zur Voraussetzung, daf die Befdrderungskosten von Nordenham nach Essens
Karnap einigermaflen den Aufwendungen entsprechen, die der Raffinerie beim
Rohdlbezug iiber Rotterdam erwachsen wiirden. Es kam zu einem Antrag auf
Erstellung eines besonderen Ausnahmetarifs fiir seewirts einzufithrendes Rohol
von Nordenham nach EssensKarnap. Die Bundesbahn verlangt einen Fracht-
satz von DM 850 je t, was gegeniiber dem allgemeinen 'Ausnahmetarif 14B 1
fiir Rohdl eine Ermifigung von 64 % und gegeniiber der Regelklasse G ecine
solche von 55 % bedeutet. Dieser Frachtsatz liegt nur um ein Geringes iiber
der Rate, welche im Fall des Versandes iiber Rotterdam zu entrichten wire,
Obwohl die Bundesbahn sich bei diesem Mindestmengentarif mit einem Erlds
von nur 3 P£. je tkm begniigen will, wiirde sie bei diesen Transporten erhebliche
Ueberschiisse erzielen. Die westdeutsche Kanalschiffahrt wiirde selbst im Fall
einer doppelt so hohen Fracht kein Auskommen finden, hat aber nichtsdestor
weniger gegen den Antrag Einspruch erhoben. ,

Durch den Bau von Kanilen wird der Bundesbahn die Durchfithrung des sozialen |
Verkehrslastenausgleichs erschwert. Wegen des Verzichts der Bahn auf den.
Einsatz der Mengenstaffel reifit jeder neue Kanal Verkehr an sich, der bisher
/auf der Bahn in Durchgangsgiiterziigen erfolgte. Die in den Hifen und deren

26) Alfgns _Schmilt, »Wirtschaftliche Probleme der Binncuschiffahrt”, Schriftoureilie des
~Nerkehraninisteriums des Landes Nordrhein-Westfalen, Heft 8, Disscldorf 1950, S. 37.

'
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Einzugsgebieten ansissige Industrie zieht zweifellos erheblichen Nutzen aus den
Kanilen. Noch so grofie Frachtersparnisse dieser Verlader sind aber keine Recht-
fertigung ‘des Baues des betreffenden Kanals. Die Binnenschiffahrt iiberlafit
der Bahn die kostspielige Unterverteilung der Massengiiter auf die vielen Bahn-
hofe im Hinterland der neuen Hifen. Der Bahn fehlen am Ende die Mittel
zur Abdeckung ihrer grofien Verluste bei der Bedienung der verkehrsschwachen
Gebiete. ' ‘
Will man die Bauwiirdigkeit eines neuen Kanals priifen oder entscheiden, ob die
bereits begonnene Kanalisierung eines Flusses fortgesetzt werden soll, so ist es er-
forderlich, die echten Selbstkosten der Schiffahrt mit denen der Eisenbahn auf
der Parallelstrecke zu vergleichen. Bereits im Fall gleicher tkm-Kosten fiir die
Massengutbeférderung sind Kanalprojekte zu verwerfen. Sollte sich dieser Grund-
satz nicht verwirklichen lassen, so mufl der Bundesbahn das Recht eingeriumt
werden, mit Hilfe einer kostengerechten Mengenstaffel den Wettbewerb gegen
jeden neuen Kanal und jede weitere Teilstrecke kanalisierter Fliisse aufzunehmen.
Die deutsche Binnenschiffahrt darf nicht das Schicksal der amerikanischen Fluf3-
schiffahrt erleiden. Anders wie in Amerika wird in Deutschland auch kein Kanal
jemals wieder zugeschiittet werden. Sollte es in Deutschland zur systemgerechten
Anwendung der Mengenstaffel kommen, so wird es Aufgabe der staatlichen Ver-
kehrspolitik sein miissen, eine zu starke Verschiebung des Krifteverhiltnisses
zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt zu verhindern.

VII.

Es soll nun das Eigeninteresse der Bahn an der Mengenstaffel gepriift werden.
Véllige Einmiitigkeit besteht auch bei den Eisenbahnern dariiber, daf3 die Mengen-
staffel als Primie fiir eine gute Auslastung der Giiterwagen unentbehrlich ist.
Wichtiger als die Mengenstaffel im Rahmen der Ladefihigkeit eines Wagens ist
aber dic Mengenstaffel fiir Transporte, die iiber die Nutzlast des einzelnen
Wagens hinausgehen. :
Jede Bahn wird von sich aus alles tun, um den Anteil der geschlossenen Ziige
und der Wagengruppen an ihren gesamten Beforderungsleistungen so weit wic
mdglich zu steigern. Der Bahn liegt zugleich daran, dafl ihre Durchgangsgiiter-
ziige mdglichst weite Strecken ohne Aufenthalt zuriicklegen. Diese beiden Ziele
lassen sich nach Meinung des Verfassers ohne Mitwirkung der verladenden Wirt-
schaft nicht restlos verwirklichen.

Es wurde bereits der AT 11 B1 fiir Diingemittel als der einzige Unterkostentarif
der Bundesbahn bezeichnet. Die Sondersitze dieses Kellertarifs gewihren Er-
miBigungen von bis zu 74 %. 1938 wurden nach dem AT 11 B 1 nicht weniger
als 14886 666 t abgefertigt. Bereits die Reichsbahn erlitt bei diesem Ausnahme-
tarif hohe Verluste. Das ist kein Zufall, erfolgt doch die Belieferung der Bauern
mit Diingemitteln ganz iiberwiegend in der Form von Einzelsendungen.

Bereits vor Jahren erorterte der Verfasser mit Verkehrsfachleuten der Landwirt-
schaft die Frage, ob es nicht méglich sei, die Diingemittelversorgung der Land-
wirtschaft iiber im einzelnen noch festzulegende Verteilerorte vorzunehmen. Erste
Voraussetzung. hierfiir wire die organisatorische Zusammenfassung der land-
wirtschaftlichen Bezugsgenossenschaften und des Groflhandels zu einem Verband,
der an simtlichen Verteilerorten vertreten sein miifite. Die Zwangsmitgliedschaft
lehnte der Verfasser ab. Der Anreiz zum Zusammenschluf} wire die Ausstattung
des AT 11 B 1 mit zwei hochst unterschiedlichen Frachtsatzzeigern: a) fiir Einzel-

Die Mengenstaffel und ihre Bedeulung fiir dic Eisenbahngiilertarifpolilik © 93

sendungen; b) fiir Beziige iiber Verteilerorte. Der zweite Frachtsatzzeiger allein
sollte die bisherigen hohen Vergiinstigungen des Tarifs gewihren.

Selbstverstindlich miifiten die Verteilerorte iiber Lagereinrichtungen verfiigen.
Es war aber nicht daran gedacht, die Diingemitte]l in denVerteilerorten grund-
sitzlich auf Lager zu nehmen und von hier aus die Genossenschaften und den
Handel der Verteilerbezirke zu beliefern, Es sollte vielmehr auf das Strecken-
geschift nach wie vor der Grofiteil der Umsitze entfallen. Die )geschlossenen
Ziige sollten in den Verteilerorten aufgelst und die einzelnen Wagen dann durch
die reguliren Nahgiiterziige den Empfingern zugefiihrt werden,

Die Mitglieder des Verbandes hitten ihre Kiufe regelmiflig der Vertretung ihres
Verteilerortes aufzugeben, und zwar unter Angabe des Tages, bis zu dem die
Lieferung ab Werk spitestens zum Versand kime. Die Vertretung am Verteiler-
ort wiirde die Unterlagen sammeln und tiglich’ an die Bahn ‘weiterleiten. Auf
diese Weise sollte die Bahn in die Lage versetzt werden, geschlossene Ziige fiir
bestimmte Strecken zusammenzustellen und nach den einzelnen Verteilerorten
zu fahren.

Es wiirde den Rahmen dieses Aufsatzes sprengen, wenn der Verfasser niher
in die Einzelheiten ginge. Er ist aber der festen Ueberzeugung, daf3 es sich lohnen
wiirde, der Idee der Verteilertarife, die anderen Zwecken dienend, in Kanada
und der Siidafrikanischen Union seit Jahrzehnten bestehen, nachzugehen. Es
ist notwendig, eingehend zu priifen, ob nicht im Interesse der Sicherstellung der
Gemeinwirtschaftlichkeit des deutschen Eisenbahngiitertarifs diese Unterform der
Mengenstaffel allgemein verwirklicht werden sollte. Die Verteilertarife haben
fiir Sendungen zu gelten, die auf einer mindestens 300 km langen Teilstrecke bis
zum Verteilerort als geschlossene Ziige oder Wagengruppen laufen. Sie miifiten
fiir diese Teilstrecke eine hohe Mengenstaffelermifligung auf die gewthnliche
Fracht gewihren. Die Reststrecke hitte auf keine besonderen Vergiinstigungen
Anspruch. Es hat aber fiir die gesamte Strecke die Entfernungsstaffel des Giiter-

tarifs Geltung. Der Verfasser erblickt in den Verteilertarifen die einzige Moglich-

keit, die wirtschaftsschwachen Gebiete in den Genuf} einer sich auf ganze Ziige
oder Wagengruppen beziechenden Mengenstaffel zu bringen.

Die Beférderungskosten der Bahn sind um so geringer, je mehr Wagen gleicher
Bestimmung in demselben Abfertigungss und Beforderungsvorgang behandelt
werden konnen. Es lassen sich deshalb keine betriebswirtschaftlichen Argumente
gegen die Anwendung der Mengenstaffel anfiihren.

Grofle Zweige der Grundstoffindustrie, wie der Bergbau und die Eisenindustrie,
sind in ihrer Existenz gefihrdet, wenn die Eisenbahnen bei der Tarifbemessung
auf die Beriicksichtigung der Menge verzichten. Hier kommen keine Verteiler
tarife in Frage. Die Mengenstaffel hat sich hier auf die ‘gesamte Strecke zu
beziehen. ‘

Der Verfasser hat eingehend die Frage gepriift, ob man die Mengenstaffel fiir
Transporte, deren Umfang iiber die Nutzlast eines Giiterwagens hinausgeht,
systematisch in das deutsche Eisenbahngiitertarifsystem einbauen sollte, oder ob
man darauf festhalten sollte, von dieser volkswirtschaftlich wichtigsten Form
der Mengenstaffel nur in Ausnahmefillen Gebrauch zu machen.

Sind, wie der Verfasser nachzuweisen versucht hat, die in grofien Wagen- und
Zugeinheiten beforderten Massens und Schwergiiter — dank des Verzichts der
Bundesbahn auf den Ausbau eines der Wert: und Entfernungsstaffel sinngemif}
entsprechenden Staffelsystems fiir die Menge — seit Jahren die Haupttrager der
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R‘*éntabilitiit des Wagenlfadung/sv‘erkehrs, so wiirde eine ‘Mengenstaffel fiir g‘c;f : ‘f::

schlossene Ziige und Wagengruppen, die bis an die bei den Massentransporten
erzielbare Selbstkostensenkung heranreicht, die Finanzierung der gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben der Eisenbahn in Zukunft unm&glich machen. Aus diesemn
Grunde kommt unserer Meinung nach der v olle Einsatz der Mengenstaffel

unter gar keinen Umstinden in Frage. : .

Gliickt es, mit Hilfe von Verteilertarifen den Lastkraftwagenwettbewerb inner-
halb ertriglicher Grenzen zu halten, so werden der Bundesbahn aus der Wert-
staffel wieder ins Gewicht fallende Ertrige zuflieBen. In diesem Fall wiirde
der Bundesbahn der Entschlufl zu einer stirkeren, wenn auch immer noch maf3-
vollen allgemeinen Anwendung > . o .
Die am Massengutversind und sempfang in Ganzziigen beteiligte verladende
Wirtschaft wiirde es dankbar begriiflen,” wenn sie von einem Teil der Lasten,
die sie seit vielen Jahren im Interesse der Sichegstellung der gemeinwirtschaft-
lichen Aufgaben des Eisenbahngiitertarifs geduldig getragen hat, endlich befreit
" werden kénnte, . -

Lange Zeit hindurch stand der Verfasser selbst der Einfithrung einer miBligen
Mengenstaffel fiir simtliche Versender udd Em?féinger von Giitern in ge-
schlossenen Ziigen oder Zugteilen Aabllehnend.g'egenuber. Die kostenorientierte
‘Mengenstaffel, so argumentierte e€r, kime einseitig den gpo'ﬁen Prosluktions; und
Konsumtionszentren zu gute. Ihre Anwendung stelle eine Begiinstigung der
wirtschaftsstarken Gebiete, der Grofstidte und der Grof3betriebe dar. Auf den

schwach ausgenutzen Strecken seien nur wenige Eins und Mehrgruppendurch-

gangsgiiterziige zu fi
die allgemeine Anwen
und Zugeinheiten. v
Sollten sich aber die hier zur Diskussion gestellten Verteilertarife als realisierbar

dung der Mengenstaffel bei Transporten in grofien Wagen-

' h die Landwirtschaft und die Industrie und Menschen "

erweisen, so kimen auc )
der verkehrsschwachen Riume in den vollen Genuf3 beider Formen der:Mengen-

staffel. In diesem Fall gibt es keine Einwinde mehr gegen den systematischen,
aber wie immer wieder hervorgehoben sei, mifligen Einsatz auch der Mengen-
staffel fiir die Giiterbeforderung in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen.

Spiefl vertrat noch 1940 hinsichtlich der Mengenstaffel die folgende Ansicht: -

,.Die in Tarife bisher fliissige Behandlung des Mengen-Gesichtspunktes nach
Stiickgut, Wagenladung, Haupt: und Nebenklassen und daneben noch bes.
" stehenden weiteren Sonderregelungen wird als Mischung betriebs-, verkehrs-
und auch allgemein+ volkswirtschaftlicher Elemente bestehen bleiben miissen,
"bis die weitere technische Gestaltung und Gestaltungsmdglichkeit bei allen’

Verkehrsmittel sich iibersehen 1dfit.”27)

* Nunmehr ist aber die Zeit fiir den Ausbau eines der Wert- und Entfernungsstaffel- o
sinngemif} entsprechenden Staffelsystems fiir die Menge gekommen. Der Neuaufs.

bau der Mengenstaffel, die bisher das Stiefkind der modernen Tarifwissenschaft

war, und, keineswegs von den drej tarifarischen Einteilungsgesichtspunkten —— ‘
Wert, Entfernung und Menge — volkswirtschaftlich am wenigsten bedeutsam ist, -

gehért nach Meinung des Verfassers zu den vordringlichsten Aufgaben der koms
~ menden Grofien Tarifreform. ' :

") W, Spick, a.2.0., S. 98.

der Mengenstaffel zweifellos erleichtert werden..

nden. Erwigungen solcher Art sprechen in der Tat gegen '
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" Frankreich ist offenbar das einzige Land, wo die Eisenbahnen die'Mengenstaffel

fiir Transporte in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen bereits seit Jahrs
zehnten grundsitzlich und allgemein anwenden. Hierauf hat der bekannte Saar-
industrielle Réchling schon 1927 auf den Verhandlungen der Friedrich-List
Gesellschaft in Berlin hingewiesen. 2¢) -

Gelangen Giiter in geschlossenen Ziigen oder gréfieren Wagengruppen zur' Be-
forderung, so gewihren die franzésischen Eisenbahnen fiir simtliche Giiter nach

- der Ladungsmenge gestaffelte Ermifigungen, Diese beginnen bei der Aufgabe

von 300 t. Dariiber hinaus werden RegelmiBigkeitsprimien gezahlt, wenn dieser
Verkehr fahrplanmiflig durchgefiihrt wird. ‘

Zur Zeit betragen die Mengenrabatte im Fall des Einsatzes geschlossener Ziige

“bei Ladungen von

800 t:20,59/,;.900 t:23,5%,; 1000t:25,5%; 1200 t : 299/,; 1500 t: 31%,.
Wer arbeitstiglich einen Zug anfordert, erhilt eine R»egelm';iﬁigkeitspr.éimie von
8 %. Werden die geschlossenen Ziigé nur alle zwei Tage eingesetzt, so sinkt d1e§e
auf 4 9. Die franzdsischen Eisenbahnen gewihren die M‘engenm.batte und die
RegelmiBigkeitspramien nur auf die reine Streckenfracht. Aus diesem Grunde

* bezichen sie sich auf die um die Abfertigungskosten gekiirzten Frachtsitze fiir

Einzelsendungen von 20 t. In Frankreich bezahlen die Gleisanschluflinhaber

" keine Gebithren. Sie erfreuen sich im Gegenteil eines festen Abschlagqs von den
. - Frachtsitzen der Eisenbahn. Mitte 1951 betrug dieser Abschlag 34 P£. je t.

