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mittIungsausschusses nach der 3. Lesung 
des ßßG im Bundesfag zu nicht un­
wesentlichen Änderungen auch gerade 
in diesem Punkte (§§ 7, 12 BBG) ge­
führt und die Stellung des V,erwaltungs­
rates maßoeblich verstärkt hat. Diesem 
kann sein~ Eigenschaft als gew.ichtiges 
.Nufsichts- und Leitungsorgan nIcht ab­
gesp1'Ochen werden, mag auch seine 
i<:'ompetenz -. K'ompetenz ?insichtl!c? 
wichtiger Einzelfragen an 'em~ qualIfI­
zierte Mehrheit gebunden seui (§ 12 
Abs. 2 Satz 2 BEG). Zumindest s.~eht 
'er einem "echten" V,erwalttungsrat naher 
alseine~ solchen "mit beschränktem 
Wirkungskreis". Das Bundesbahngesetz 
- ,etwas anders .ausgedrückt - vers:lgt 
ihm jedenfalls nicht die Mögl~chk,~it, als 
,echtes Organ zu wirken. WIeweIt der 
Verwaliungsrat seinerseits seine ges,:!tz­
lichen Möglichkeiten r,ealis~eren wird, 
ist im übriöen nur eine Hesetzungsfrage. 

7. Der Mei;ung des Verfassers (vgl. 
Seite 65, Anm. 1 Zll § 14 BBG) kann 
zwar darin zugestimmt werden, daß 
in der Frage des Aufsichtsr,echtes d.~s 
Bundesministers für Verkehr gemaß 
§ 14 BBG der Begriff der "allg,emeinen 
Anordnungen" nicht Hir alle denk?aren 
Fälle im v'oraus festgdegt werden konne, 
sondern sich aus der Praxis 'ergeben 
müsse. Es bleibt aber hierzu im Inter­
esse der notwendigen selbständigen 
Geschliftsführung der Bundesbahn­
organe zu hoffen, daß die .. nachfo.lgen?e 
Praxis nicht uneing,eschran~t dte biS­
herill,e Handhabung der bIslang vor­
';es,eltenen und woll! gleichbedeutenden 
~allgemeinen Weisungen" (vgt § 2 Ab.s. 2 
Verkehrsaufbaugesetz) bestütigen WIrd, 
'lInter denen vereinzelt recht konkret,e 
Einzelentscheidungen von der ~ufsichts­
instanz getr'offen worden s111d. Der 
BMfV "soll" nicht nur, wie der Ver­
fasser 'es IOffenbar lediglich empfehlend 
verstanden wissen will, nicht in Einzel­
heit'en des lall1f.enden Geschäftsbetriebes 
des Unternehmens ,eingreifen" sonder?, 
nach der oe1ndeutig,en Rechtslage "darf 
und "kann" er dies' nicht, soweit nicht 
Ausnahmetatbestände des Absatzes 2 
und f.olgende g'emäß § 14 BBG Vlorliegen. 

8. Die grundleg,enden Rechtsbestimmungen 
für die "Nebenbetriebe" sind in § 41 
BBG ,enthalten. Nicht zutreffend er­
scheint 'es, wenn der V,erfasser den 
bundesbahneig,enen "Nebenbetn.eben" 
auch die Bodenseeschiffahrt und den 
Bundesbahnkraftverkehr schlechthin zu­
rechnet (so Seite 96 lOben). Diese Ge­
schäftszweige der Bundesbahn sind -
ausgenornmen iui Bereich des Güf.er­
kraftverkehrs, die Sondemrganisation 

des "Deutschen Kraftverkehrs" (DKV) 
- lediglich bes,ondere Betiitigungs­
formen in Ergünzung des Schienenver­
kehrs, die aber voll in die Orgnnisati;)n 
des Unterul,':hmens eingegliedert sind, 
wie z .. B. auch der Beschaffungsdienst, 
der W,erkstiittendienst, der Werbe­
dienst. Eine etwaige A'lIsgliederung des 
Bundesbahnkraftverkehrs ist zwar un­
geregt, bisher aber nicht verwirklicht 
worden. 