TGeht man von der Vioraussetzung aus, dafl Massengiiter in t'eiglich_ verk.‘ehrenden
Ziigen mit 800 bzw. 1000 t Ladung befrédert werden, so ergeben sich die folgen=

* den tatsichlichen prozentualen Vergiinstigungen gegeniiber den Frachtsitzen fiir

Einzelsendungen durch die Mengenrabatte, die RegelmiBigkeitspramien und die
Vergiitung zu Gunsten der Gleisanschlulinhaber:

Entfernungen 800 t 1000 t
66 km 26,7 % ‘
196 km ‘ 27.7 %
289 km 28,0 % 32,6 % :
350 km 28,1 % 32,8 % ,

AnliBlich der Giitertariferhdhung vom 1. August 1951 erhielt dle SNCF vom
Ministerium fiir Transport und &ffentliche Arbeiten die Genehmlgung" zur Inf
dividualisierung der Tarife fiir hochs und mittelwertige Wagenladungsgiiter. Seit
dem 1. August 1951 galten fiir diese Giiter je nach der Verk‘e‘}}rsbedeytung der
Abgangs- und Bestimmungsbahnhofe unterschiedliche Frachtsitze. Die Fracht-
spannen betragen fiir gleiche Entfernungen bis zu 15 %. In der'M»ehrzahl der
Fille sind sie aber wesentlich niedriger. Im einzelnen kann auf.‘dlese' durch den
Wettbewerb des Lastkraftwagens ausgeldste Tarifreform hier nicht eihgegangen
werden. Im Rahmen dieses Aufsatzes interessiert lediglich der Entschh-lﬁ der
franzésischen Staatsbahnen, bei der Frachtsatzbildung simtlicher Gﬁtertanffa den
Grundsatz der Gleichheit der Tarife in raumlicher Hinsicht aufzug‘e.b\en. ‘ ngrgus
darf aber nicht der Schlufl gezogen werden, dall man in Frankreich ber_eﬂ ist,
auf jede gemeinwirtschaftliche Haltung in der Tarifbemessung zu verzichten.
Die Mengenrabatte und die Regelmiligkeitsprimien, welche die ’SNCE bei der
Aufgabe von Giitern in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen gewihrt, ent

. yr——mtsdle Verkelirsprobleme der Gegenwart®, Berlin 1927, S. 47.
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sprechen nicht entfernt der Differenz zwischen den Beférderungsselbstkosten fiir
Einzelsendungen von 20 t und denjenigen fahrplanmifig verkehrender Ziige mit
groffem Ladungsaufkommen. Aehnlich liegen die Verhilinisse bei den Giitern,
auf deren Frachtsatzbildung die Verkehrsdichte der benutzten Eisenbahnstrecken
von Einfluf} ist. Erst die konsequente Beriicksichtigung der Selbstkosten wiirde
die Aufgabe des gemeinwirtschaftlichen Prinzips bedeuten. Von einer allgemeinen
Ausrichtung der Giitertarife nach den Selbstkosten der einzelnen Befdrderungs-
leistung ist aber in Frankreich noch keine Rede. Es mufd aber zugegeben werden,
dafl der franzdsische Eisenbahngiitertarif einen Teil seiner Bedeutung fiir die
Raumordnung eingebiifit hat. Der teilweise Verzicht auf den sozialen Verkehrs-
lastenausgleich im Giiterverkehr wird sich auf die verkehrsschwachen Gebiete
Frankreichs ungiinstig auswirken. Die Regelung der Mengenstaffel fiir die Giiter-
beforderung in geschlossenen Ziigen in Frankreich ist kein Vorbild fiir Deutsch-
land. ‘

Bei allen europdischen Eisenbahnen nimmt die Ladefahigkeit der Wagen stindig
zu. Ueberall ist man bestrebt, die verladende Wirtschaft zu veranlassen, mndg-
lichst grofle Wageneinheiten zu benutzen. Wihrend in Deutschland die Eisen-
bahn bereits am 1. Dezember 1920 dazu iiberging, entsprechend der Entwicklung
des Wagenparks die Frachtberechnung nach den Sitzen der Hauptklassen grund-
sitzlich an ein Mindestgewicht von 15 t zu kniipfen, bemaflen die iibrigen euro-

piischen Linder durchweg die Hauptklasse der Wagenladungen nach wie vor-

auf 10t. In den letzten Jahren folgte man aber hier dem deutschen Beispiel.
In Schweden erfolgte 1946 die Einfithrung einer 15 t-Klasse. Die schweizerischen
Bahnen berechnen seit dem 1. Januar 1952 besondere Frachtsatze fiir 15-t-Sen-
dungen, doch gelten diese nur fiir Giiter in offenen Wagen. ‘Man vermochte
sich in der Schweiz noch nicht dazu durchzuringen, den 15:-Wagen zur Haupt-
klasse zu machen, sondern gewihrt im Fall der Aufgabe von Giitern in offenen
15:tsWagen auf die Streckensitze fiir 10-tz-Ladungen eine Ermifligung von 5 2.
Ladungen von 5 t zahlen 25 % Aufschlag auf die Streckentaxen der 10-t-Haupt-
klasse. Bewerkenswerter Weise wird in der Schweiz auf die unterschiedliche
Bemessung von Nebenklassenzuschligen fiir 5-t-Sendungen und Abschligen zu
Gunsten der 15--Sendungen je nach Tarifklasse verzichtet. Geht man von den
ausgerechneten Frachten (Streckenfrachten zuziiglich Abfertigungsgebiihr) aus,
so betrigt bei 200 km der Nebenklassenzuschlag fiir 5-tzLadungen ca. 22 % und
der Abschlag fiir 15-t-Ladungen rund 4 %. .

In Frankreich ist die durchschnittliche Wagenausnutzung von: 9 t 1938 auf 122 t
1949 gestiegen. Der Einsatz von 20-t-Wagen wird tarifarisch nach Kriften ge-
fordert. Dies deshalb, weil nach den Erhebungen der franzésischen Bahnen die
Befsrderungskosten fiir Wagenladungen von 20t nur ca. ein Drittel der Kosten
der 5+t-Ladung ausmachen, Es diirfte interessieren, zu horen, daf§ die Bundesbahn
bei ihren Selbstkosten-Erhebungen fiir das Jahr 1950 zu genau denselben Ergeb=
nissen gelangte, - Es ist auch in Frankreich unméglich, bei der Bemessung der
‘Nebenklassenzuschlige vom Selbstkostengefille auszugehen. Die franzosischen
Nebenklassenzuschlige sind aber wesentlich héher als diejenigen der Bundes-
bahn. Ganz allgemein kann gesagt werden, dafl die Selbstkostenorientierung der
Tarife in Frankreich rasche Fortschritte macht. Das zeigt auch ein Blick auf die
Vertikalstaffel der franzdsischen Eisenbahnen, die sehr viel kostenwahrer als di¢
deutsche Entfernungsstaffel ist. So sind die nahen Entfernungen in Frankreich
wesentlich stirker als in Deutschland belastet.

Bei den offenen Wagen entwickelt sich der 20-t-Wagen immer stirker zur Haupt-
klasse. So ist bei Massengiitern wie Kohlen und Eisenerz der 20-t-Wagen in
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Frankreich bereits die Hauptklasse. Fiir die Beforderung von Eisenerz gelten
lediglich Frachtsitze fiir 10 und 20 t. Steinkohlen kdnnen dagegen noch als 5+t
Sendung aufgegeben werden. Die Nebenklassenzuschlige betragen 19 o fiir 10 t
und 65 % fiir 5 t. 7

Beis Halbfabrikaten gilt im allgemeinen der 15:t-Wagen als Hauptklasse, Fiir
Eisenbleche bestehen vier verschiedene Frachtsitze. Ein Vergleich der ausgerech-
neten Frachtsitze ergibt als Nebenklassenzuschlige fiir

10 t: 13 o, 7 t: 329, . 54 53 %, .

Maschinen gelangen bereits bei Aufgabe von 12 t in den Genuf} des billigsten
Frachtsatzes. Die Mehrfracht betriigt bei ‘

10 t: 8 9, 7 t: 25 9, 51t 45%,

IX.

Im deutschen Eisenbahngiitertarif findet sich z. Zt. eine Abhingigkeit der Fracht-
berechnung von der aufgelieferten Menge: ‘

1. bei den Stiickgutklassen I—IIT (Gewicht 1—500, 500—1000 und iiber 1000 kg)

2. bei der Unterscheidung der Frachtsitze jeder Wagenladungsklasse nach 15 t-,
10 t- und 5 t-Sitzen (Hauptklassen und Nebenklassen)

3. bei der Bindung weniger Ausnahmetarife an die Bedingung der gleichzeitigen
Auflieferung mehrerer Wagen in Gruppen oder geschlossenen Ziigen oder
eines bestimmten Mindestgewichtes.

Die Ersetzung des Klassifikationsprinzips beim Stiickgut durch’ das Gewichts-
system erfolgte in Deutschland am 1. Juni 1930. Die Reform bezweckte die
Verringerung des groflen Defizits der Reichsbahn beim Stiickgutverkehr. 1929
setzte sie beim Stiickgutgeschift 160 Mill. RM zu. Erfreulicherweise gelang es
seitdem, die Verluste stindig herabzudriicken.

Frleidet die Bundesbahn wegen der ungeniigenden Beriicksichtigung der unter»
schiedlichen Selbstkosten je nach Auslastung der Wagen bei der Beforderung
von Stiickgut betrichtliche Verluste, so nimmt sie aus dem gleichen Grunde
beim Versand nach Nebenklassen erhebliche Einnahmeausfille in Kauf. Die
Nebenklassenzuschlige entsprechen in keiner Weise der durch das kleinere Ge-
wicht bedingten Steigerung der Selbstkosten. Sie sind von der fritheren Reichs
bahn im Interesse der Landwirtschaft und der arbeitsorientierten Fertigwarens
industrie der rohstoffarmen Riume seinerzeit ganz bewuflt viel zu niedrig an:
gesetzt worden. Setzt man die Selbstkosten eines 15:t-Wagens bei voller Aus-
lastung mit 100 an, so erhilt man fiir das Jahr 1937 bei Aufgabe von 10t 144
und im Fall seiner Beladung mit 5 t die Indexzahl 270. Demgegeniiber betrugen
die Nebenklassenzuschlige: ' '

A B C D E F G
bt 109, 100/, 159/, 20%, 809, B80%  40%
10 ¢ 59,  B%, 7% 100/, 100/, 100/  10%

Die Hauptbedeutung der Nebenklassen liegt bei den oberen Tarifklassen. 1938
entficlen von den Giitern der drei oberen Regelklassen A, B'und C 25,6 % auf
5stz und 20,2 % auf 10:t-Sendungen, zusammen somit auf die Nebenklassen nicht
weniger als 458 %. Demgegeniiber nahmen im gleichen Jahr die beiden Nebens
klassen vom Verkehrsaufkommen der Klasse F nur 12,7 % in Anspruch.
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Der Verfasser fiihrt es iiberwiegend auf den Kraftwagenwettbewerb zuriick, daf3:
die Bedeutung der Nebenklassen seit dem Kriege stindig gesunken ist. Im

November 1951 ergaben sich fiir die Tarifklassen A, B und C folgende Anteile
der Nebenklassen

5t: 18,4 9, 10 t: 153 %, - Nebenklassen insgesamt 337 oo,

Im gleichen Monat waren die Nebenklassen am Aufkommen der Regelklasse F
~ mit insgesamt 9,8 % beteiligt. o
Angesichts der angespannten Finanzlage der Bundesbahn wird sich eine Anhebung

der Nebenklassen auf die Dauer kaum vermeiden lassen. Die Nebenklassen- i

zuschlige haben in der Vergangenheit die dezentralisierenden Wirkungen der

Eisenbahnen zweifellos verstirkt. Aus diesem Grunde kdnnte sich der Verfasser

nur mit einer sehr miBigen Erhshung der Nebenklassenzuschlige abfinden.
Die Experten der Bundesbahn beschiftigen sich seit 1948 -eingehend mit der

Frage, ob die Zeit fiir die Einfithrung einer 20-t-Hauptklasse bereits gekommen .

ist. Die giinstige Selbstkostenlage bei der Einsetzung von 20:t-Einheiten und
grofleren Wagen 1iflt eine grundsitzliche Aenderung des Wagenraumsystems
durchaus erwigenswert erscheinen. ) _

Die Normaleinheit von 15 t fiir eine Wagenladung ist, was dic offenen Wagen
angeht, zweifellos veraltet. 1950 ergab sich’ bei der O-Wagengruppe eine durch-

schnittliche Ladefihigkeit von 21 t. Die mittlere Auslastung der offenen Wagen. .'

betrug im gleichen Jahr 19,4 t.
Wesentlich ungiinstiger liegen aber die Verhiltnisse bei den gedeckten Wagen.

Die mittlere Tragfihigkeit war 1950 bei den G-Wagen mit 15,6 t wesentlich ges .
ringer als bei den O-Wagen. Die durchschnittliche Nutzlast stellte sich 1950 bei -

den gedeckten Wagen nur auf 7,8 t. Dieses ungiinstige Ergebnis ist in erster Linic
auf die schlechte Auslastung der Stiickgutwagen zuriickzufiihren. Nichtsdestos

weniger ist die mittlere Nutzlast der G-Wagen auch im Wagenladungsverkehr .

sehr viel niedriger als bei den offenen Wagen. :

~ Der Verfasser vermag sich der Forderung nach dem Uebergang zu einer griSBeren‘,', '

Hauptklasse aus volkswirtschaftlichen Erwigungen nicht anzuschlieSen. Haupt

nutzniefer der besonders von der Schwerindustrie propagandierten 20:t-Haupt

klasse wiren die Massen= und Schwergiiter. Es bliebe aber zu bedenken, ,,dafl nicht
‘alle Empfinger von Massen= bzw. Schwergiitern Mengen von 20 t und mehr ab-
nehmen wollen oder konnen und eine sich aus dem 20-t-System ergebende Ver:
teuerung der kleinen Ladungen von 15 t und weniger als eine untragbare Benach-
‘teiligung empfinden wiirden. ) Die Landwirtschaft hitte aus dieser Reform nur

Nachteile zu erwarten. Die durchschnittliche Wagenauslastung betrug 1950 beis )

spielsweise fiir: ’

, o
Kartoffeln

147t
Getreide und Mehl 152t
! ~ Obst und Gemiise 10,7t

Demgegeniiber ergab sich 1950 bei Erz als verladenes Gewicht je Wagen 262 t. i
Die entsprechende Zahl fiir Steinkohle ist 21,4 t. Die Zahl der Landwirte, die .-
. nicht einmal in der Lage sind, bei jeder Versendung die Sitze der 15:t-Haupts -

klasse auszunutzen, ist sehr groff. Zahlreiche Erzeugnisse der Landwirtschaft

29) Dr. Walter Linden, »Zur Vorbercitung einer Tarifreform‘’, Sonderabdruck aus ,,Zoi[;'f‘_;ﬂ;;:;

. schrift fiir Verkehrswissenschaft, Jahrgang 21, 1951, Heft 4, S. 25.
. %) K. Hobohm, ,Zur Vorbereitung der Gillertarifreform.
Linden”, Sonderdruck aus ,,Die Bundesbahn®, Jahrgang 1951, Ileft 12.

Eine Antworl an Dr. Waller '1,'
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“'haben ein derartig grofles Volumen, daf selbst grofriumige Wagen oft nur
- *5000 kg fassen. Schon die Erhéhung der bisherigen Nebenklassenzuschlige wiirde
% in der Landwirtschaft auf stirksten Widerstand stoflen. Aehnlich wie in der

Landwirtschaft liegen die Verhiltnisse fiir die arbeitsbetonte Fertigwarenindustrie
der rohstoffarmen Riume und die konsumorientierte Industrie in den Klein+ und
Mittelstidten der iiberwiegend agraren Riume,

Der-Verfasser kdnnte sich mit Riicksicht auf die verkehrsarmen Gebiete selbst mit
einer auf die offenen Wagen beschrinkten 20:t-Hauptklasse nur sehr schwer ab-
finden. Seiner Meinung nach sollte, wenigstens zunichst, an der 15-t-Hauptklasse
festgehalten werden. Dagegen empfiehlt er von den Sitzen der 15--Hauptklasse
geringe Abschlige. Diesc kdnnten bei Ladungen von 20t 3 % .und bei solchen

© " von 25 t vielleicht 4 % betragen. -

'Die Bundesbahn gewihrt keine allgemeine Frachtbegiinstigung fiir die Auf- -
lieférung von Wagengruppen oder geschlossenen Ziigen. Sie glaubte hiervon -

schon deshalb absehen zu miissen, weil die hierfiir in Frage kommenden Massens
giiter von ihr zum groflen Teil zu sehr niedrigen Ausnahmetarifen befordert
werden. So ist die Benutzung von ErzzAusnahmetarife 7G1, 7BIII, 7B 25 und

- 7B26 trotz ihrer teilweise sehr grofien Frachtvergiinstigungen nicht von der
- . gleichzeitigen Auflieferung grofler Mengen abhiingig gemacht. Bemerkenswerter

Weise gewihrt der AT 7 B27 rd. 78 % ErmiBigung gegeniiber der Tarifklasse G.
Es gibt nur relativ wenige Ausnahmetarife mit Mengen-Bindungen. So gilt der
AT 6B 33 fiir Steinkohlen von den Kohlenversandbahnhdfen des Ruhrgebiets
nach Peine und bestimmten Stationen des Salzgitter-Reviers nur bei Aufgabe
einer Mindéstmenge von 1 Mill. t in 12 aufeinander folgenden Monaten, Die
Eisenbahn kann verlangen, dafl die Sendungen in geschlossenen Ziigen oder in
Teilmengen aufgeliefert werden, die die Bildung ganzer Ziige zulassen. Hiufiger
schon kommen besondere Ausnahmetarife vor, deren Benutzung entweder an die
Auflieferung geschlossener Ziige bzw. Wagengruppen gebunden ist, oder aber
welche besondere Frachtsitze fiir Einzelsendungen und solche fiir grofie Ge-
wichtsmengen haben. Hierfiir einige Beispiele: -

Der AT 7S 2 fiir Eisenerz von den deutschen Sechifen nach bestimmten Hiitten-
stationen gilt nur bei Auflieferung in geschlossenen Ziigen oder Zugteilen. Unter
Zugteilen werden mindestens 15 gleichzeitig an einen Empfinger aufgelieferte

- Wagen verstanden. Die gleiche Bestimmung findet sich’ beim Binnenumschlags-

tarif 7U 4 fiir Doggererze. Noch strengere Anwendungsbestimmungen enthilt
der AT 7 U 6 fiir Salzgittererze. Er gilt nur bei Auflieferung in geschlossenen
Ziigen von mindestens 800 t an ¢inen Empfinger und einen Empfangsbahnhof.
Der AT 7 B35 fiir Erze des Salzgitter-Reviers hat zwei Gruppen von Fracht-
sitzen. Die Sonderfrachtsitze 1 gelten allgemein. Dagegen ist die Benutzung der

- Sonderfrachtsitze 2 von den beim AT 7 U 6 genannten Bedingungen .abhingig.

Eigenartigerweise steht sich beim AT 7 B35 eine Hiitte, welche Salzgittererze
ausschliefllich in geschlossenen Ziigen bezicht, nur wenig besser, als ein Hoch-
ofenwerk, welches diese Bindung nicht eingeht. Die Spanne zwischen den Sondere
sitzen 1 und 2 des AT 7:B35 betriigt nur rd. 10 %. Schliefllich sei noch darauf
hingewiesen, dafl die Sonderfrachtsitze des AT 7B35 die gleichen Frachtvere

glinstigungen wie der AT 7 B26 fiir Doggererze gewihrt, obwohl letztgenannter

Tarif keine Bindung an hohe Mindestmengen vorschreibt. :

Ende 1949 wurde cine Neugestaltung der Ausnahmetarife fiir Fisenerze in Er-
wigung gezogen. Man beabsichtigte die Zusammenfassung der zahlreichen Sonder-
tarife zu zwei grundsitzlichen ErzzAusnahmetarifen und zwar je einen fiir Einz-ela
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seéndungen und fiir geschlossene Ziige. Wenn es auch damals zur Verwirklichung

dieser Reform nicht gekommen ist, so lif3t sie sich doch auf die Dauer kaum
aufhalten.

X.

Bedauerlicherweise hilt Walter Linden in seinen viel beachteten Aufsitzen die
Mengen- und die Wertstaffel nicht auseinander.?) Zwischen diesen beiden
Staffeln bestehen keinerlei Beziehungen. Von einer Kostendegression in der
Horizontalstaffel ist keine Rede. Abgesehen vielleicht von Eisenerz gibt es kein
einziges Massen- und Schwergut, das ausschliefllich in Wagengruppen oder ge-
schlossenen Ziigen befordert wird. Dies deshalb, weil der Versand von Kohlen
und Rohstoffen sowohl auf Hauptstrecken mit grofier Verkehrsdichte, wie auf
abgelegenen Nebenstrecken erfolgt. Sind Massengiiter fiir die Landwirtschaft
bestimmt, so iiberwiegen bei der Eisenbahn die Einzelsehdungen bei weijtem.
Charakteristisch hierfiir sind die Diingemittel. Nur so erkliren sich die hohen
Verluste nicht nur der Bundesbahn, sondern auch der ehemaligen Reichsbahn
beim AT 11B1. Die Beforderung der von den Landwirten benétigten Diinge-
mittel erfolgt so gut wie ausschlief3lich in einzelnen gedeckten Wagen. Trotzdem
gewihrt der AT 11 B1 Ermifligungen von bis zu 74 %. Vollig anders liegen die
Verhiltnisse bei den Seechafenausfuhrtarifen 11S2 fiir Stickstoff und 11S7 fiir
Kali. Diingemittel sowie Stein- und Siedesalz werden so gut wie ausschliefllich
in geschlossenen Ziigen oder Wagengruppen zum Zweck der Ausfuhr nach den
Seehifen verbracht. Die Benutzung dieser Tarife ist an Mindestmengen gebunden.
Im iibrigen kdnnen auch Giiter der hochsten Tarifklassen Massengutcharakter
annehmen. Dies tritt dann ein, wenn sie irgendwo in groflen Mengen anfallen
und in Grofistidten verbraucht werden. So werden in den Seehifen Citrus«
friichte, Seefische und Mineraldl regelmiflig in Ein- oder Mehrgruppendurch-
gangsgiiterziigen nach den grofien binnenlindischen Verbrauchszentren auf-
gegeben. Dort iibernehmen Nahgiiterziige die Verteilung der Mengen, die nicht
fir den Verbrauch der Grofistidte bestimmt sind. Die Domine der Mengen-
staffel werden aber stets geringwertige, in offenen Wagen verladene Massen- und
Schwergiiter sein. Lediglich bei den Verteilertarifen werden die Verhiltnisse
anders liegen, Zusammenfassend kommen wir zu folgendem Ergebnis:

Will man bei der Tariffestsetzung die unterschiedlichen Beférderungs-
kosten der Eisenbahn je nach Auslastung der Wagen und Ziige ganz
oder teilweise beriicksichtigen, so kann dies niemals auf dem Weg
iiber die Einstufung der Giiter in die verschiedenen Tarifklassen,
sondern nur durch die dritte Staffel, die Mengenstaffel, erfolgen..

v

31) Wir begnitgen uns in dicsem “Aufsatz mit dem Hinweis auf Walter Lindens Artikel ,Zur

'}Vloxf'bezei'tung einer Giitertarifreform®, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jahrgang 21, 1951,
eit 4. ' :
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Aus der Entstehungsgeschichte
der Reichseisenbahnen
(Dringen Badens und Wiirttembergs, Widerstand Preuflens und Sachsens.)

Prof. Dr, Kittel, Offenbach.

Vor 10 Jahren ist aus verschiedenen Landesarchiven wichtiges Material ans Licht

gekommen, das uns iiber die Verkehrspolitik zu Beginn unseres Jahrhunderts

neuen Aufschlufl gibt. Es lohnt sich, dieses Material, das zwar kurz vor dem

Zusammenbruch verffentlicht, in der damaligen allgemeinen Unordnung aber

kaum beachtet wurde, dem Vergessenwerden zu entziehen.?)

An den dufleren Ereignissen gemessen, war der Gang der Verkehrsgeschichte der,
dafBl nach der groflen Verstaatlichung der Privatbahnen in Preufilen und
Sachsen seit Ende des 19. Jahrhunderts die (sieben) Staatsbahnnetze in
Deutschland nebeneinander standen, dafl dieses Nebeneinanderstehen zu
schidlichem Wettbewerb der Staatsbahnen unter sich fithrte und auch sonst
als unrationell erkannt wurde, und
dafl deshalb-das Dringen der Verkehrsnutzer und der breiten Oeffentlich-
keit (Presse und Reichstag) zum Zusammenschluf} fiihrte, der zunichst in
Gestalt eines Bundes der deutschen Staatseisenbahnen geplant, dann aber
unmittelbar nach dem Krieg 1920 in der Form der Reichseisenbahnen vers
wirklicht wurde, : ‘

Das neue, lingere Zeit geheimgehaltene Material 1if}t erkennen, dafl der Versuch
der Bildung eines Bundes der deutschen Staatseisenbahnen nicht als ein Schritt.auf
dem Weg zu den Reichseisenbahnen gedacht war, sondern als die staatsrechtliche
Form eines nur scheinbaren Zusammenschlusses, bei dem es darauf abgeschen war,
die Reichseisenbahnen fiir immer zu verhindern und die Selbstindigkeit der eins
zelnen Staatsbahnen auf die Dauer sicherzustellen.

Die verkehrspolitische Lage in Deutschland vor dem ersten Weltkrieg war da-
durch gekennzeichnet, daf} (erstens) die Eisenbahnen ein nahezu vollkommenes
tatsichliches Monopol des Verkehrs hatten (— der Kraftverkehr spielte noch
keine Rolle, und die Kanalschiffahrt hatte auch erst geringen Umfang —); und
sie war ferner dadurch gekennzeichnet, daf} (zweitens) innerhalb der Staatsbahnen
der Block der preufisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft (seit 1896), zu Slem
infolge staatsrechtlicher Realunion in der Leitung durch den preuflischen Minister
der 5ffentlichen Arbeiten auch noch die Staatsbahnen des Reichs in ElsaBB-Loth-
ringen gehdrten, das grofie Uebergewicht und in gemeinsamen Interessenfragen,
namentlich bei den Tarifen, die unbestrittene Fiihrung hatte.

Die Bildung von Reichseisenbahnen war bekanntlich schon 1875/76 von Bismarck
versucht, aber nicht durchgesetzt worden. Seither blieb indessen der Gedanke der

1) Im Archiv fir Eisenbahnwesen (1941, Heft 4 und 5, S. 537 ff und_855 ff‘)_ sind  diese
»Aktenstiicke zur Vorgeschichte der Reichsbahn® im vollen Wortlz}ut veriiffenthcht: Sle. sind nicht
nur fiir die Beurteilung der damaligen Verkehrspolitik und fir die Verkehrsg'esdl_lchte interessant,
dariiber hinaus bieten sie fir den Historiker Einblick in die verfassungsgeschichtliche Entwicklung
und in die damalige Struktur des Deutschen Reiches.
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Reichseisenbahnen in der deutschen Oeffentlichkeit lebendig, insbesondere traten
Handelskreise und Presse seit der Jahrhundertwende immer wieder dafiir ein.
Fiir die Bundesstaaten als solche dagegen hitte die Hergabe der Bahnen an das
Reich den Verlust eines wichtigen Zweiges der Verwaltung bedeutet, der fiir die
Regierung ein Instrument fiir die Gestaltung der Finanzs und Wirtschaftspolitik
des eigenen Landes darstellte. In Preuflen z. B. bildeten damals die Ueberschiisse
der Staatsbahnen gleichsam das Riickgrat der Staatsfinanzen. Dazu kam, daf der
geschiftliche Wettbewerb der Staatsbahnen untereinander, der zwar damals schon
des 6fteren als unwiirdig und , ;schibig” bezeichnet wurde, namhafte Gewinne
einbrachte (bei den bayrischen Staatsbahnen z.B, wurde der Gewinn allein bei
dem Umfahren anderer Staatsbahnen iiber lingere Wege auf 6 Millionen [Gold-]
- Mark angenommen).

_ +Die bundesstaatliche Verfassung des Kaiserreichs brachte es mit sich, dafl die
Buridesstadten finanziell, wirtschaftlich und innerpolitisch fast uneingeschrinkt
ihre eigene Souverinitit hatten, Regierungen und Landtage hielten streng darauf,
die Angelegenheiten ihres Landes allein zu regeln. Dabei spielten in den grofleren
Bundesstaaten die Staatsbahnen sowohl nach der Grdflenordnung ihres Haus:
halts wie nach der Anzahl des beschiftigten Personals eine ausschlaggebende
Rolle, Dazu kam fiir die Landtage damals auch noch der souverine Einfluf} auf
den Bau neuer Bahnen, bei dem die groflen Parteien maflgebend ihre Wiinsche
‘durchsetzen konnten. Es hitte deshalb’ ein gewisses — damals eben nicht vor-

. handenes — Mafl von Weitblick und Gemeinsinn dazu gehort, trotzdem die
Eisenbahnen aus freier EntschlieBung in die Hand des Reiches zu geben.?) Be-
sonders krafd trat der gegenseitige Wettbewerb der Staatsbahnen in Sachsen in
Erscheinung: Preuflen und Bayern hatten sich verstindigt, die Giiter aus Berlin
(Ort und Uebergang) und aus Schlesien nach Bayern-und umgekehrt, nicht auf
dem kiirzesten Weg durch Sachsen, sondern um Sachsen herum iiber Halle—Saal-
feld zu fahren; und im Personenverkehr schufen sie durch besonders schnell-
fahrende Ziige fiir die Reisenden besonders anziehende Verbindungen gleichfalls
auf den Strecken, die um Sachsen herumfiihrten. Namentlich wurde dadurch der
Reiseverkehr von Leipzig abgelenkt, was zu stindigen Klagen der Stadt, der

Handelskammer und des Messeamts und zu Presseangriffen fiithrte, — Aehnliche -

Klagen aus Wiirttemberg und Baden waren im letzten Jahrzehnt vor dem ersten
Weltkrieg auf der Tagesordnung; und sie waren begriindet. Denn im Verkehr
Berlin — Schweiz fiihrte der kiirzeste Weg iiber Wiirzburg — Stuttgart — Singen,
also auf vein‘erﬂlangen Strecke durch Wiirttemberg, dieses aber wurde umfalhren
auf den Strecken tiber Frankfurt— Basel und iiber Niirnberg— Lindau. Dazu
. kam noch das Umfahren Wiirttembergs im Verkehr Miinchen — Rheinland iiber
Wiirzburg statt iiber Ulm — Stuttgart. Baden hatte darunter zu leiden, daf} die

preuflische Staatsbahn und die vom preuflischen Minister geleiteten Reichseisen- -

‘bahnen in Elsaf3-Lothringen darin zusammengingen, den Verkehr von der
leistungsfihigen Rheinstrecke Heidelberg — Karlsruhe — Basel auf den Weg iiber
Mannheim — Strafburg — Basel zu lenken.

Schon bald nach 1900 waren Wiirttemberg und Baden an Preufien mit dem Vor»

schlag’ herangetreten, eine Betricbsgemeinschaft der Staatsbahnen oder allenfalls - -

wenigstens eine Betriebsmittel-Gemeinschaft zu bilden. Das Ergebnis war die ge-
meinschaftliche Bewirtschaftung der Giiterwagen in dem sog. Staatsbahnwagen-

verband (1907); sie war, ‘was allgemein anerkannt wurde,. ein .voller Erfolg, -

/) —

2) Vgl. Archiv fir Eisenbahnwesen 1941, S. 543.
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hinderte aber die Fortsetzung des Wettbewerbs mit allen seinen Nachteilen in

keiner Weise. In der dffentlichen Meinung kam die Forderung nach Reichs-
cisenbahnen nicht zur Ruhe, Als erste ergriff die badische Regierung — im Ein-
verstindnis mit Wiirttemberg — im Jahr 1915 erneut die Initiative. Nachdem die
Verhandlungen damals streng geheim gefiihrt wurden, wissen wir heute aus dem
‘Material der Archive, daf} im Mirz 1915 der sichsische Gesandte in Miinchen,
_der beim badischen Hof beglaubigt war, vom badischen Finanzminister als dem
Ressortchef der Staatsbahnen auf die Frage der Reichseisenbahnen angesprochen
wurde. Zu gleicher Zeit (10, April 1915) wurde im preulischen Staatsministerium
die Angelegenheit ,,der von Baden gewiinschten Reichseisenbahnen" erdrtert. Man
kam damals im preuflischen Kabinett zu keiner abschlieffenden Stellungnahme,
war aber dariiber einig, daf} ,,wegen der Sensibilitit der Bundesstaaten bei der
weiteren Behandlung der Angelegenheit Vorsicht geboten sei”.
Die sichsische Regierung nahm die , Gefahr der Verwirklichung des badischen
Planes* (der Reichseisenbahnen) sehr ernst.?) Da nach einem Bericht des Sichsi-
schen Gesandten in Berlin von Anfang Dezember 1915 die Reichseisenbahnfrage
-auch 'weiterhin von Baden und Wiirttemberg bei Preuflen betrieben wurde, nahm
der sichsische Finanzminister als Ressortchef der Staatsbahnen persénlich die
Verbindung mit seinen bayrischen und preuflischen Kollegen auf. Er konnte fest-
stellen (27. Dezember 1915); dafl v5lliges Einverstindnis bestand, das Reichseisen-
bahn-Projekt ,,als begraben zu betrachten, daf} Preuffen den Beitritt Wiirttem-
-bergs und Badens zur preuflisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft ablehne und

~ daf auch der von Baden und Wiirttemberg eventuell angestrebte Zusammenschlufl

.. tragon. Vom Standpunkt Preuliens aus war das verstindlich. Denn der

ihrer Staatsbahnen mit den Reichseisenbahnen in Elsal-Lothringen zu einer Ein-
heit ,einen duflerst bedenklichen Vorgang fiir das grofle Reichseisenbahnprojekt
bilden wiirde und daher von vornherein mit allen Mitteln zu bekimpfen® wire.
Aus einem eingehenden Votum des preuflischen Ministers der oOffentlichen
Arbeiten an das Preuflische Staatsministerium aus der gleichen Zeit (15. Dezember
1915) erfahren wir die Griinde, die Preuflen zu so schroffer Ablehnung veran-
lalten. Bemerkenswert ist besonders der folgende Absatz des Votums: ,,. . . Die

. vorstchend zusammengefafiten Hauptgriinde gegen die Schaffung von Reichs-

cisenbahnen werden nicht in vollem Umfang bekanntgegeben werden konnen.
Vor allem diirften die Erwigungen, die cine Kritik des Reichstagswahlrechts

Vormachtstellung des preuflischen Staats betreffen, werden zweckmiBig der
Ocffentlichkeit nur vorsichtig angedeutet. Aber auch ohne dies verbleibt geniigend

- Inhalt, um die Verfechter des Reichseisenbahngedankens in Landtag und Reichs»

. tag auf die widerstrebende Haltung cinzelner Bundesstaaten . ... . verweisen zu

_ 3) Dio llaltung Sachsens erscheint uns zuniichst verwunderlich; denn Sachsen, das unter dem
Wotlbeworb litt, hitle allen Grund gehabt, den Zusammenschluf3 der’ deutschen Eisenbahnen anzu-

streben. Ilier zeigt sich, daB bei den Regierenden das staalspolitische Interesse an der Ly-

haltung des Linflusses und der Selbstindigkeit innerhally des Landes stirker war als das staals-
wirtschaftliche Interesse. — Im weileren Verlauf hat Sachsen dann die 'Politik verfolgt, das
Mittun bei der Bildung des ,,Bundes der deutschen Staatshahnen® von‘der vorherigen Beseiti-
gung des Wettbewerbs und von der Poolung des sehr eintriiglichen Sclincllzugverkehrs Berlin—
Miinchen abhiingig zu machen (Archiv fiir Eisenbalinwesen 1941, 8. 540).
%) In dieser Kabinettsitzung kam beiliufig auch die Rede auf die Rolle, die das Reidls-Ejsen-
" bahn-Amt bei der Erorterung der Reichseisenbahnfrage spielen konute. Der Minister der 6{fentlichen
Arboilen wandte sich scharf gegen den Gedanken, dem Reichs-Eisenbahn-Amt (als der damals hochslen
Bohorde des Reichs fiir gemeinsame Eisenbahnfragen) dic Federfilirung in dieser Frago zu iber-
iz’riisident des Reichs-Eisen-
bahn-Amts war bestimmt kein iiberzeugter Verfechter der Ablehnung des Reichscisenbalingedankens.