9. Abschließend sei noch ein notwendiges 
Wort zur Entstehungsgeschichte des 
Bundesbahngesetz,es (Seiten 50/53) ge­
sagt: 
Die konzentrierte Darstellt\nt~ des Ver­
fassers zu di,esem Punkt mit den viel en 
-angeführten Fakten und Daten Huf 
engem Raum verleitet leicht zu dem 
Eindr'llck, als ,ob vlOn Anfang an an die­
sem Gesetz zügig gearbdtet \vorden 
würe, als üb es sogar ausgesprochen 
schnell vorangetrieben wlOrden wiire. 
Daß "bereits" am 31. Mai 1950 (v gI. 
Seite 51 zu Ziffer 4) ein eigener Regie­
rungsentwurf beschlossen wurde, klingt 
hart für alle diejenigen, die aus der 
Kenntnis der Vor!~iinge und Zusacnmcn­
hänge zu wissen glauben, daß das BEG 
schon v'om Wirtschaftsrat hiitte verab­
schiedet werden können, wenn sich die 
Verhandlungen über verhältnismäßig 
wenige Meinungsverschiedenheiten (ins­
hesündere über die Frage des Vorsitzes 
im VerwaHungsrat) nicht so sehr hin­
gezogen hätten, daß schließlich die Neu­
IOrdnung des Gesetzg'ebungsverfahrells 
durch das Grundgesetz kam. AnschlIe­
ßend wä!'e es für die Bundesbahn von 
unschiitzbarem Wert gewesen, wenn die 
Periode der ßegutachfLl11!ten nicht der­
art ausgedehnt worden wii!'e. Die P "0-

bleme und verschIedenen Lösungsmög­
lichkeiten lag,en für die Fuchleute auch 
lOhne diese Gutachten bereits offen. 
Die Gutachten wal'en allerdings bei dem 
Rang der Gutacht:erentsprechend inter­
essant und wertvoll und huben auch zur 
Unterrichtung der vielen am Gesetz­
gebungswerk Beteiligten, die mit der 
Materie bisher nicht voll vertraut war:::ll, 
vorzügliche Dienste gdeist~t. So ist das 
BBG "erst" im Dezember 1951 zustande­
.;ekommen. Die im Bereich der Bundes­
bahn durch diese mehrjiihrige Ver­
spiitung - auch die hartlliickige Auf­
rechterhaltung des Regieprinzips im 
Regierungsentwurf entgegen der iiber­
wiedenden Meinll1ng der Sachversründi­
';en <>hat viel Zeit in Anspruch genommen 
~ entstandenen Hemmungen und Schü­
den sind schwer zu schätzen, sind aboe!:' 
jedenfalls recht hoch. I Dr. Nießen. 
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In den Ueberlegungen und zahlreichen Stellungnahmen, die sich mit einer zu" 
reichenden Gestaltung des Eisenbahn"Gütertarifs befassen, konz,entdert sich das 
Interesse neuerdings sehr stark auf die Probleme der Entfernungsstaffel. Stellte 
in den Tarifänderungen seit dem 1. 1. 1950 die Klassenstaffel das eigentliche und 
augenfällige Feld des Experimentier,ens dar, so ,erfolgten die gleichzeitig vor" 
genommenen ganz wesentlichen Eingriffe Jn Struktur und Bemessung der Ent,: 
fermmgsstaffel. gleichsam in' Nachgang und zunächst weit weniger klar durch" 
dacht in dem Bestreben, die wettbewerbsbeeinträchtigenden Auswirkungen einer 
zusammengedrängten Horizontalstaffel für die revierf,erne Verarbeitung ttmlichst 
zu müdern. Daß diese teilweise recht unorganisch und hastig vorgetriebene 
jüngste Entwicklung der Entfernungsstaffel zum Zankapfelreg10naler Wirt:: 
schafts interessen geworden ist und die Wdtbewerbsstellung zwischen Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt weiter verschärft hat, liegt in der Logik der Sache. Aufs Ganze 
gesehen, handelt es sich um ein Teilproblem der übergeordneten Aufgabe, einen 
Eisenbahn"Gütertarif zu schaffen der als Eckstein ,einer sich aus den Trümmern 
des ausgehöhlten Gefüg,es ,erheb~nden neuen verkehrswirtschaftlichen Gesamt" 
ordnung aufgefaßt werden muß und gleicherweise das W-ettbewerbsverhältnis 
der Verkehrsmittel untereinander (Koordination) und die Beziehung des Verkehrs 
zur Gesamtwirtschaft (Integration) zu berücksichtigen hat. 