3 > enthalten, unausgesprochen bleiben; und auch die Griinde, die die Erhaltung der
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konnen.“ — In der nachfolgenden Aussprache iiber dieses Votum in der Kabinett
sitzung vom 17, Februar 1916 %) gab der Minister der 6ffentlichen Arbeiten als
die wichtigsten Griinde gegen Reichseisenbahnen an:

1. die Besorgnis, dafl durch den Uebergang der preufischen Staatsbahnen auf
das Reich die Vormachtstellung Preuflens — insbesondere gegeniiber den
kleinen Bundesstaaten ohne eigenen Eisenbahnbesitz — geschmilert werde,

2. die Sorge, daf} der Reichstag sich in die Verwaltung der Reichseisenbahnen
tiber Gebiihr einmischen und daf} hierunter insbesondere die Dienstzucht des
Personals und damit die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen in Krieg und
Frieden empfindlich leiden wiirden. ‘

Fiir die folgende Zeit ist kennzeichnend, wie hinhaltend die badisch-wiirttemn-
‘bergischen Wiinsche durch den preuflischen Minister behandelt wurden; ihm
lag offenbar daran, die Angelegenheit von selbst wieder zur Ruhe kommen zu
lassen. Jedoch bereits Anfang 1917 bekam die Fisenbahnfrage neuen Auftrieb
von zwej Seiten: einmal verlangte der Reichstag zur Vereinheitlichung der Eisen-
bahnen eine Denkschrift und die Einsetzung einer Fachkommission;®) sodann
wurde die Heeresleitung beim Reichskanzler und Preuflischen Minjsterprisidenten
wegen Vereinheitlichung von Material und Personal der Staatsbahnen vorstellig. ¢)
Zeitlich Hand in Hand mit der Aktion des Reichstags ging eine Vorsprache
wiirttembergischer Abgeordneter beim preuflischen Finanzminister und ein Besuch
des wiirttembergischen Ministerprisidenten beim preuflischen Minister der &ffent-
lichen Arbeiten (3. April 1917) mit dem Ziel , engerer Beziehungen zwischen den
preuflisch-hessischen und den wiirttembergischen Staatseisenbahnen. In der
Folge fanden dann wieder kommissarische Verhandlungen statt, die aber kein
positives Ergebnis hatten. In Preuflen wurde inzwischen, ohne daf} die anderen
Regierungen etwas davon erfuhren, ein neuer, weit ausholender Plan aus-
gearbeitet, der darauf abzielte, nach auflen cine grofle Vereinheitlichung aller
deutschen Staatsbahnen aufzubauen, einen ,Bund der deutschen Staatseisens
bahnen®, in der Verwaltung selbst aber und in der gesamten :‘Geschiftsfiihrung
jeder Staatsbahn ihre Selbstindigkeit wie bisher zu wahren (in Bayern auch die
sogenannten Reservatrechte).?) Erst ein Jahr spiter trat Preuflen mit diesem
Vorschlag eines ,,Bundes” hervor und berief eine Konferenz der Regierungen der
Bundesstaaten nach Heidelberg.  (Danach wurde von da an der Plan eines solchen
Bundes der Staatsbahnen als ,,das Heidelberger Programm® bezeichnet.) — Die
bald folgenden grundstiirzenden Ereignisse in der groflen Politik lieflen es nicht
mehr zu weiteren Beratungen kommen. Und die Jahre 1919/20 brachten schlief3-
lich die neue Staatsform des Reichs und die Reichseisenbahnen.

——

) Vgl. Sarter, Die Reichseisenbahnen (Mannheim 1920), S. 11.
8) Vgl. Lagatz, Archiv fir Eisenbahnwesen 1920, S. 619.
") Entwurf veroffentlicht im Archiv fir E{senbahnwesen 1920, S. 627,
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| Das Urteil des Auslandes
liber Geschwindigkeits-Beschrinkungen
als Beitrag zur Verkehrssicherung

Von Reg.-Baumeister a.D. W. Nelsen -

In dem zukiinftigen deutschen Verkehrsgesetz sollen diejenigen Verkehrs-Siche-
rungsmafinahmen verankert werden, die nach Ansicht der maflgebenden Fach-
leute die grofite Gewidhr fiir eine erfolgreiche Bekimpfung der stindig an-
wachsenden Verkehrsunfille bieten.

In der zur Zeit gefiihrten Diskussion um diese Mafinahmen ist die Frage, ob
die Anwendung von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu einer wesentlichen
Senkung der Unfallziffern fithrt, noch umstritten.

Da die in Deutschland mit Geschwindigkeitsbeschrinkungen gemachten Er-
fahrungen noch nicht voll ausreichen, um zu einem abschlieenden Urteil iiber
die Wirksamkeit dieser Mafinahmen zu gelangen, diirfte es interessant sein, die
im Ausland zu diesem Problem gemachten Beobachtungen heranzuzichen.

Zunichst seien hier verschiedene amerikanische Urteile angefiihrt, aus denen
hervorgeht, welchen Einfluf} in Bezug auf die Verkehrssicherheit man dort den
Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zumifit und welche Vor-
schlige zu ihrer Durchfithrung gemacht wurden. ‘

Aus der Tatsache, dafl in den USA kein fiir alle Staaten verbindliches cinheit-
liches Verkehrsgesetz gilt, ergibt sich die selbstverstindliche Konsequenz, daf}
auch auf dem Gebjete der Geschwindigkeitsbeschrinkungen getroffene Maf3-
nahmen und die daraus gewonnenen Erfahrungen sehr unterschiedlicher Art sind.

In welchem Mafle der Faktor ,,Geschwindigkeit” in den USA als Unfallursache
angesehen wird, und in welchem kausalen Zusammenhang nach amerikanischer
Auffassung Geschwindigkeitsbeschrinkung und Unfallhdufigkeit stehen, soll im
folgenden an Hand ciniger statistischer Unterlagen aufgezeigt werden.

Eine fiir die gesamten USA giiltige Angabe der staatlichen Verkehrsbehorden
sagt, dafl im Jahre 1948 bei jedem dritten tddlichen Verkehrsunfall eine Ueber-
schreitung der Geschwindigkeitsbestimmungen als Unfallursache mitwirkte. 25 %
der tédlichen Unfille, bei denen Kraftfahrzeugfahrer beteiligt waren, wurden
nach diesen Angaben durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen oder durch -eine
fir die jeweiligen ortlichen Verkehrsbedingungen zu hohen Geschwindigkeit
mitverursacht; in lindlichen Bezirken waren es sogar 30 %. Lquf‘ende Unter=
suchungen iiber Unfallursachen und den in ihnen enthaltenen Anteil der aus
Geschwindigkeitsiiberschreitung folgenden Unfille sind in den USA nicht durch-
gefithrt worden; aber aus Spezialberichten des Jahres 1945 geht z. B. hervor, dafl
in lindlichen Bezirken bei rd. 60 % der Zusammenstofle mit ,festen Gegen-
stinden* und der Unfille, bei denen ,kein Zusammenstof}* stattfand, Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen vorlagen,

Der Nationale Sicherheitsrat erklirte in seinen jihrlich erscheinenden ,,Unfall-
tatsachen" im Jahre 1949, dafl sowohl von den Staaten, als auch von 129 Stidten,
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,iiberhhte Geschwindigkeit” als eine der wichtigsten Ursachen bei tsdlicher

Verkehrsunfillen angegeben worden ist. e

Uebereinstimmend damit weist die ,,Versicherungsgesellschaft fiir Reisende® i
ihren Untersuchungen iiber Verkehrsunfille in den Staaten mit auffallender
RegelmiBigkeit darauf hin, daBl etwa 45 % aller durch verkehrswidriges Ver.
halten der Fahrer verursachten tédlichen Verkehrsunfille auf das Ueberschreiten
der Geschwindigkeitshchstgrenze zuriickzufithren sind. Als Beispiel wird an-
gefiihrt, daff von 22500 todlich verlaufenden Unfillen rd. 10000 durch dieses

Delikt verursacht worden sind.

Weitere interessante Verdffentlichungen zu diesem Thema erschienen in der ,, New
York Times" vom 10, Sept. 1950, Von 83 todlichen Unfillen waren in 27 Fijlen
{ibermifig schnelles. Fahren, in weiteren 46 ,anderweitiges unsicheres Verhalten
des Fahrers* Unfallursache. Weiter geht aus dem Bericht hervor, dal dem Faktor
Geschwindigkeit eine noch grofiere Bedeutung zukommt, da eine erhebliche An-
zahl tsdlich verlaufener Unfille auf Landstraflen, fiir die kein besonderer Grund
angegeben war, in Wirklichkeit auf iiberhdhte Geschwindigkeit zuriickzufiihren
war. Untersuchungsergebnisse wie ,,in der Kurve aus der Fahrbahn geraten'*
oder ,einen anderen Wagen auf glatter Fahrbahn gestreift” unterstreichen die
Richtigkeit der obigen Behauptung. ‘ .
Nach einer Statistik des Sicherheitsrates von 1949 ereigneten sich von 31500 t5d- Lo
lichen Unfillen 9100 in der Stadt und 22400 in lindlichen Gegenden. Interessant I
ist die Tatsache, daf} die stidtischen Zahlen seit Kriegsende stindig sinken (bis 1
heute um rd, 27 %) wihrend die Zahl der Todesfille in lindlichen Bezirken von

21020 im Jahre 1946 auf 22 400 im Jahre 1949 anstieg. :

Die statistischen Angaben des Nationalen Sicherheitsrates fiir die ersten sechs
Monate des Jahres 1950 zeigen eine weitere Steigerung der todlichen Unfille

in lindlichen Gegenden von 9210 auf 10730, was einer ErhShung von 17 s ‘

gleichkommt, Ein zhnliches Ansteigen konnte in den Stadtbezirken nicht be-

obach’tet werden. ’

Eine sorgfiltige Analyse des Einflusses von Geschwindigkeitsgrenzen auf den

nationalen Unfalldurchschnitt in den einzelnen Staaten, wobei die vom nationalen

Sicherheitsrat errechneten Tagesquoten der tddlichen Verkehrsunfille als Ver-

* gleichsbasis dienen, zeigt folgende Ergebnisse:

Fiir das Jahr 1949: : )

a) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen iiber 50 Meilen/Std. liegen mit 7,8
Todesfille auf 100 Mill. Kfz.-Meilen 5 % iiber dem nationalen Durchschnitt.
(Der nationale Durchschnitt fiir das Jahr 1249 betrigt 7,4 Todesfille auf 100

Mill. Kfz.zMeilen). . : ’ I
b) Staaten ohne bestimmte Geschwindigkeitsgrenzen liegen 7 % u ber dem .

nationalen Durchschnitt (7,9). ’ ’

| ©) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen von 50 Meilen/Std. haben 12 % weni-
~ger Unfille als der nationale Durchschnitt (6,5).

d) Staaten mit Geschwindigkeitsgrenzen unter -50 Meilen/Std. liegen 17 % . .
"unter dem nationalen Durchschnitt (6,1). SN

- Fiir das erste Halbjahr 1950 i ,. “
zeigt die Statistik, dafl Staaten mit den gleichen wie oben unter a)—d) ange- .

gebenen Geschwindigkeitsbeschrinkungen

-~
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»im Falle a) 10 % iiber dem nationalen Durchschnitt liegen (7,6). (Der nationale

Durchschnitt fiir das erste Halbjahr 1950 liegt bei 6,9 ‘Todesfillen
auf 100 Mill. Kfz.-Meilen.) ‘

im Falle b) 15% iiber dem nationalen Durchschnitt (8 1).

im Falle ¢) 16% unter dem nationalen Durchschnitt liegen (8).

im Falle d) 17 % unter -dem nationalen Durchschnitt liegen (5,7).

“Bei Betrachtung der obigen Zusammenstellung muf natiirlich beriicksichtigt

* . werden, daf3 der , nationale Durchschnitt” auch von anderen Faktoren beeinflufit

wird, Trotzdem wird man aber grundsitzlich feststellen diirfen, dafl die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung nach den Ergebnissen der amerikanischen Statistik ein
wirksames Mittel zur Erhdhung der Verkehrssicherheit darstellt. ' '
Im .Staate Minnesota ist die Frage der Geschwindigkeitsbegrenzung oft
Gegenstand lebhafter Diskussionen gewesen. Den Grund hierfiir sicht man darin,
daf8 gerade die Frage der Fahrgeschwindigkeit im Straflenverkehr in der Oeffent-
lichkeit immer wieder zu Klagen Anlafl gibt. Man hat die Geschwindigkeits-
beschrinkung als notwendiges Mittel zur Erhchung der Verkehrssicherheit akzep- -
tiert und nimmt nun an, dafl sich die Kraftfahrer auf Grund von Hinweis»
schildern an die bestehenden Vorschriften halten. Nach eingehenden Unter-
suchungen mufite man aber die Feststellung machen, dafl diese weitverbreitete
Meinung den Tatsachen nicht gerecht wird. Man zog daraus fiir die Beurteilung
dieser Mafinahmen folgende Konsequenzen: :
1. Es muf} ein Unterschied gemacht werden zwischen riicksichtsloser Raserei und
schnellem Fahren. Die letztgenannte Fahrweise braucht nicht in jedem Falle

verkehrsgefihrdend zu sein, '
2. ‘Geschwindigkeitsbeschrinkungen kénnen von Wirksamkeit sein, wenn sie
_richtig angewandt werden, Die Tatsache, daf8 die meisten Fahrer ihre.gewohnte
Geschwindigkeit gar nicht oder nur unwesentlich verindern, muf} hierbei auf
jeden Fall Beriicksichtigung finden. Andererseits muf} versucht werden, die-
jenigen Fahrer, die sich dem Verkehrsflufl nicht anpassen und durch zu
schnelles oder zu langsames Fahren den fliissigen Ablauf des Verkehrs ge-
fihrden, unter Kontrolle zu bekommen.

3. Wiinschenswert wire eine Losung ohne jede zahlenmiBige Geschwindigkeits-
begrenzung; dem Fahrer miifite dann ein Verniinftiges Fahren zur Pflicht ge-
macht werden. Die Sffentliche Meinung wird kaum von den Vorziigen einer
solchen Lésung zu iiberzeugen sein. o

Im Staate Nebraska hatte sich das Ministerium fiir das Straflenwesen bis 1948

noch nicht um die Festsetzung einer Hachstgeschwindigkeitsgrenze und um die

Aufstellung einheitlicher Schilder bemiiht, Dic Folge war, dafl man jede Art und

Form von Geschwindigkeitsschildern antreffen konnte, von ‘denen kaum eines

dem anderen glich oder die richtige Geschwindigkeitsgrenze angegeben hitte.

Unter dem Druck zahlloser Klagen und Beschwerden aus allen Teilen des Staates,
“die meist mit der Feststellung schlossen, daf} die Geschwindigkeit auf den Land-
straen unbedingt herabgesetzt werden miisse, entwickelte das Ministerium das
sogenannte ,,Geschwindigkeits=Zonen-Programm®. Es ging von folgenden Ge:
sichtspunkten aus: . ‘
1. Sehr viele Verkehrsteilnehmer haben den Respekt vor den meisten Verkehrs-
kontrollmitteln einschlieBlich der Geschwindigkeitsschilder durch ihre falsche

Anwendung verloren. ’
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2. Die Mehrzahl der Kraftfahrer sind gute Fahrer. Eine verniinftige Geschwins
digkeitsgrenze wird darum von dem weitaus gréfiten Teil der Falrer ein=
gehalten. . i

3. Die Zahl der in Nebraska festgelegten Geschwindigkeitsmindes t grenzen
iibertraf auffallenderweise die Zahl der Geschwindigkeitshichstgrenzen. Die
erlaubte Hichstgeschwindigkeit soll der Mehrzahl der Fahrer als normale
Fahrgeschwindigkeit zu hoch erscheinen, da die Héchstgrenzen sonst ihrem
Zweck nicht gerecht werden. '

4. Jeder Abschsnitt einer Landstrafle hat ein bestimmtes Geschwindigkeitsmerk.

- mal, das normalerweise nicht ohne Auftreten von Stdrungen geindert
werden kann. ‘

5. Der Kraftfahrer richtet seine Geschwindigkeit weitgehend nach den be.
stehenden Verkehrsverhiltnissen und der Uebersichtlichkeit der Strecke, nicht
aber nach dem Geschwindigkeitsmesser.

6. Geschwindigkeitsschilder 4dndern die Geschwindigkeit auf einem bestimmten
Straflenabschnitt nicht wesentlich, dabei ist es gleichgiiltig, ob die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit bei 30 oder 60 km/std. liegt.

7. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung hat folgende Ziele:

a) die schnellen Fahrer sollen langsamer werden, ‘
b) die langsamen Fahrer sollen schneller werden, damit der Prozentsatz der
- mit richtiger Geschwindigkeit fahrenden Fahrer vergréflert wird.

8. Die Anwéndung verniinftiger Geschwindigkeitsgrenzen (d. h. solcher, die von
85% der Fahrzeuge eingehalten werden) trigt am meisten dazu bei, diese

' Ziele zu verwirklichen.

9. Geschwindigkeitsschilder miissen beachtet werden. Das Einhalten einer bes
stimmten Geschwindigkeit kann nicht erzwungen werden, wenn eine Ge-
schwindigkeitsgrenze von mehr als 15 % der Kraftfahrer iiberschritten wird.

10. Die ‘Erthohung der Geschwindigkeitsgrenzen setzt die tatsichlich gefahrenen

" Geschwindigkeit nicht wesentlich herauf.

11. Das Ziel jeder Geschwindigkeitskontrolle ist der Ausgleich von Unterschieden.
Die Idealldsung wire dann gegeben, wenn alle Fahrer veranlaft werden

* konnten, mit gleicher Geschwindigkeit zu fahren.

12. Der langsame Fahrer bildet auf belebten Strafien oft eine griflere Gefahr als
der schpelle Fahrer.

Es hat sich als notwendig erwiesen, fiir das gesamte Staatsgebiet von Nebraska ein
passendes System von Geschwindigkeitszonen einzurichten. Darum hat das Mini-
sterium seit 1948 67 den jeweiligen Verhiltnissen angepafite Geschwindigkeits-
zonen eingefiihrt. Diese sind wie folgt aufgeteilt: '

' Meilen/std. Anzahl Prozent

20 1 1,5
25 5 7.5
30 10 149
35 30 44,8
40 11 16,4
45 10 149

Zusammen: 67 : 100,0

Die Geschwindigkeitszonen wurden in der Regel unter Mithilfe von Vertretern
des ortlichen Verkehrswesens festgelegt.
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Nach Meinung der Fachleute, von dencn die vorstehenden Richtlinien stammen,

kann zusammenfassend gesagt werden, dafl Geschwindigkeitsgrenzen folgende

Vorteile haben: | ‘

1. Sie kommen dem Verlangen der Oeffentlichkeit nach Geschwindigkeits-
kontrolle entgegen. o o

2. Sie bieten erst die Moglichkeit, mit Zwangsmafinahmen gegen Verkehrssiinder
vorzugehen.

3. Sie veranlassen die schnellen Fahrer zur Herabsetzung der Geschwindigkeit.

4. Sie sorgen dafiir, daf} ‘die langsamen Fahrer schneller werden und ‘erhéhen
somit den Prozentsatz der Fahrer, die mit verniinftiger Geschwindigkeit fahren.

5. Sie zeigen iiberall dort sichere Geschwindigkeiten an, wo dem Fahrer wegen
Uniibersichtlichkeit der Strale Gefahrenpunkte verborgen bleiben.

6. Sie vermindern die Unfallzahlen.

Ihr Einflufl hat folgende Grenzen:

1. Sie indern nur unwesentlich die normalen Geschwindigkeitsmerkmale.

2. Sie vermdgen iibermiflig schnelles Fahren nicht vollstindig zu unterbinden.

3. Bereits aufgestellte Geschwindigkeitsschilder sollen nicht ohne zwingenden
Grund geindert werden.

Obwohl man in den Staaten Tausende von Geschwindigkeitskontrollen durch-

fithrte, wurden keine eindeutigen Resultate erzielt. Nur allzu oft standen die Er-

gebnisse in Widerspruch zueinander. '

Im Jahre 1950 erschien in der New York Times zum Thema ,,Geschwindigkeits-

regelung” folgender Bericht: ,

In besonders verkehrsgefihrdeten Gebieten in Kentucky werden zur Bestimmung

von Geschwindigkeitsgrenzen vom Ministerium fiir Landstrafen Radargerite in

Anwendung gebracht, Mit Hilfe des Radarmeters 13t sich die Geschwindigkeit

eines vorbeifahrenden Fahrzeuges mit einer Genauigkeit von 2 Meilen pro

Stunde bestimmen. Auf Grund der auf einem bestimmten Streckenabschnitt er-

mittelten Durchschnittsgeschwindigkeit werden dann die Geschwindigkeitsgrenzen

festgelegt, sie werden also praktisch durch den Fahrer selbst bestimmt.

Die Verkehrsabteilung des dortigen Ministeriums verweist auf das Ergebnis von

Statistiken, demzufolge 85 9% der Kraftfahrer eine den jeweiligen Verhiltnissen

angepafite sichere Geschwindigkeit einhalten, oder noch darunter bleiben.

Neben diesen allgemein giiltigen Grundsitzen, die unter Einbezichung sowohl
verkehrstechnischer wie psychologischer Erfahrungen und Beobachtungen aufge-
stellt wurden, liegen in den U.S.A. ausgearbeitete, ganz spezifische Vorschlige
zur Geschwindigkeitsregelung und zur Errechnung von sogenannten Geschwin-
digkeitszonen vor. .

In weitgehender Anlehnung an diese Verdffentlichung seien die in europiischen
Untersuchungsmethoden noch unbekannten Berechnungen im folgenden wieder-
gegeben. ; ’

Theoretisch soll cine Geschwindigkeitsbeschrinkung mit der Hochstgeschwindig-
keit iibereinstimmen, mit der der verniinftige Fahrer unter Beriicksichtigung der
Ortlichen Verhiltnisse fihrt, Weil diese Verhiltnisse an jedem Ort z.B. durch
das Flielen des Verkehrs, durch Wetterverinderungen und Sichtverhiltnisse
variieren, ist es iiblich, die Geschwindigkeitsbegrenzung auf normale physikalische
und verkehrstechnische Bedingungen sowie auf giinstige Wetter- und Sichtverhalt-
nisse zu beziehen,
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ist hauptsichlich fiir stidtische Verhiltnisse geeignet. Mcthode 3 mit einer Reaks

tionszeit von 2 sek. und ciner Geschwindigkeitsminderung von 12,9 ft/sek? ist

geeignet fiir die Geschwindigkeitsgrenzen an Fernstraflen mit einer Fahrgeschwin-
digkeit von 30 bis 70 Meilen pro Stunde.

Fiir stidtische Bedingungen werden die Geschwindigkeiten, die nach Methode 1
bestimmt worden sind, gewShnlich 3 bis 9 Meilen pro Stunde nicdriger liegen als
nach Methode 2. Fiir Bedingungen auf der Landstrafle werden die Geschwindig-
keiten, die nach Methode 1 bestimmt sind, manchmal héher und manchmal
niedriger liegen als diejenigen, die nach Methode 3 bestimmt worden sind.

1. National Safety Council Methode.
Diese Methode zur Errechnung einer verkehrssicheren Hochstgeschwindigkeit
beruht darauf, dafl jedes Fahrzeug mit gleichformiger Geschwindigkeit die
Kreuzung durchfihrt, nachdem beide Fahrzeuge gleichzeitig an dem kritischen
Punkt des Sichtdrejecks angelangt sind. (Vergl. Abbildung 1) Wenn A zuerst
an diesem Punkt ankommt, ist die Gefahr eines Zusammenstofles mit B weit-
gehend ausgeschaltet. Wenn B zuerst diesen Punkt durchfihrt, hat A langsam zu
fahren. Wenn jedoch beide Fahrzeuge mit ihrer kritischen Geschwindigkeit
gleichzeitig diesen Punkt durchfahren, konnen sie gefahrlos die Kreuzung
passieren.
Mit Hilfe des Diagramms auf Seite 115 kann die kritische Geschwindigkeit er-
rechnet werden, Die Abstinde der Fahrbahnen der Fahrzeuge A und B von dem
sichthindernden Gegenstand werden wie in der Abbildung 1 mita und b bezeich-
net und zwar wird a auf der horizontalen und b auf der vertikalen .Skala .abge-
lesen. Der Schnittpunkt beider Gré8en wird mit dem Wert der Geschwindigkeit
Va (Geschwindigkeit des Fahrzeuges A) auf der vertikalen Skala rechts durch die
Gerade verbunden und nach oben verlingert bis zum Schnittpunkt mit der ent-
sprechenden Grofle des Index der Vb-Skala. Der Schnittpunkt gibt auf der
“oberen horizontalen Skala die Grole der kritischen Geschwindigkeit von Vb an.
In dem Diagramm auf Seite 115 ist als Zahlenbeispiel die Bestimmung der
kritischen Geschwindigkeit dargestellt, wenn a = 50 ft;' b = 60 ft und Va
= 35 Meilen/std. ist. Der Wert der kritischen Geschwindigkeit Vb betrigt dann
14,5 Meilen/std.

2. Die Methode des amerikanischen Automobil-Clubs.

Diese Methode basiert auf der Errechnung der Hochstgeschwindigkeit, bei der
ein Fahrzeug vor Erreichen des Schnittpunktes mit der Fahrbahn des kreuzenden

Fahrzeuges zum Halten gebracht werden kann, Diese Geschwindigkeit V wird - T

nach folgenden Formeln berechnet:

121 22
o S = T . Va2 ; '_V 15
*=Ts00  t Tz T
a.b
S — I — a
Sa—b +

V =273.(—4 1125 — 14
Dabei bedeutet: Sa = Abstand des Fahrzeuges A vom Kreuzungsschnittpunkt
(Vergl. Abbildung S. 113)
Va = Geschwindigkeit des Fahrzeuges A

aund b = Abstinde der Fahrzeugbahnen von dem sichthindernden

Gegenstand.

ABSTAND o DER FAHRBAHN A VOAA SICHTHINDERNDEN
GEGENSTAND [FUHOS]

Abb.2. Diagramm zur Bestimmung der
kritischen Geschwindigkeit

[NATIONAL SAFETY COUNCIL METHODE ]
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merikanischen Straflenbauverwaltung. _ _
wird die kritische Geschwindigkeit mit Hilfe der Brems.

uge auf beiden Strafien berechnet und zwar rechnéfisch --
oder graphisch. Es wird dabei angenommen, daB_ dif: Fahrzeuge auf der Hatpt.
strae mit der ihnen vorgeschriebenen Geschwindigkeit fabren und die -Gez'-
schwindigkeit auf der Nebenstrafle entsprechend der Sichtméglichkeit begrenzt -
ist. Diese Annahmen werden unter der Voraussetzung gemacht, dafl die Ge: = .
schwindigkeiten auf freier Landstrae zwischen 30 und 70 Meilen/std. betrager ...
Bei einer Geschwindigkeit von 25 Meilen/std. und weniger ist ‘diese Methoda' -
nicht anwendbar. - : ] . <’
Die kritische Geschwindigkeit
folgenden Formeln berechnet:
- Sa — 2,93 Va 4 0,083

a-. Sa
’ b'=_________—
S Sa—b

Vb = V121 - SbF 310 — 17,6

5. Methode der a
Nach dieser Methode
strecke fiir die Fahrze

Vb auf der Nebenstrafle wird rechnerisch nacb :
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In diesen Formeln bedeuten: |
Bremsstrecken der Fahrzeuge A und B o

" Saund Sb = :
i b = Abstinde der Fahrbahnen vom sichthindernden G e
e Vs = Geschwindigkeit des Fahrzeuges A. eg‘“-‘l'ls’tand

Die graphische Berech\nungwird mit Hilfe des Diagramms auf Seite 117 wie folé
durchgefiihrt: OB
die Geschwindigkeit Va des Fahrz:euges A wird auf der oberen horizontaler; = = -
Skala des Diagramms festgestellt, Die entsprechende Vertikale schneidet die -
Kurve der bekannten Grofle b (b ist der Abstand der Fahrbahn B vom sicht- . o
hindernden Gegenstand). Von diesem Schnittpunkt wird eine horizontale Gerade™ "~
der entsprechenden Kurve des Wertes von a gezogen (a ViSt’;%‘ L
hn A vom sichthindernden Gegenstand). Die Senkrochte- = |
von. diesem Schnittpunkt ergibt auf der unteren horizontalen Skala den Wert fiir

die kritische Geschwindigkeit auf der Nebenstrafle. Als Zahlenbeispiel zeigt das.
Diagramm auf Seite 117 die graphische Losung, wenn Va =50 Mveilen/é s

b —200 ft und a =100 ft ist. Die kritische Geschwindigkeit betrigt dann’ .

38 Meilen/std.

GESCHWINDIOKE!IT AUF DER HAUPTSTRASSE Va. [MEILEN/SrD]
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Abb. 3. Graphische Bestimmung der
kritischen Geschwindigkeit

| [AASHO METHODE ]

11, Allgemein giiltige Geschwindigkeitsangaben bei Kurven.

In d‘.en _U,S.A. berechnet man nach verschiedenen Methoden die richtige Ge-
schwmd.lgk-eit fiir das Durchfahren von Kurven, d.h. die Geschwindigkeit, bei
der.en Einhaltung die Kurven angenehm und sicher durchfahren werden konnen.
Bei der graphischen Methode wird von der Feststellung der Zentrifugalkraft aus:
gegangen, deren Messung durch Flugzeugzentrifugalindikatoren erfolgt.

Nach der rechnerischen Methode wird ‘die Geschwindigkeit nach folgender

Formel berechnet:
cane V=‘|/(e+f)~1‘|
] 067



118 / W. Nelsen

In dieser Formel bedeutet: € = Ueberhdhung

: f = Reibungskoeffizient
' r = Kurvenradius.
Durch Versuche ist festgestellt worden, dafl der Reibungskoeffizient f 021 fiir
Geschwindigkeiten unter 20 Meilen/std, betrigt, 0,18 fiir Geschwindigkeitc,:n von
25 bis 30 Meilen/std. und 0,15 fiir Geschwindigkeiten von 35 Meilen/std. und

hoher.

111 Geschwindigkeitszonen fiir StraBenabschnitte.

Geschwindigkeitszonen werden als die Festsetzung von verniinftigen Geschwins
digkeitsbeschrinkungen dargestellt, die auf verklchrstechnischcn und verkehrg.
psychologischen Studien beruhen, Sie bezichen sich auf Orte, an denen die all.

gemelnen Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht mit den Straens und Verkehrs-
bedingungen iibereinstimmen und somit eine Hilfe fiir den Kraftfahrer sind
damit dieser seine Fahrgeschwindigkeit den ortlichen Bedingungen anzupassen
vermag. ‘ ) |

Der ,,Uniform Vehicle Code" sieht die Festsetzung von Geschwindigkeitszonen

fiir StraBenabschnitte mit besonderen Begrenzungen fiir Tags und Nachtzeiten
vor. Die StraBenabschnitte schliefen gewdhnlich folgende Zonen ein:

a) Uebergangsabschnitte zwischen lindlichen und bebauten Stadtbezirken.

b) Abschnitte von Bundesstrafien, die durch Stidte fiihren.

¢) Andere DurchgangsstraBBen durch Stidte.

-d) Abschnitte von Fern-Straflen, die nicht mit einer ausreichenden Anzahl von
Geschwindigkeitsbeschrinkungen versehen sind.