Der Verkehrswissenschaft stellt sich nunmehr die Aufgabe, die Voraussetzungen 
für eine klare Beurteilung der Lage mit ihren wesentlichen sozialö~onomischen 
Konsequenzen zu schaffen. Die Ueberlegungen müssen sich dabei auf den Ein" 
fluß konzentrieren, den die Entfernungstaffel auf die Produktivität der 
Wirtschaft und die industrielle S ta n d 0 r t s s t ru k t u rausübt. Beides gehört 
zu einem Teil ganz wesentlich zusammen, ,denn höchstmögliche Ergiebigkeit 
der Produktion erfordert in jeder Lag,e eine bestimmte wirtschaftliche Raum" 
nutzung, und jede Abweichung von dieser wirtschaftlichen Bestlage der 
Standortsverteilung muß mit duer Pl'oduktivitätsminderung erkauft werd'en. 
Gleichwohl würde 'eine nur an Produktivitätsgesichtspunkten orientierte Be" 
urteilung die heute gegebene sozialökonomische Problemst,ellung nicht auszufüllen 
vermögen. Einmal stellt die historisch üherkommene Standortsstruktur ein Faktum 
dar, dessen gesellschaftlicher Bedeutung.die rein wirtschaftliche Bdrachtung nicht 
voll gerecht wird, zum anderen ist die gesellschaftspolitische Forderung nach tun" 
licher Dez·entralisation produktionswirtschaftlicher Agglomerationszentren ein 
eigenständiges Ziel, über dessen grundsätzliche Dringlichkeit Uebercinstimmung 
besteht, dessen Ausmaß und Konsequenzen jedoch eingehender und nüchterner 
Prüfung bedürfen. 

In dieser Studie 5011 der V;ersuch gemacht werden, die angedeuteten Kernprobleme 
der Entfernungsstaffel einer möglichst grundsätzlichen, d. h. t h e '0 r 'e t i sc h e n 
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bestanden hatte. Das ganze Netz räumUcher Wirtschafts beziehungen wird eine 
Umstruktuierung erfahren und einem neu enG I ,e ich gc w ich t zustreben. 
Die Auswirkungen der Einführung einer Entfernungsstaffel auf die Standorts" 
struktur lassen sich nur dadurch bestimmen, daß der neue dem alten Gleich" 
gewichtszustand gegenübergestellt wird. 

Richten wir unseren Blick zunächst auf das äußere Bild der Standortsverteilung. 
Eine eindeutige Veränderung der Sachlageerglbt sich für den Fall c) der 
Standortsbestimmung. Lagen beim (kffi"Tarif die IÜptimalen Standorte auf der 
Geraden, die Materiallager und Absatzorte verbindet, so ist ,ein Optimum beim 
Staffeltarif nur noch am Materialort und am Absatzort gegeben. Der Standort 
wird umso ungünstiger, je mehr er in die Mitte zwischen: diesen beiden End" 
punkten rückt. Berücksichtigt man für die Kennzeichnung der Wegstrecke die 
V'erkürzungen, die sich durch die Entfernungsstaffelung ergeben, so entspricht 
der Optimumpunkt auch hier der Minimumbestimmung aus Gewicht und Weg. 
Der Transportorientierung ,entgegenwirkende alterierende Faktoren, etwa die 
Arbeitskosten, werden in ihrer selbständigen Bedeutung zurückgedrängt. Die 
ausgelöste Standortsdynamik steht also einer flächigen Standortsstr,eutmg ent" 
g,egen, und fördert grundsätzlich industrielle Agglomerationskerne. 

Wichtiger aber und für die standortspolitische Beurteilung der Entfernungstaffel 
entscheidend sind die Folgerungen, die sich dann ergeben, wenn wir nicht nur 
das Endbild fixieren, sondern dein Umstruktuierungsproz,eß selbst Beachtung 
schenhn. " 

Man gehe gedanklich von <einem Gleichgewicht der Standortsverteilung aus, das 
sich bei Bestehen ,eines bestimmtlen km"Tarifs gebildet hat., Nun werde ein 
Staffeltarif dergestalt eingefügt, daß sich in der bisherigen mittleren Versandweite 
die Tarife gleich stellen, auf kürz'ere Entfernungen als'O Verteuerungen, auf weitere 
Verbilligungen eintreten. Hierdurch werden die räumlich bedingten Wettbewerbs" 
gegebenheiten aller Unternehmungen wesentlich verändert. Als Folge ihr,er ver" 
änderten Stellung zur neu determinierten verkehrskostenorientierten Bestlage muß 
sich eine Umstruktuierungder V,erkehrsströme:durchsetzen. Generell läßt sich dazu 
sagen, daß eine Ausweitung der Verfrachtungen über relativ weite Strecken und 
eine Schrumpfung bei rdativ kurzen Entfernungen eintreten wird mit der F'Olge, , 
daß die mittlere V,ersandweite steigen, der mit dem Transportvolumen gewogene 
Tarifindex jedoch fallen wird. Die Entfernungstaffel wirkt alslÜ dahin, daß das 
Gewicht der Frachtkosten, das sich dem Gütertransport entgegenstellt, auf weitere 
Entfernungen den kürzeren gegenüber relativ abnimmt. Das hat im Maße ztV 
nehmender TransportweUen etwa die gLeiche Wirkung, wie wenn durch v,erkehrs" 
technischen Fortschritt der Anteil der Transportkosten an den gesamten Produb 
tionskosten zurückg~gangen wär'e. Di'es macht zwlCifellosleinen weit" 

. fläch igeren r'egio nal,en G Ü t,erausta us eh mö glic h. Latent bestehende 
periphere Produktions" und Abhaumöglichkeiten, die bisher nicht oder nur be" 
schränkt in den ,effektiven Produktionspl1Oz'eßeinbezogen waren, weil die Kosten 
des Transports dem gleichsam wie Zollschrank,en entgegenstanden, können ver" 
stärkt in den Güteraustausch eintreten. Mögliche Weitrdationen der produktiven 
Kooperation rücken einander wirtschaftlich näher. Dies gilt eHektiv, d. h. im 
V,ergleich zum ~m"Tarif, den wir als Ausgangsbasis wählten, für die Ent" 
fernungen, in denen sich Verbilligungen ergeben haben, während, und das ist 
wichtig, in den verteuerten Nahentferriungen das Gewicht der Transportkosten 
zunimmt. 
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( Elll nicht unwesentlicher Sonderfall mag noch angeführt werden. Von zwei 
,:j~ beim ktn"Tarif konkurrierenden Unternehmungen mit Gewichtsverlustproduktion 

i,' habe der eine seinen Standort in Rohstoffnähe, der andere an einem entfernten 
Absatzzentrum, wo er 'etwa einen ausgleichenden Arbeitskostenvmteil hat. Die 
Entfernungstafcl verbessert nun die \Vettbewerbslage des rohstofffernen Ver~ 
arbeiters, weil er durch sie im Hinblick auf den Bezug der Gewichtsverlusf,. 
mZ\terialien ,einen relativ größeren Vorteil genießt als sein K,onkurrent hinsichtUch 
des Versands der Fertigprodukte. Absolut bleibt natürlich der Frachtkostennachteil 
des rohstoHernen Verarbeiters, der darin besteht, daß ,er auch 'die Frachtkosten 
für den "Verschnitt" zu tragen hat, gegenüber dem rohstoffnahen Verarbeiter 
bestehen. Allgemein schwächt die Entfernungsstaffel die Atraktionskraft der 
Materiallager bei Gewichtsverlustproduktionen ab, und stärkt das Anziehungs" 
vermögen alterierender Faktoren in Ab sa tz nähe. 

-I 

. .< 
Es ist mithin nicht angängig, der Entfernungsstaffel ,entballende Wirkung im 
Sinne ,einer flächenmäßig aufgelockerten Produktionsstruktur schlechthin zuzu" 
schreiben. Jedoch wird 'es in aller Regel, d. h. wenn Produktionsv,orteile unter" 
schiedlicher Art für diesen und jenen Produktionszweig irgendwie zentrenmäßig 
lokalisiert über den ganzen Wirtschaftsraum verstreut sind, ein weitmaschiges 
Netz von Produktionskernen fördern, zwischen denen einers,eits die Entf,ernungS;< 
staffel eine r.aumgreifende Zusammen führung und Wiederverteilung von Gütern 
ermöglicht, die andererseits aber mit steigender Konsumkraft neue standorts<: 
mäßige Agglomerationstendenzen induzieren werden. Bei den engmaschigen 
Verkehrsrclationen innerhalb dieser Produktionsk,erne wird sich jedoch durch 
das vergleichsweise gestiegene Gewicht der Transportkosten bei Nahentfernungen 
die. Konzentrationstendenz zum rationalen Standorts optimum verstärken. Man 

, (lad also die \Vi'rkung der einfachen EntfernungsstaHel als mit tel bar de zen" 
t r a 1 i sie ren d, nicht aber a-ls eigentlich deglomeriel'end bezeichnen. 