Bestimmung der zahlenmiBigen Grofle der Geschwindigkeitsgrenzen.
Berichte des ,,National Safety Council Comitee* enthalten Methoden zur ‘Bestim=
mung von besonderen zahlenmiBigen Begrenzungen. Geschwindigkeitsbegren-
zungen fiir Zonen sollten soweit wie moglich den bestehenden Straflenbedineuns
gen bei normalen Verkehrs: und Wetterverhiltnissen angepafit sein. Das not-
wendige Minimum von technischen Untersuchungen®schlieflt ein:

1. Reprisentativuntersuchungen fiir Kraftfahrzeuggeschwindigkeiten,
2. Herstellung einer Karte der Unfallorte.

3. Untersuchungen iiber die Beschaffenheit der Straflenrinder.

4. Versuchsfahrten iiber die in Frage kommenden Straflenabschnitte.

" Dariiber hinaus wird empfohlen, daf3 zur Festsetzung der kritischen Geschwindig-

keiten bei Kreuzungen, Kurven und Hiigelkuppen mit Sichtbehinderungen
Berechnungen nach den verschiedenen angegebenen Methoden durchgefiihrt
werden. Die zahlenmiBige Festsetzung fiir eine Zonengrenze sollte niemals mehr

~als 7 Meilen pro Stunde unter der 85 % Geschwindigkeitsgrenze liegen, wenn

nicht versteckte, auflergewdhnliche Gefahrenpunkte vorhanden sind, dic durch
Unfallbeobachtungen und Ortsstudien festgestellt worden sind.

Wenn nach Festsetzung der Geschwindigkeit festgestellt wird, dafl mehr als
15 9. der Fahrzeuge die Geschwindigkeitsgrenze um mehr als 5 Meilen pro Stunde
iiberschrejten, sollte iiberpriift werden, ob die Grenze aufgehoben werden soll
oder ob andere Faktoren dies verursacht haben, z, B. falsche Aufstellune von
Verkehrszeichen, oder mangelhafte Viorschriften und Verkehrserziehung. h

Die Geschwindigkeit von mindestens 200 Fahrzeugen sollte an jedem Ort und
getrennt fiir jede Richtung eines Streckenabschnittes nachgepriift werden. Das
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Ergebnis der Geschwindigkeitsbeobachtungen kann in einer Geschwindigkeits-

kurve zusammengefafit werden, die als Grundlage zur Bestimmung folgender

Gréflen dient: ,

1. Bestimmung der Grundgeschwindigkeit und

2. Festsetzung der Prozentzahl der Fahrzeuge, die eine gewisse Geschwindigkeit
iiberschreiten. .

Diese sorgfiltigen Untersuchungen und die Tatsache, dafl in den USA bei rd.
25—30 4% der vorkommenden Verkehrsunfille Geschwindigkeitsiiberschreitungen
vorlagen, rechtfertigen die Bedeutung, die man in den USA den Geschwindig-
keitsbeschrinkungen als Mittel zur FHebung der Verkehrssicherheit beimifit,
Im Gegensatz dazu werden in Europa nur rd. 2 bis 8 % aller Veerkehrsunfille
auf Geschwindigkeitsiiberschreitungen zuriickgefiihrt. Die folgende Zahlenangas
ben aus verschiedenen europiischen Lindern unterstreichen diese Tatsache und
erkldren die wejtverbreitete andere Einstellung zu diesem Problem. .

Die folgenden Uebersichten iiber Geschwindigkeitsbeschrinkungen in den ein-
zelnen europiischen Lindern stammen aus Unterlagen der Jahre 1949 und 1950.

In Belgien kennt man keine Geschwindigkeitsbeschrinkung. Es gilt lediglich
dic Grundregel: ,Der Kraftfahrer hat seine Geschwindigkeit so einzurichten,
daf er sein Fahrzeug jederzeit in der Gewalt hat.'* Fiir besonders gefihrdete
Ortschaften hat man Geschwindigkeitsgrenzen vorgesehen, die jedoch in keinem
Falle unter 50 km/std. liegen sollen. (Grund: Sie wiirden andernfalls doch nicht
cingehalten.) :

In Dinemark betriigt die Hochstgeschwindigkeit auf Landstraflen 60 kin/std.
und in Ortschaften 40 km/std. Auflerdem bestehen Sondervorschriften fiir die
verschiedenen Fahrzeugtypen.

Nach dinischen Statistiken wurden von 39123 Unfillen im Jahre 1950 nur
755 (1,9 %) durch Ueberschreiten der Hochstgeschwindigkeitsgrenze verursacht.
An erster Stelle in der Statistik der Unfallursachen steht ,,unvorsichtiges Uebers
holen an Kreuzungen und Uebergingen fiir FuBginger* mit 5600, ,,Nichtbeachten
des Stopsignals" mijt 3310 und ,mangelhafte Beleuchtungsanlage” mit 3137
Unfillen. o S .

In England darf kein Fahrzeug innerhalb von ‘Ortschaften mit mehr als
48 km/std, fahren. Personenkraftfahrzeuge, die hochstens 7 Personen befordern
kénnen (Privats oder Mietwagen) und die ohne> Anhinger fahren, unterliegen
auflerhalb von Ortschaften keiner Geschwindigkeitsbeschrinkung.

Im folgenden sind die wichtigsten Geschwindigkeitsbeschrankungen aufgefiihrt:
Autobus und Personenfahrzeuge (mit mehr als 7 Personen) 48 km/std.

Leichte Lastwagen (Eigengewicht 3 t ohne Ladung) 43 km/ISfd'
Personenwagen mit Einachsanhinger 48 km/std.
Lastwagen mit mehr als 3 t Eigengewicht 32 kin/std.
Lastwagen mit Anhinger 32 km/std.
Trecker bis 7 t Eigengewicht mit einem Anhinger 32 km/std.

Aus der Statistik geht hervor, daf3 die Unfallzahlen nach Einfithrung der Ge-
schwindigkeitsgrenzen gesunken sind. Hierbei darf natiirlich nicht die Auss
wirkung der in der gleichen Zeit erfolgten Einfithrung anderer Sicherheitsmafi,
nahmen iibersehen werden. ‘

In Frankreich kennt man fiir Fahrzeuge bis zu 3000 kg 'Gesamtgewicht keine
generelle Geschwindigkeitsbeschrinkung. Nach dem geltenden Verkehrsgesetz
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hat der Fahrer seine Geschwindigkeit so einzurichten, daf} er das Fahrzeug j eders

- zeit in der Gewalt hat. In § 31 des ,,Code de la route” wird jedoch auf be-

stimmte Gefahrenpunkte wie: sehr belebte Gegenden, Kurven, starke Gefill-"

strecken usw, hingewjesen. Den Prifekten und Biirgermeistern bleibt das

‘Recht vorbehalten, durch entsprechende Sondervorschriften die Geschwindigkeit
den &rtlichen Gegebenheiten anzupassen. In zahlreichen Ortschaften mit ver- -
kehrstechnisch schwierigen Durchfahrtsstrafien ist die Hochstgeschwindigkeit fiir -

Pkw’s auf 30—40, fiir Lkw’s auf 25 km/std. festgelegt. !

Fiir Fahrzeuge iiber 3000 kg Gesamtgewicht hat das franzdsische .Verkehrsrecht -

Hochstgeschwindigkeiten festgesctzt. Sie betragen bei Fahrzeugen von 3 bis 6,5 t

fiir Lkw’s und fiir Omnibusse 65 km/std. Fiir Fahrzeuge von 6,5 bis 10 t sind die ..
entsprechenden Geschwindigkeitshdchstgrenzen auf 50 bzw. 55 km/std. festgelegt. . - -

Lastkraftwagen und Omnibusse iiber 10 t Ladegewicht diirfen eine Geschwindig-
keit von 40 bzw, 45/std. nicht iiberschreiten. Im Stadtgebiet von Paris betragen
die entsprechenden Geschwindigkeiten 50, 45 und 35 km/std.

Fiir Fahrzeuge mit einer Breite von mehr als 2,2 m und einer Linge von mehr -

als 8 m sind Geschwindigkeitsmesser und Fahrtenschreiber vorgeschrieben, deren
Diagramme 3 Monate aufbewahrt werden miissen, um gegebenenfalls als Unter-
lage fiir die Verkehrspolizei dienen zu kdnnen.

In Frankreich zeichnet sich der Verkehr insbesondere in der franz&sischen

Hauptstadt durch hohe Geschwindigkeit und erstaunlich niedrige Unfallzahlen .

aus. .

Von 175252 im Jahre 1950 im Departement Seine durch P‘ersonehkraftwagen ver; R
ursachten Unfille waren nur 3531 auf zu hohe Geschwindigkeiten zuriickzu- "

fiihren (2,01 %). Bei Unfillen, durch die Personen getdtet oder verletzt wurden,

waren es 3,36 9%, '
Lastkraftwagen verursachten durch zu hohe Geschwindigkeiten im selben Zeit-

abschnitt nur 920 von 47 618 Unfillen. Bei Unfillen mit Personenschiden betrug « - Nt

der Prozentsatz fiir Lastkraftwagen 2,93 und fiir Omnibusse 0,36 9o,

In Luxemburg gibt es keine Geschwindigkeitsbegrenzungen. Nach Artikel : - - .

119 des Straflenverkehrsgesetzes ist es verboten, ein Fahrzeug so zu fahren, daf3
die andern Verkehrsteilnehmer gefihrdet oder der Verkehr gestort wird.

Dic Hachstgeschwindigkeit in Norwegen betrigt 35 km/std. in Ortschaften;"
aufBerhalb von Ortschaften 60 km/std. Fiir Fahrzeuge mit Anhinger und einem
Ladegewicht von mehr als 1000 kg ist die Geschwindigkeit auf 45 km/std: fest-

gesetzt,

Inden Niederlanden gab es bis 1950 genau festgelegte Geschwindigkeits; .

grenzen. Sie lagen innerhalb von Ortschaften bei 40 und auflerhalb von Orts -
schaften bei 60 bzw. 80 km/std.
In der im Dezember 1950.dort neu eingefiihrten Straflenverkehrsordnung wurde:-
diese Art von Geschwindigkeitsbeschrinkungen fallen gelassen. Aehnlich wie in
" Schweden soll die Geschwindigkeit den jewciligen Erfordernissen des Verkehrs
angepalit werden. Lediglich fiir Lkw’s und Omnibusse sind Geschwindigkeits- -
grenzen festgelegt, die zwischen 50 und 75 km/std. schwanken. ‘

In Schweden wird nach § 46 der Straflenverkehrsordnung die H6ch§tg§f

schwindigkeit wie folgt festgesetzt:

Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs soll den Erfordernissen des Verkehrs und.:

- der gebithrenden Beachtung der jeweiligen Umstinde angepaf3t sein. Besondere

o
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‘7 Vorsicht ist geboten bei schlechten Sichtverhiltnissen, an Straflenkreuzungen,

scharfen Kurven, bei Blendung und an Uebergiingen fiir FuBginger. Busse und

. Lkw’s diirfen nach § 56 cine Geschwindigkeit von 50 und in dicht besiedelten
. Gegenden von 40 km/std. nicht iiberschreiten.

Fiir Fahrzeuge unter 3,5 t Gesamtgewicht gibt es in der Schweiz'keine Ges

- schwindigkeitsbegrenzung. Das Verkehrsgesetz schreibt nur vor, daf3 der Fahrer

stets Herr iiber scin Fahrzeug bleiben muf3 und seine Geschwindigkeit den 6rt»

lichen Bedingungen anzupassen hat. ' , .

Dagegen sind Hochstgeschwindigkeiten festgesetzt fiir folgende Fahrzeuge:
auflerhalb von innerhalb von

. Ortschaften Ortschaften
schwere LKW 45 km/std. 30 km/std.
Straflen-Lastziige 35 km/std. 25 km/std.
Fahrzeuge bis 3500 kg : :
Gesamtgewicht mit Anhinger 50 km/std. 30 km/std.

In der Tschechoslowakei diirffen Pkw’s und Motorrider innerhalb von'
Ortschaften 50 km/std. fahren; auflerhalb geschlossener Ortschaften sind fiir
diese Fahrzeuge keine Geschwindigkeitsbegrenzungen vorgesehen. Fiir Lkw's und.
Autobusse betrigt die Hochstgeschwindigkeit 60 km/std.

Schlieflich soll noch die Geschwindigkeitsbestimmung der Genfer Konvention
(Convention sur la Circulation Routiére) vom 19. Sept. 1949- Erwihnung finden.
Artikel 10 dieser Konvention sagt: ,, Jeder Fahrer eines Fahrzeuges'muf stets Herr
seiner Geschwindigkeit bleiben und in einer verniinftigen und umsichtigen Weise
fahren. Er muf} immer dann langsam fahren, oder anhalten, wenn die Umstinde

* es verlangen, insbesondere, wenn die Sicht nicht gut ist.”

Auf Studienfahrten nach Dinemark, Schweden, Holland und Frankreich hatte
der Verfasser Gelegenheit, sich mit fiihrenden Fachleuten iiber die Vors und
Nachteile von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu . unterhalten. Ein solcher -
Gedankenaustausch ermoglichte es besser in aktuelle Verkehrsprobleme einzus
dringen, als es durch das Studium von Statistiken, die in jedem Lande anders
erfat und ausgewertet werden oder von Verkehrsgesetzen moglich ist, die man
im eigenen Lande nur zu oft als veraltet ansieht.

Interessant war die Feststellung, dafl in den verschiedenen curopischen Lindern

die Meinung iiber Geschwindigkeitsbeschrinkungen nicht allzu stark voneinander

abweichen. '

Zur Vermeidung von Wiederholungen seien die Ansichten von Verkehrsfaf:ht

leuten der einzelnen Linder in einem zusammengefafiten Bericht kurz aufgezeigt.

Nach fast iibereinstimmender Auffassung sollen Geschwindigkeitsgrenzen mogz .
. lichst auf ein Mindestmafl beschrinkt und da, wo die Voraussetzungen dazu ge- -
_ geben sind, ganz abgeschafft werden.

Die notwendigen Voraussetzungen umfassen Folgendes:

1. Ein verkehrstechnisch richtig angelegtes und gut ausgebautes Straflennetz;
Kurven miissen so iiberhht sein, daB alle Fahrzeuge sie mit der dem Strecken-
abschnitt eigenen Geschwindigkeit gefahrlos durchfahren konnen. Stralen-
kreuzungen miissen, falls der Verkehr nicht durch Signalanlagen oder Ver-

. kehrsposten geregelt wird, so iibersichtlich sein, daf3 kreuzende Fahrzeuge
rechtzeitig erkannt werden kdnnen. ' ‘
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2. Alle Verkehrsmittel miissen sich in einem verkehrssicheren Zustand’ befindepy
und so weit wie moglich in Bezug auf ihre F.aluei.genschaft — wie Geschwind ig-
keit, Beschleunigungsvermogen und Bremsverzdégerungen — libereinstimmenry

3. Alle Verkehrsteilnehmer (Fulginger, Radfahrer und Kraftfahrer) miissen ihr

Verhalten so einrichten, dafl der Verkehr nicht gefihrdet werden kann. Dies
ist aber nicht nur eine Frage der Verkehrserziehung sondern auch des Volks.-
charakters. (Ein Franzose oder Italiener wird auch im Verkehr viel impulsive,-
und in Gefahrenmomenten schneller reagieren als ein Nordlinder.)
Die Tatsache, daf} die in den Punkten 1—3 zusammengefafiten Voraussetzung ey
in den einzelnen europiischen Lindern in verschiedenem Ausmafle gegeben sing
fithrte dazu, dal bei der Durchfiihrung der Geschwindigkeitsbeschr%inkungen’
folgende Abstufungen in diesen Lindern sichtbar werden.
So sind z. B. in Luxemburg und in Belgien Geschwindigkeitsbeschréinkungen
ganz abgeschafft, abgesehen von solchen, die aus 6rtlich bedingten Begebenh eiteny

fiir bestimmte Fahrzeuggruppen notwendig erscheinen.

 In einer anderen Lindergruppe, z. B. Frankreich, Schweden, Holland und

Schweiz, ist man nicht so weit gegangen, sondern hat nur Pkw’s von dey Ein-
haltung der Geschwindigkeitsbeschrinkungen ausgenommen. Grundsitzlich be-
stechen dort Geschwindigkeitsbeschrinkungen fiir schwere Lastfahrzeuge, die
durch die technischen Fahreigenschaften dieser Fahrzeuge begrenzt sind.

* Schlieflich hat in einer weiterén Gruppe europdischer Staaten das Fehlen der

oben angegebenen Voraussetzungen dazu gefiihrt, dal man fiir alle Kraftfahy.-
zeuge Geschwindigkeitsbeschrinkungen einfiihrte, Das letzte trifft auch fiiry
Deutschland zu. : '

Es hat sich aber inzwischen erwiesen, dafl — vxie. sie fiir die Bundesrepublik
angeordnet sind — drei fiir das ganze Land giiltige Geschwindigkeitsgrenzen
den Erfordernissen des modernen Verkehrs in keiner Weise mehr gerecht werden
und eine derartig grobe Klassifizierung vielmehr zur MiBlachtung und Ueber.
schreitung der getroffenen Anordnungen fiihrt, '

Jeder Streckenabschnitt einer Strafle hat sowohl in wenig belebten Gegenden als

‘auch in der Stadt den jeweiligen Verhiltnissen entsprechende, spezifische Gen

schwindigkeitsgrenze. Da es nicht méglich ist, eine derart grofle Zahl von Ver-
kehrsschildern aufzustellen, sowie die Beobachtungsméglichkeit des Fahrers bes
grenzt ist, mufl man sich mit einer beschrinkten Anzahl von Geschwindigkeits-
zonen zufrieden geben. Als Grundlage fiir ihre Begrenzung mag die Geschwin: .
digkeit dienen, mit der der grofite Teil der Fahrer (80—85 %) diesen Streckens
abschnitt durchfihrt, Gewisse ortlich bedingte Sicherheitsmomente diirfen bei
der endgiiltigen Festlegung, die durch eineh erfahrenen Fachmann durchzufiihren

.ist, nicht aufler Acht gelassen werden.