Die differenzierte Entfernungsstaffel 
\Vir sind bisher davon ausgegangen, daß die Fracht für aUe Güter nach einer 
einzigen Tarifklasse berechnet wird, um auf diese Weise die Wirkung der Ent" 
fernungsstaffel von der der .lnder,eh Strukturelemente des Eisenbahn"Gütertarifs, 
also insbesondere der, K1assen~ und Mengenstaffelung zu isolieren. Eine solche 
getrennte ,Betrachtung ist zunächst auch immer geboten, um Gewicht und Be .. 
deutung jedes einzelnen Elementes klar erkennen zu können, \venngleich in der 
\Virklichkeit, natürlich ihr konkret gegebenes Mischungsverhältnis als eine Ein" 
heU wirksam ist. 

Richten wir nunmehr aber tmser,en Blick auf die Erscheinung einer differen .. 
zi'ert,en, Entf,ernungsstaffel so ist ,es notwendig, auch die sogenannte­
horizontale, die Klassenstaffel in die Betrachtung einzubeziehen, da hier gleich" 
sam beide Strukturdem:ente zu einer ,organischen Einheit zusammenwachsen. 
Wollte man methodisch auch davon ausgehen, in der Anfangsentfernung zunächst 
einmal einen gleichen Tarifsatz für alle Klassen zu unterstellen, um gleichsam die 
\Virkung 'einer klassenmäßig differ,enziert'en Entf.ernungstaHel Von der der 'eigen!" 
lichen Klassenstaffel zu isolieren, so müßten aber auch in diesem Falle das Be" 

. stehen von Güterklassen angenommen werden, die praktisch aber wohl immer 
im Zuge einer horiwntalen Belastbarkeitsstaffelung gebildet werden. Und noch 
dn Weiteres. Abges'ehen von Transporten in der ersten Entfernungsstufe ergäbe 
sich durch die differenzi·erte Entf,ernungsstaffel zwischen den .Klass'en ein Tarif" 
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gefälle, das im Prinzip bezüglich jeder Entf.ernungsstufe der Erscheinung der 
Horiz!ontalstaffel,entspricht. 
Wir nähern uns der Beurteilung dner differ·enzierten Entfernungsstaffcl mithin 
in zwei Schritten. Zunächst untersteHen wir eine noch näher zu kennz·eichnende 
Klassenstaffel mit gleichmäßig'er Entfernungsstaffd in allen Klassen. In 
der Folge ändern wir die Vorauss.etzungen dahingehend, daß wir an Stelle einer 
gleichmäßigen, dne in den Tarifklass.en d i ff·e r!e n z ie r te Entfernungsstaffel 
annehmen. 

Die sogenannte' Horjzontalstaffel 3) ist ihrer ökonomischen Idee und ihr'er Ent" 
stehung nach eine Belastbarkeitsstaffel; durch das praktische Bedürfnis nach 
einer durchsichtigen und leicht zu handhabenden Klassifizierung wurde sie im 
wesentlichen zu einer W,ertstaffel, - was dem Gesichtspunkt der Belastbarkeit 
durchaus nicht immer aber doch im Groben entspricht -, dergestalt, daß geringer" 
wertige Güter zueinet'n niedrigeren Einheitssatz als höherwertige Güter tarifieren. 
Für unsere Gedankenführung wollen wir die im Großen realistische Annahme 
machen, daß die von den Unternehmen zu beziehenden Materialien ·bzw. Halb" 
fabrikate zu billigeren Tarifsätz1en befördert werden als die abzusetzenden 
Produkte. 

Zweifellos wirkt 'eine solche Klassenstaffelung der standortsbildenden Kraft der 
Material" bzw. Rohstofflager 'entgegen. Ob /sie im konkreten Falle die Material" 
orientierung bei Gewichtsverlustpr.oduktionen zu kompensieren oder gar zu 
überkompensieren vermag, hängt vom Ausmaß des Gewichtverlustes einerseits 
und von der gegebenen Klassenspannung andererseits ab. Analog wie man für 
die Definition des Standortsoptimum bei dner Entfernungsstaffel gegenüber 
einem km"Tarif das Minimumge$letz der Transportkosten durch ZU" und Ab" 
schläge zu bezw. von der geographischen Entfer.nung formulieren kann, mag 
man bcieiner Klassenstaffel einem einklassigen Tarif gegenüber mit ZU" und 
Abschlägen zum bzw. vom Gewicht 'Operieren. Tut man dies, so muß natürlich 
auch in diesem Falle die standortsmäßige OptimumsteIlung dem minimalen Pro" 
duld auch Gewicht und Weg 'entspr'echen. 

Die von d·en Materialbas'en 'em.anzipi·erend'e Wirkung der Klassen" 
staffel steht außer Frage. Dies braucht al1erding~ nicht in jedem Falle auf 
Dezentralisierung hinzuwirken. Die Tatsache, daß durch die Horizontalstaffcl 
die standortsbildende Kraft der Absatzorte, d. h. letzten Endes der K'onsumzentren 
steigt, läßt die Frage stellen, in welcher Weise denn die Konsumkraft verteilt 
ist, und wo sie sich konzentriert. In jedem Fall sind nun die Orte iwirtschaftl,ich 
abbauwürdiger lokalisierter Rohstoffvorkommen auch Konsum'" und Absatz" 
zentren, desw~iteren auch Zentralplätze der flächig ausgedehnten agraren Ur'" 
produkHon und die Knotenpunkte administrativer und kultureller Tätigkeit. Der 
Einfluß der Klassenstaffel wird Yerarbeitungsbetriehe im bestimmten Umfang 
von den Rohstoffquellen in Räume mit v'Ürwiegend agrarer Wirtschafts struktur 
oder vorgelagerte Produktionsstufen an solche Orte der Wdterverarbcitung, die 
ihre Standortsbestimmung in anderen Faktoren als den Transportkosten haben, 
ziehen. D i'es·e T,endenz·en wirk'eneindeutig,auf eine Dezentralisierung und De" 
g10merierung der Pr'Üduktion. - Unter bestimmten,' historisch nicht selten gege" 
benen Voraussetzungen kann aber die von den R'Ühstoffbasen emanzipierende 

3) Unter IIodzontaJstaffel wanen WUt" !lieben den Klassen des Hegeltal'ifs auch das System det" 
AU$nahmetaTife vorstanden wiJssml, das man in der BJickriihtung unserer Fragestellung als Ver­
längerung der HegelkJas,scn anoohen darf. 
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Wirkung der Klassenstaffeleiner an sich erwünschten D~zentralisierung en~ 
gegenwirken. Bestehen ein oder mehrere primäre Ballungszentr.en von über" 
ragender Bedeutung, z. B. um voluminöse K'Ühlenabbaugebiete 'Oder an bedeuten" 
den wasserseitigen U mschlagsplätz.en, so werden Fertigungsbetricbe auf der 
Basis peripher gelagerter Rohstoffe etwa u. a. auf dem Gebiet der Holz", Fas,er" 
und Nahrungsmittelindustrie an die Primärzentr,en heran g·ezo g·en. Man wird also 
sagen können, daß die Wirkung der H'Ürizontalstaffel insof,ern dez1entralisier.end 
ist, als sie zentrale Rohstoffbger ;:;ugunsten peripherer Absatzorte standorts", 
bildend ·entmachtet, insofern aber der Ballung Vorschub leistet, als die Yerarbej., 
tung peripher lokalisierter Rohstoffe an primär,e Agglomerationszentren gezogen 
wird. In der Regel, insbesonder,e im Hinblick auf den deutschen Wirtschaftsraum, 
wird man die erste, die dezentr.alisierende Tendenz der zweiten gegenüber als 
gewichtiger betrachten dürfen, wenngleich letztere ebenfalls durchaus in Er" 
scheinung tritt und bei der Beurteilung der Horizontalstaffel in dieser Hinsicht 
nicht gänzlich vernachlässigt weiden darf. 

Wirken Kbssenstaffel und dne in allen Tarifklass1en gleichmäßige Entfernungs" 
staffel zus·ammen, so verstärken sich die Impulse, die auf ,einen relativ weit" 
flächigen Güteraustausch mit sporadischer Entwicklung von Industriez·entren 
zielen. Dabei ist die Transportfähigkeit der Güter durch den Horizontaltarif 
umgekehrt proportional dem Grade ihrer Konsumreife. 