Die richtige Bewertung der einzelnen Faktoren, die maflgebend die verschies
denen Geschwindigkeitsgrenzen bestimmen, ist auBerordentlich schwierig. Auch
in den USA, dem Land, das Deutschland infolge der Entwicklung der letzten
Jahrzehnte in Verkehrsangelegenheiten um viele Jahre voraus ist, hat man das
erkannt, Eine besondere Hochschule hat in vorbildlicher Weise dje Erfahrung
aus dem amerikanischen Verkehr verwertet und bildet ,Verkehrsingenieure®
aus, denen neben der Losung anderer Verkehrsprobleme auch die Bearbeitung
.der mit Geschwindigkeitsbeschrinkungen zusammenhingenden Fragen iiber-

tragen wird,
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Dem Verfasser sind die amerikanischen Verkehrsverhiltnisse nur aus der Lites
ratur bekannt. Fest steht aber, dafl die Struktur des amerikanischen Verkehrs von
dem deutschen grundsitzlich verschieden ist, Es erscheint daher gerechtfertigt,
bei dem Versuch prizisierte Vorschlige zur Frage der Anordnung von Geschwins
digkeitsbegrenzungen im deutschen Verkehr zu machen, von der europiischen
Stellungnahme zu diesem Problem als Grundlage auszugehen. -

Dabei mufl noch einmal betont werden, daf8 die Anwendung von Geschwindig:
keitsbeschrinkungen, wie sie zur Zeit in Deutschland {iblich ist, nicht den
Voraussetzungen und Erfordernissen des modernen Verkehrs entspricht. Es wird
daher folgendes in Vorschlag gebracht: \

Ia) Fiir Personenkraftwagen?), sowie fiir Kraftriider mit und ohne Beiwagen
sollte man von der Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
Bundes-Autobahnen und auf Landstrafien auflerhalb von Ortschaften ab-
sehen. Geschwindigkeitsbegrenzungen sind fiir sie nur da anzuordnen, wo.
es im Einzelfalle auf Grund der ortlichen Gegebenheiten nétig erscheint,
wie z. B. an uniibersichtlichen Kreuzungen, gefihrlichen Kurven oder auf
schlechten Wegstrecken. ’

b) In geschlossenen Ortschaften wird eine Begrenzung der Geschwindigkeit auf
50 km/std. vorgeschlagen. Diese 50 km Grenze ist dadurch gerechtfertigt,
daf8 bei dieser Geschwindigkeit moderne Pkw’s noch sicher und schnell
abgebremst werden kénnen und bei vielen Fahrzeugtypen das Fahren im
groflen Gang moglich ist. Es wird hierbei die Tatsache nicht {ibersehen,
daf} selbst in Grof3stidten gewisse Streckenabschnitte mit einer grofieren Ges-
schwindigkeit durchfahren werden kénnen, ja im Interesse der Aufrecht:
erhaltung des fliissigen Verkehrs durchfahren werden sollen. Solche Strecken-
abschnitte miiflten daher besonders markiert werden. Eine hohere G.esc11yvin;
digkeit als 60 km/std. sollte aber nicht zugelassen werden, da jenseits dieser
Grenze a) der Pkw beim plotzlichen Auftauchen eines Hind‘ernis.)s'cs nicht
schnell genug zum Halten gebracht werdén kann, b) der Fahrer eines lang-
sam fahrenden Fahrzeugs die Zeit leicht falsch einschitzt, die der Z}I.schnell
fahrende Pkw bis zur Erreichung z. B. einer Straflenkreuzung benétigt und
daraus hiufig ZusammenstoBe entstehen.
¢) Auf Straflen mit 6rtlichen Gefahrenpunkten ist die G‘eschwin‘digkeitsbcgrer_u
zung durch besondere Markierungen anzuzeigen, die den Fahrer rechtzeitig
auf die Gefihrdung aufmerksam machen. ‘

Diese Vorschlige von Ia) bis ¢) gelten nur fiir Pversonlenkraftvygg‘gn. Die zu

treffenden Anordnungen fiir Lastkraftwagen, Omnibusse und alle iibrigen Kx:afta

fahrzeuge, soweit sie nicht unter I.fallen, ergeben sich aus deren durch .jhre
besondere Bauweise begriindeten Betriebsbedingungen. Fiir diese Kraftfah"rzeuge
erscheint daher im ecinzelnen folgende Geschwindigkeitsbegrenzung fiir an-

gebracht: ‘ . \
ITa) Auf Bundesautobahnen sollte man auf eine Geschwindigkeitsbegrenzung
fiir Lastkraftwagen verzichten und den Fahrer des Lkw’s so schnell fahr?n
lassen, wie es seinem Fahrzeugtyp und seiner Bercifung entspricht. Fiir
Lkw’s mit Anhinger ist eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/std. an-
gemessen. * ‘ :

1) In Abéinderung der besichenden Vorschriften soll der Begriff Pkw anch Schnell-
licferwagen bis zu einem Gesamtgewicht von 2500 kg und Omnibusse bis 3500 kg umlassen.
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Auf allen anderen Verkehrsstraflen ist dagegen dic Geschwindigkeit fiif:
Lkw’s auf 60 km/std. zu beschrinken, Lkw’s mit Anhinger auf 50 km/stcd:":
Durch den schlechten Zustand unseres Straflennetzes und bei der nich
geniigenden Breite unserer Landstralen ist nicht gewihrleistet, dafl Fahr= "
zeuge mit hohem Eigengewicht und bei einer iiber 60 bzw. 50 km/std.
hinausgehenden Geschwindigkeit noch verkehrssicher gefahren werden
-kénnen. ' ' A o
b) In geschlossenen Ortschaften scheint eine Geschwindigkeitsbegrenzung fiir .
" Lastkraftwagen auf 40 km/std. angebracht; die hochstzulissige Fahrge= &
schwindigkeit fiir Lastkraftwagen mit Anhinger soll 35 km/std. betragen:

¢) Bei 6rtlichen Gefahrenpunkten ist analog den fiir Personenkraftwagen unter :

Ic gemachten Vorschligen.zu verfahren.

Sollte in absehbarer Zeit das deutsche StraBennetz nach einem aufzustellenden -
Generalplan geniigend , ausgebaut sein, sollten die Fahrzeuge infolge stindiger:’
Ueberwachung sich in einem ausreichend verkehrssicheren' Zustand befinden:';
und sollte eine Generation von  Verkehrsteilnehmern herangewachsen sein, der:
nach langjihriger Verkehrserziehung anstindiges Verhalten im Stralenverkehr
“eine Selbstverstindlichkeit geworden ist, so kénnen die jetzt noch notwendig er=
scheinenden vorgeschlagenen Geschwindigkeitseinschrinkungen auch in Deutsch
land gelockert oder ginzlich aufgehoben werden.
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Schiene und Strafle, Leistungen des Ver-
kehrs beim Wiederaufbau deutscher,

" Wirtschaft an Rhein und Ruhr. Heraus-
gegeben von Dipl-Ing. Leo Brandt,
Ministerialdirektor .im Ministerium: fiir
Wirtschaft und Verkehr. Verkehrs- und
Wirtschafts-Verlag G.m.b.H. Dortmund,
1951. 200 Seiten, brosch. DM 6,—.

Der Herausgeber, der sich durch wissen-
schaftliche Abhandlungen auf dem Ge-

‘biete der Verkehrstechnik und -wirtschaft

bereits sehr verdient gemacht hat, ist den

Vetkehrswissenschaftlern kein Unbekann-

ter. Die Verdffentlichung ,Schiene und
Strafie” ist aber geradezu ein Meisterwerk
der Betrachtung des Schienen- und Stra-
fenverkehrs in technischer sowohl wie
auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Sie be-
steht aus einer Sammlung von Kurzauf-
siitzen, in denen die Fachexperten der ver-
schiedensten Richtungen i%.re Gedanken
zum Wettbewerb der beiden grofien Ver-
kehrstriger. Schiene und Strafle darlegen.
In einer Reihe von Referaten werden da-
neben aber auch die Moglichkeiten einer

sinnvollen Zusammenarbeit dargestellt.

Besonders interessant erscheint die fach-
liche Betrachtung der Leistungen des Ver-
kehrs am Wiederaufbau der deutschen
Wirtschaft an Rhein und Ruhr.

Das Werk gliedert sich in:

1. Verkehrswirtschaff. In neun Abhand--

lungen wird auf die allgemeine Bedeutung
der Verkehrswirtschaft eingegangen,
denen eine Betrachtung von Prof. Dr. Al-
fons Schmitt ,Die wvolkswirtschaftliche
Schliisselstellung der Verkehrswirtschaft®
vorangestellt ist. Ist der Vierkehr Diener
oder Basis der Wirtschaft? Von dieser
Eragestellung ausgehend wird festgestellt,
dafi die in Deutschland teilweise ver-
tretene Amsicht, der Verkehr sei Diener
der Wirtschaft ebenso falsch. ist wie auch
aufierordentlich gefiihrlich in seinen Kon-
sequenzen sein kann. Es ist auch miiflig
und entspricht nicht dem Wesen der
Dinge, eine Rangordnung fiir die Wichtig-
keit - der verschiedenen Komponenten der
Volkswirtschaft aufzustellen, denn letzten
Endes braucht hier jeder-jeden. Die Be-
trachtung stellt fest, ,,dafl der Verkelhr
schlechthin die Lebensbasis des Systems
zu  wirtschaften, Giliter zu erzeugen und
Bediirfnisse zu befriedigen darstellt, was
wir als Volkswirtschaft bezeichnen“. Ein

weiterer Gedanke zeigt, daf} ,,die moderne
Volkswirtschaft ein Produkt der moder-
nen Verkehrsentwicklung ist“. Die wei-
teren - Referate (}.‘,‘ehen auf die Bedeutung
und Stellung des Verkehrs in den ver-
schiedenen Sektoren der Wirtschaft ein.
2. Eisenbahnen. ,,Gedanken iiber die Zu-
kunft der Eisenbahnen" {iberschreibt der
DPriisident der deutschen Bundesbahn
seine Betrachtung {ber die augenblick-
liche Bedeutung und die Weiterentwick-
lung der Eisenbahnen. Wenn auch die
technische Entwicklung schon in der Vior-
kriegszeit durch gewisse politische bzw.
strategische Erwigungen gehemmt, ja so-
gar wihrend des Krieges im Gegensatz
zum Kraftwagen zum Stillstand gebracht
wurde, ist sie trotzdem heute zu einer
Weiterentwicklung fiihig, d. h. dafi ihre
Leistungen sowohl in technischer als auch
in wirtschaftlicher Hinsicht gesteigert wer-
den konnen. Er stellt klar heraus, dafi
das Verkehrsmittel, das dem deutschen
Volke in der Bundesbahn zur Verfiigung
steht, in seiner augenblicklichen Leistung
noch liingst nicht ausgeschdpft ist.

Die weiteren Referate zeigen dann auch
die wirtschaftliche Bedeutung der Elektri-
fizierung der Eisenbahnen. Der Elektro-
motor ist ein wichtiger Baustein zur Bahn-

- elektrifizierung.

Besonders interessant und erwiihnenswert
ist der Aufsatz des Herausdebers dieses
Wierkes iiber den Stand der Elektrifizie-
rung des Rhein-Ruhr-Eisenbahnverkehrs®.
Eine Ubersichtskarte verdeutlicht die Be-
mithungen des Landes Nordrhein-West-
falen um die Elektrifizierung des Schie-
nenverkehrs in der Streckenfiihrung und -
in der Reihenfolge des Ausbaues. Die
Darstellung der verkehrlichen, wirtschaft-
lichen, sozialen, siedlungspolifischen und
eisenbahnbetrieblichen Bedeutung der
Elektrifizierung schlieft mit dem Wunsche,
daf es der Landesregierung bald gelingen
moge, die Mittel fiic den Ausbau bereit-
stellen zu kOnnen. ¢

Es folgen nun noch weitere 26 Aufsiitze, .
auf die im Rahmen dieser Buchbespre-
chung aus Raummangel nur kurz hinge-
wiesen werden kann. ‘ '

3. Post. Der Aufsatz von dem Driisident
der Oberpostdirektion Diisseldorf, Dipl.-
Ing. Johannes Wiosnik, »Die Bundespost

‘auf Schiene und Strafie” spricht vom Aus-

nutzen der Mdglichkeiten ihrer Aufgaben,
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Personen, Giiter und Nachrichten schnell~
stens und zuverlissig zu befSrdern.

‘4. Straflenverkehr. Der vierte Abschnitt
bringt neben einem rein technischen Re-
ferat von Prof. Dr. Ing. Emst Esser ,,Aus
der technischen Forderung fiir die Kraft-
- verkehrswirtschaft“ je eilnen Awufsatz
fiber die ,,Zeichen und Signale im Stralien-
verkehr” von Dr-ing. habil. Helmut
L’ossagk sowie iiber ,,die Kraftfahrzeug-
produktion der Bundesrepublik Deutsch-
land” von Dr. Eugen Schmitz.
5. Nahverkehr. Hier werden einige Pro-
bleme der Nahverkehrsbetriebe, z. B. die
wirtschaftliche Lage derselben,_ Tarifge-
staltung und Ordnung im_Omnibus-Ver-
kehrsnetz betrachtet, eine Arbeit iiber die
Titigkeit des in Essen bestehenden Ko-
ordinierungsausschusses fiir den Qmmbus-
Linienverkehr. Im iibrigen gilt dieser Ab-
schnitt- vor allem der Modernisierung des
Wagenparks der Nahverkehrsmittel.

6. Verkehrstechnik. Das letzte Kapitel be-
fafit sich mit den Neuerungen auf ver-
kehrstechnischem Gebiet. Stahlersparnis
im Stahlbriickenbau, Leistungssteigerung
des Verkehrs durch neuzeitliche Signal-
und Fernmeldeanlagen, das Zusammen-
schweiflen von Schienen, der Einbau von
StraBenbahngleisen in Straflenfahrbabnen
und Collico-Transportkisten, die mpdeme
Verpackung, sind einige Aufsiitze hieraus.

Neben der umfassenden Art der Darstel-

lung auf allen Gebiefen des V'erkeh.rs
zeichnet sich das Werk durch reiche I?ebll-
derung bésonders aus. Es wird fiir jeden
interessierten Fachmann in bleibender Er-
innerung sein.
Dem Herausgeber sowie dem Verlag ge-
biihre flir die Herausgabe dieses Werkes
besondere Anerkennung.

K. O. Hordemann.

Sttaienverkehrs » Zulassungs - Ordnung
(StVZO). In neuer Fassung vom 28.11.
1951, 128 Seiten Umfang, Format Din
A, broschiert, DM 2,20. Carl Lange,
Verlag, Duisburg, Kuhstr. 2—4.

In dieser meuen Ausgabe der StVZO sind
die umfangreichen Znderungen der Ver-
ordnung des Herrn Bundesverkehrsmini-
sters vom 28. 11. 1951 enthalten. Aufler-
dem‘sind alle seit dem 13. 11. 1957 ergan-
genen Anderungsverordnungen einschlief-
lich der gesamten Dienstanweisung fiir
. Polizeibeamte aufgefiihrt.

Zahlreiche Erlauterungen geben aufschlufi-
reiche Hinweise auf die bis Ende 1951 er-
gangenen Abhandlungen in den Gesetzes-
“bliittern, . .
Der Uibersichtlichkeit der Ausgabe der
StVZO - gebiihrt besondere Anerkennung

und man kann sie dem Kraftfahrer so-
wie dem Polizeibeamten empfehlen, die da-
mit ein auf den heutigen Stand gebrachtes
Werk in die Hand bekommen, das ihnen
in allen kraftfahrteclnischen Fragen ge-
naue und erschdpifende Auskuntt gibt.

K. O. Hordemann.

Die Eisenbahngesefze der Bundesrepublik

Deutschland, Allgemeines Eisenbahn-
gesefz — Bundesbahnvermdgensgesatz
— Bundesbahngesetz — Vorschriften
des Grundgesetzes fiir die Bundesrepu-
blik Deutschland (im Anhang). Textaus-
gabe mit Einfithrung, Verweisungen und
Sachregister. Bearbeitet von Hermann
Hufnagel, Ministerialrat im Bundes-
verkehrsministerium. Verlag Lutzeyers
Fortseftzungswerke G.m.b.H., Frankfurt
am Main, Mauerweg 30 u. Bonn, Schlofi-
strafle 8. Erschienen im Februar 1952,
Din A5, 107 Seiten, kart., Preis 2,90
DM, Vorzugspreis fiir Angehdrige der
Bundesverkehrsverwaltung 2,70 DM.

. Die Sammlung enthilt den amtlichen Woort-
" laut der im Jahre 1951 erlassenen 3 gro-
flen Verkehrsgesetze,

die fiir die deut-

schen Eisenbahnen von g¢rundlegender Be-
deutung sind:

1.

das Allgemeine Eisenbahngesetz vom
29. Mirz 1951 (mit Berichtigung vom
13. Juni 1951),

das Gesetz iiber die vermddensrecht-
lichen Verhiltnisse der Deutschen Bun-
desbahn vom 2. Mirz 1951,

das Bundesbahngesetz vom 13. Dezem-
ber 1951.