Im letzten Schritt dieser Untersuchung wollen wir unser Interesse auf die Kom" 
binationeines horizontal gestaffelten Tarifa'llfbaus mit einer kbss·enmäßig diffe" 
renzierten Entfernungsstaffel richten. Unter letzterer verstehen wir, dem üblichen 
Sprachgebrauch folgend, .den Zustand, daß die niederen Tarifklass,en, die im 
wesentlichen auf R'Ühstoffe und Halbfabrikate Anwendung finden, eine stärkere 
Entfernungsstaffel aufweisen als die höheren. Zu der generelLen Förderung der 
Transportfähigkeit geringerwertiger Güter durch die eigentliche Klassenstaffelung 
tritt nun eine weitere die der Entf'ernung der Transporte proportional ist. Man 
kann den Tatbestand 'auch so ausdrücken, daß das Spannungsv'erhältnis zwischen 
den Tarifklassen insbes'Ündere zwischen der höchsten und niedrigsten Klasse, bei 
zunehmender Tr'ansportweite sich verstärkt. Damit wird die in ihrer standorts" 
bildenden Wirksamkeit gleichgerichtete, sich verstärkende Tendenz dieser 
beiden Strukturmerkmale 'eines Eisenbahn"Gütertarifs 'Offenbar, die es in be'" 
stimmten Fällen möglich macht die Auswirkungen, die etwa durch die Ab" 
schwächung des einen Elemente; hervorgerufen werden, durch eine Y,erstärkung 
des anderen teilweise 'Oder voll zu kompensieren. Wichtig ist hier allerdings, 
daß sich der Effekt dner differenzierten Entfernungsstaffel eben im Maße stej., 
gender Y'ersandweite auswirkt. Dies mag der aktuell bedeutsamste Fall 'illt\;:' 
strieren. Wird gleichzeitig mit der Zusammenziehung der Klassenstaffel gleic~ 
sam ersatzweise eine differenzierte Entfernungsstaffel >eingeführt!), so wird die 
Abschwächung der standortspolitischen Auswirkungen ersterer Maßnahme mit 
wachs'ender Transportwdte in's Gewicht faUen. Gegebenenfalls würde 
sich 'eine volle K'Ümpensation von der Entf.erryungsstufe an einstellen, wo 
die alte Klassenspannung wieder erreicht wird. Bis zu diesem Punkte aber, be", 
sonders in den ausgesprochenen Nahentfernungen, gewinnt die standortsbildende 
Anziehungskraft der Rohstoffbasen.' 

4) Trotz der gleichmäßigen Absltaffdung der Streckensätze in der Zeit' vom. 1. 10. 1922 bis 
zum 1. 1. 1950 wi'e~ uer Tarif auch in dieser Ze~'1 wegen der \Virksamkeili der AbferligungsgebührCil 
in geringfügigem Maß eine differonxiel'1~e Entfcrnung,staffol der besprochenen Art auf. 
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. Ueberblicken wir nunmehr unseren Gedankenga~g . er 5'0 
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EntfernungstaHel und volkswirtschaftliche Produktivität -... " 

~ir ~aben bi~her di.~ ~ntf.ernungstaff~l des Eisenbahn"Gütertarifs lediglich in> 
Hmbhck auf Ihre Fahlgkelt und Geelgnetheit, die volkswirtschaftliche Stand'" 
'Orts struktur zu beeinflussen, betrachtet. Diese BlickrichtunO" sagt aber für sich 
noch nichts über ihren Einfluß auf die Gestaltung der wirts ~ha ft He h e n Pro '" 
du k t i v i t ä t, d. h. auf die Größe, des Sozialpr'Üduktes bzw. des YolkseinkOIl1'" 
m~ns, all~: D~nn zwei~ell'O: ist die nicht selten anklingende Meinung ein grob~5 
Mißverstandms, daß dIe Forderung der Transportfähigkeit der Güter 'Oder über" 
haupt die Provozierungeines möglichst großen Verkehrsv'Oltirnensunbesehen det 
wirtschaftlichen Ertragsgestaltung dienlich sei, stenen doch alle VerkehrsleistungeO 
selber Produktionsvorgänge im weiteren Sinne dar, die Kostenaufwand erfordern, 
d. h. in denen knappe Produkti'Onsfaktoren zum Einsatz gelangen und damit einer 
andersweitigen produktiven· Verwendung entzogen werden. Die entscheidende 
Frage lautet also, welches Ausmaß und weIche Struktur der volks~irtschaftlichen 
Güferströmeentspricht der Anforderung höchstmöglicher Produktivität? In weL" 
chem Umfang dürfen und müssen Produktionsfakt'Oren für die Erstellung VOll 
:',erke~~sl~istll~gen -e~nge.~etzt werd~n,. um. die i.nsgesamt v,erfügbaren Produk" 
üonsmoghchketten md hochster ErgIebIgkeIt zu nutzen? Wie ist in dieser ZieL: 
setZlIng die Entfernungstaffel zu handhaben und welche Rückwirkungen würde' " 
dies auf die Standortsstruktur zeigen? 