Im Anhang sind aufgefiihrt

die ' einschliigigen Vorschriften des
Grundgesetzes vom 23. Mai 1949 (Art.
73 Nr. 6, 74 Nr. 23, 80, 87 Abs. 1, 130
Abs. 1 und 2,

Den Gesetzestexten sind jeweils Einfiih-
rungen vorangesetzt, die den Zweck und
die Bedeutung, die wichtigeren Begriffe
und DProbleme sowie die Entstehungs-
deschichte der einzelnen Gesetze im
wesentlichen kurz (vgl. zum AEG S. 11/13,
zum BBVG S. 23/25, zum GG S. 95/97),

beim

Bundesbahngesetz  ausfiihrlicher

(vgl. S. 31/53) umreifien. Die Gesetzes-
texte selbst sind mit Anmerkungen in
knapper Form versehen. Auf die Gesetzes-
materialien ist vielfach verwiesen. Das
Sachregister ist mit {iber 400 Merkworten
verhiltnismiflig umfangreich.

Das vorliegende Werk soll nach den An-
gaben des Verfassers im Vorwort vor
allem ein Arbeitsbehelf fiir Verkehrs-
praktiker aller Richtungen sein. Es will

keinen Kommentar,

auch keinen Kurz-

kommentar darstellen, sondern eine zuver~
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~ -lissige Textausgabe mit nur den wenigen
270 Anmerkungen, die beim prakfischen Ge-
#' 0 brauch die notwendigen Zusammenhiinge

+- wahren. Die einleitenden Bemerkungen
sollen
eigene Studien in die wichtige Droble-
matik der betreffenden Gesetze einfiihren.
", Wer in den Stoff tiefer eindringen will,

den  Leser ohne weitgespannte

wird auf die ausiihrlichen Angaben zur
Entstehungsgeschichte verwiesen.

. Der Verfasser, der an der Bearbeitung

' dieser Gesetze mafigeblich beteiligte Re.
» ferent des

Bundesverkehrsministeriums,

wird mit seinem Werk dem von ilm er-
strebten Zwedck voll gerecht. Die Praxis

" braucht tatsiichlich vor allem den Gesetzes-

text, zuniichst mit nur kurzen Einfithrungen
und sparsamen Anmerkungen unter Her-

vorhebung der wichtigsten Grundbegriffe.
Eine eingehende Kommentierung im Sinne
einer erschopfenden Erbrterung oder we-

nigstens Aufzdhlung der mit den Gesetzen
jeweils im Ganzen bzw. mit ihven Einzel~

- erliutern und au

bestimmungen verbundenen Probleme ist
erst in zweliter Linie vonndten, interessiert
auch nur einen beschrinkten Kreis von
Spezialisten.

" Im einzelnen seien folgende Hinweise und
Anregungen gegeben:
1.

Der Titel des vorliegenden Werkes
trifft genau wohl nur zu, soweit in

enger Auslegung die ,neuen” Eisen-

bahngesetze, d. h. die nach der Ent-
stehung der Bundesrepublik gemif dem
Grundgesetz erlassemen Bundes-
gesefze gemeint sind. Der Bereich der
heute im Bundesbereich geltenden
Eisenbahngesstze geht weiter (vél. u. a.
zu § 54 Abs. 6 BBG das Kreuzungs-
gesetz vom 4. 7.1939), .

. Auf Seite 34 zu Ziffer 5 enthilt der

zweite Satz eine kleine'sprachliche Un-
stimmigkeit. Es
»e«. und der Abtrennung ... und
dem Zusammenbruch Deuntschlands er-

€«

gab sich .. .%

. Auf Seite 64 in Anmerkung 12) scheint

ein Wort verwechself zu sein. Es diirfte
im ersten Satz lauten miissen: ,,. . . Lr-
messen des Verwaltungsrates
selbst . . .“ (anstatt ,,Vorstandes*).

. Gerade weil die Textausgabe sich be-

tont nicht nur an Eisenbahner und son-
stige mit dem Rechtsstoff vertrauts und
stindig befafite Personen und Stellen,
sondern auch an Verkehrspraktiker und

_-interessenten aller anderen Richtungen

wendet, wiire es von besonderem Wert
gewesen, in den Einfithrungen den Be-
¢riff des Eisenbahnrechts .im engeren
und weiteren Single in aller Kiirze zu

den so vielseitigen

mufl wohl heiflen:

0.

und uneinheitlichen Begriff der Eis:n-
balmen kurz, aber im Zusammenhang
darzustellen. So finden sich die Er.
liuterungen zu diesen Begriffen ver-
hiiltnismiBig verstreut (vgl. Seiten 11,
12, 15, 14, 15, 23, 31, 53, 95, 96, 97),
ohne dafl eine volle Ubersicht gegeben
ist. Die Draxis lehrt immer wieder, dafy
diese Begriffe fast fiir jeden, der nicht
stindig mit der Materie in Verbindung
steht, flieflen. Nur durch eine syste-
matische Gegeniiberstellung der ver-
schiedenen Begriffsbestimmungen nach
den verfassungsrechtlichen, organisato-
torischen, verkehrlichen, betrieblichen,
haftpflichtmifligen und sonstigen ein-
schligigen Gesichtspunkten kann auch
in diesen Kreisen Klarheit geschaffen
und gehalten werden.

. Etwas problematisch erscheint der Hin-

weis (Seite 38), daf zu den eigenen Or-
ganen der Bundesbahn ,,in erster Linja“
der Vorstand und der Verwaltungsrat
gehorten. Gerade weil die Organfrage
nach den verschiedenen Entwiirfen zum
BBG stritti¢ war, muf} hier ganz ein-
deutig hervorgehoben werden, dafd nwu r
der Vorstand und der Verwaltungsrat
Organe im Sinne des hier allein mafi-
geblichen Bundesbahngesetzes  sind
(vél. § 7 BBG). Wenn der Verfasser
Seite 42 zu d) darauf hinweist, daf} die
»Hauptverwaltung” zwar in § 7 BBG
nicht denannt, in § 12 Abs. 1 Ziffer 6
BBG aber erwihnt werde, so iindert das
an der Rechtslage nichts. Die Haupt-
verwaltung hat zwar den Vollzug der
Willensbildung von Vorstand und Ver-
waltungsrat, man sollte sie jedoch im
Interesse der Klarheit nicht als Organ,
auch micht als blofles Viollzugs-
organ des Unternehmens kennzeichnen.
Falls man den Begriff des Vollzugs-

"organs in die Praxis des Bundesbahn-

bereiches einfiihren wollte, kdnnte man
ihn jedenfalls nicht auf die Hauptver-
waltung beschrinken, sondern miifite
ihn auch’ auf die {ibrigen, im Zuge der
Verwaltungsotganisation der Hauptver-
waltung nachgeordneten Stellen (Zen-
traliimter, Direktionen usw.) ausdehnen,
die ebenfalls in ihren Zustiindigkeits-
bereichen Vollzugsorgane sein konnen.
Dem Verfasser mufl widersprochen wer-
den, soweit er den Verwaltungsrat nicht
als ,,echten Verwanltungsrat” anerkennzn
will, sondern als ,,Verwaltungsrat mit
beschrinktem Wirkungskreis" bezeich-
net (Seiten 42/43). In dieser Meinungs-
duflerung schliigt offensichtlich zu stark
die urspriingliche Planung des Referen-
tenentwurfs durch und wird zu wenig
beachtet, dafi die Einwirkung des Ver-
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mittlungsausschusses nach der 3. Lesung
des BBG im Bundesfag zu nicht un-
wesentlichen Anderungen auch gerade
in diesem Punkte (§§ 7, 12 BBG) ge-
fiihrt und die Stellung des Verwaltungs-
rates mafigeblich verstirkt hat. Diesem
kann seine Eigenschaft als gewichtiges
Aufsichts- und Leitungsorgan nicht ab-
gesprochen werden, mag auch  seine
Kompetenz — Kompetenz hinsichtlich
wichtiger Einzelfragen an eine qualifi-
zierte Mehrheit gebunden sein (§ 12
Abs. 2 Satz 2 BBG). Zumindest steht
er einem ,echten® Verwaltungsrat niiher
als einem solchen ,mit beschrinktem
Wirkungskreis. Das Bundesbahngesetz
— efwas anders ausgedriickt — versagt
ihm jedenfalls nicht die Mboglichkeit, als
echtes Organ zu wirken. Wicweit der
Verwaltungsrat seinerseits seine gesztz-
lichen Mbglichkeiten vealisieren wird,
ist im iibrigen nur eine Besefzungsfrage.

7. Der Meinung des Verfassers (vl
Seite 65, Anm. 1 zu § 14 BBG) kann
zwar darin zugestimmt - werden, daf}
in der Frage des Aufsichtsrechtes d:as
Bundesministers fiir Verkehr ge_maﬁ
§ 14 BBG der Begriff der allgemeinen
Anordnungen® nicht fiir alle denkbaren
Fille im voraus festgelegt werden konne,

sondern sich aus der Praxis ergeben .

miisse. Is bleibt aber hierzu im Inter-
esse der notwendigen selbstindigen
Geschiiftsfithrung der ~Bundesbahn-
organe zu hoffen, dafl die nachf‘o'lgen.de
Draxis nicht uneingeschriinkt die bis-
herige Handhabung der bislang vor-
geschenen und wohl gleichbedeutenden
allsemeinen Weisungen™ (vgl. § 2 Abs. 2
Verkehrsaufbaugesetz) bestitigen wird,
unter denen vereinzelt recht lonkrete
Einzelentscheidungen von der Aufsichts-
instanz getroffen worden sind. Der
BMfV ,soll* nicht nur, wie der Ver-
fasser es offenbar lediglich empfehlend
verstanden wissen will, nicht in Einzel-
leiten des laufenden Geschiiftsbetriebes
des Unternehmens eingreifen, sondern
nach der eindeutisen Rechtslage ,darf

und ,kann* er dies' nicht, soweit nicht

Ausnahmetatbestinde des Absatzes 2

und folgende gemif § 14 BBG vorliegen.

8. Die grundlegenden Rechtsbestimmungen
fiir die ,Nebenbetriebe” sind in § 41
BBG enthalten. Nicht zutreffend er-
scheint es, wenn der Verfasser den
bundesbahneigenen ,,Nebenbetrieben*
audy die Bodenszeschiffahrt und den
Bundesbahnkraftverkehr schlechthin zu-
rechnet (so Seite 96 oben). Diese Ge-
schiiftszweige der Bundesbahn sind —
ausgenommen im Bereich des Giiter-
keaftverkehrs die Sonderorganisation

des ,,Deutschen Kraftverkehrs (DKV)
— lediglich besondere Betiitigungs-
formen in Erginzung des Schienenver-
kehrs, die aber voll in diz Organisation
des Unternechmens eingegliedert sind,
wie z.DB. auch der Beschaffungsdienst,
der Werkstiittendienst, dsr Werba-
dienst. Eine etwaige Ausgliederung des
Bundesbahnkraftverkehrs ist zwar an-
geregt, bisher aber nicht verwirklicht
worden.

. Abschlieflend sei noch ein notwendiges

Wort zur Entstehungsgeschichte des
Bundesbahngesetzes (Seiten 50/53) ge-
sagt:

Die konzentrierte Darstellung des Ver-
fassers zu diesem Punkt mit den vielen
angefiihrten Fakfen und Daten auf
engem Raum verleitet leicht zu dem
Eindruck, als ob von Anfang an an die-
sem Gesetz ziigig gearbzitet worden
wire, als ob es sogar ausgesprochen
schnell vorangetrieben worden wiire.
Daf} ,bereits® am 31. Mai 1950 (vgl
Seite 51 zu Ziffer 4) ein eigener Regie-
rungsentwurf beschlossen wurde, klingt
hart fiir alle diejenigen, die aus dar
Kenntnis der Vorgiinge und Zusammen-
hiinge zu wissen glaubzn, dafi das BBG
schon vom Wirtschaftsrat hiitte verab-
schiedet werden kdnnen, wenn sich dia

- Verhandlungen {iber verhiltnismii}i¢

wenige Meinungsverschiedenheiten (ins-
pbesondere iiber die Frage des Viorsitzes
im Verwaltungsrat) nicht so szhr hin-
gezogen hitten, dafl schlieflich die Neu-
ordnung des Gesetzgebungsverfahrens
durch das Grundgesetz kam. Anschlie-
flend wiire es fiir die Bundesbahn von
unschiitzbarem Wert gewesen, wenn dis
Deriode der Begutachtungen nicht der-
art ausgedehnt worden wire. Die Pro-
bleme und verschiedenen L&sungsmsg-
lichkeiten lagen fiir die Fachleute auch
ohne disse Gutachten bereits offen.
Die Gutachten waren allerdings bei dem
Rang der Gutachter entsprechend inter~
essant und wertvoll und haben auch zur
Unterrichtung der viclen am Gesetz-
gebungswerk Beteiligten, die mit der
Materie bisher nicht voll vertraut waren,
vorziigliche Dienste geleistet. So ist das
BBG ,erst* im Dezember 1951 zustande-
gekommen. Die im Bereich der Bundes-
bahn durcdh diese mehrjihrige Ver-
spitung — auch die hartnickige Auf-
rechterhaltung des Regieprinzips Im
Regierungsentwurf entgegen der iiber-
wiegenden Meinung der Sachverstindi-
gen hat viel Zeit in Anspruch genommen
~_ entstandenen Hemmungen und Schi-
den sind schwer zu schiitzen, sind aber
jedenfalls rechit hoch, \ Dr. Nieflen.
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Entfernungsstaffel, Standortsstruktur
und Produktivitit
Von Dr. Rainer Josef Willeke, Freiburg i. Br,

Einleitung,

In den Ueberlegungen und zahlreichen Stellungnahmen, die sich . mit einer zu-
reichenden Gestaltung des Eisenbahn-Giitertarifs befassen, konzentriert sich das
Interesse neuerdings sehr stark auf die Probleme der Entfernungsstaffel, Stellte
in den Tarifinderungen seit dem 1. 1.1950 die Klassenstaffel das eigentliche und
augenfillige Feld des Experimentierens dar, so erfolgten die gleichzeitig vor-
genommenen ganz wesentlichen Eingriffe in Struktur und Bemessung der Ent-
fernungsstaffel gleichsam in-Nachgang und zunichst weit weniger klar durch-
dacht in dem Bestreben, die wettbewerbsbeeintrichtigenden Auswirkungen einer
zusammengedringten Horizontalstaffel fiir die revierferne Verarbeitung tunlichst
zu mildern. Daf} diese teilweise recht unorganisch und hastig vorgetriebene
jiingste Entwicklung der Entfernungsstaffel zum Zankapfel ‘regionaler Wirt-
schaftsinteressen geworden ist und die Wettbewerbsstellung zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt weiter verschirft hat, liegt in der Logik der Sache. Auf’'s Ganze
gesehen, handelt es sich um ein Teilproblem der iibergeordneten Aufgabe, einen
Eisenbahn-Giitertarif zu schaffen, der als Eckstein einer sich aus den Triimmern
des ausgehdhlten Gefiiges erhebenden neuen verkehrswirtschaftlichen Gesamte
ordnung aufgefat werden mufl und gleicherweise das Wettbewerbsverhilinis
der Verkehrsmittel untereinander (Koordination) und die Beziehung des Verkehrs
zur Gesamtwirtschaft (Integration) zu beriicksichtigen hat.

Der Verkehrswissenschaft stellt sich nunmehr die Aufgabe, die Voraussetzungen
fiir cine klare Beurteilung der Lage mit ihren wesentlichen sozialdkonomischen
Konsequenzen zu schaffen, Die Ueberlegungen miissen sich dabei auf den Ein-
fluB konzentrieren, den die Entfernungstaffel auf die Produktivitit der
Wirtschaft und die industrielle Standortsstruktur ausiibt. Beides gehort
zu einem Teil ganz wesentlich zusammen, denn hochstmdgliche Ergiebigkeit
der Produktion erfordert in jeder Lage eine bestimmte wirtschaftliche Raum-
nutzung, und jede Abweichung von dieser wirtschaftlichen Bestlage der
Standortsverteilung muBl mit einer Produktivititsminderung erkauft werden.
Gleichwohl wiirde eine nur an Produktivititsgesichtspunkten orientierte Be=
urteilung die heute gegebene sozialskonomische Problemstellung nicht auszufiillen
vermégen. Einmal stellt die historisch iiberkommene Standortsstruktur ein Faktum
dar, dessen gesellschaftlicher Bedeutung die rein wirtschaftliche Batrachtung nicht
voll gerecht wird, zum anderen ist die gesellschaftspolitische Forderung nach tun=
licher Dezentralisation produktionswirtschaftlicher Agglomerationszentren ein
cigenstindiges Ziel, iiber dessen grundsitzliche Dringlichkeit Uebercinstimmung
besteht, dessen Ausmafl und Konsequenzen jedoch eingehender und niichterner
Priifung bediirfen.

In dieser Studie soll der Viersuch gemacht werden, die angedeuteten Kernprobleme
der Entfernungsstaffel einer moglichst grundsitzlichen, d. h. theoretischen