Die allgemeinen verkehrswirtschaftlichen Bestimmungsgründe der Produktivität 
Die Bedeutung der Y'erk,ehrswirtschaft für die Produktivität dner Volkswirtschaft 
~rgi.bt sich a.~s der Funktion des V~rke!lrs im Produktionsgcfüge, den zwischen" 
orthchen Guteraustausch und damlt cme ra u m grd f,e n de zwischenbetrieb" 
liche A~?~itsteilung zu ermöglichen und nach Art und Umfang in ökononiisch 
z'weckmaßlgster Form zu gestalten. Der ,optimale Stand der Y,erkehrswirtschaft 
i~t -ein integrierender Ausschnitt des bestmöglichen gesamtwirtschaftlichen Mittel;, 
emsatzes, der auf das Ziel ausgerichtet ist, die verfügbaren knappen Produktivns'" 
faktoren entspr'echend der wirksamen Nachfrage mit höchstem Ertrag zum Einsatz' 
zu bringen und damit dauerhaft ,eine möglichst hochstehende Bedürfnisbefriedi.< 
gtmg, d. i. dne Maximierung des Lebensstandards zu ermöglichen. Sie ist ni c h t 
dadurch gekennzeichnet, einen möglichst großen Verkehrsumfang überhaupt zu 
w:ecken, ,es gilt hier vielmehr, wie bei allen kostenfordernden Pwduktionsaufgaben, 
dle rechte Aus wa h 1 und B ,e g r c n z u n g zu finden, einen Zustand, der .sich im 
Kr~.ftfeld von. A?gebot u~d Nachfrage durch die ErzieIung kostendeckender 
Erlose dem Prmzlp nach lllcht anders ergibt, als in allen übrigen Pr'Oduktions"'.· 
zweigen. Die wirtschaftlich richtige Dimensionierung des Yerkehrsaufwands,,: 
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-spic'g~lt "die optimale Bemessung der interlokale~ Güterbewegungen wieder und 
. schließt damit die bestmögliche Nutzung der räumlich gegebenen Produktions" 
.. möglichkeiten, d. h. dne ,optimale Standortsstruktur ein. 

Das volkswirtschaftliche Bedürfnis nach Yerkehrsleistung,en wird von vel'schie~ 
denen Gruppen von Verkehrsmitteln befriedigt, die mit den unterschied~chen 
qualitäts" und kostenmäßigen Gegebenheiten ihr'er Leistungsersfellung um ihren 
Anteil am Verkehrsaufkommen konkurrieren, Im Hinblick auf den Wettbewerb 
der Verkehrsmittel stellt sich in unserer produktivitätspolitischen Sicht die For" 
derung nach der, optLmalen Teilung der Yerkehrsaufgaben cnt" 
sprechend ihrer tatsächlichen vererleichsweisen wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit, 
die auf Qualität und Kosten in Bezug auf die Bedürfniss,e der Nachfrag~ basiert. 
Eine dauerhaft gesichterte optimale Yerkehrsbedienung und Verkehrstellung hat 
wirtschaftlich gesunde Y,erkchrsmittd zur Y.oraussetzung. Da ?as 
-wirtschaftliche Gedeihen der Verkehrsträger nicht Selbstzweck ist, .sondern . Smn 
und Berechtigung in ihrer Funktionsbedeutung für den volkswlrtschafthchen 
leistungszusammenhang erhält, zielt diese Forderung nicht auf eine offen.e oder 
versteckte subventionäre Fürsorge, sondern auf die Bereitstellung von Bedmgun~ 
gen, die: die eigenständige Leistungsfähigkeit der Verkehrsträger unter den be" ' 

, sonderen Gegebenheiten der Y erkehrswirtschaft zur Auswirkung komme.n lass~n. 
Während auf den meisten Gebieten der gewerblichen Produktion fr·ele PrelS~ 
bildung und Wettbewerb für eine' selbsttätig zureichende Ordnung un.d Steuerung 
des wirtschaftlichen Mitteleinsatzes sorgen, erfordert die Verkehrswl!tsc~1af~ aps 
ökonomischen und technischen Gründen dne 1 Ordnung, in der h'Ü he 1 t 11 c kh e 
St-euerung und W,ettb-ew,erb zusammenwirken. Die überr-agen~e Mar ·t~ 
stellung der Eisenbahn, die auch heute noch im wesentlichen als T.etlmon.o~~ 
angesprochen werden muß, läßt insbesondere die Eis_enbahntar1f~)oht.1 
zum dominierenden verkehrswirtschaftlichen Pr.ablem im Hinblick auf E1genW1rt~ 
schaftlichkeit der Bahn, fair-en Leistungswettbewerb der V,erkehrsmitte1 und ge~ 
samtwirtschaftliche Produktivitätsgestaltung werden, die ihr,e Gest~ltlln~sg~und~ 
sätze nicht im Marktaut'Ümatismus vmfindet, sondern hewußter, zlelonenttcrter 
Gestaltung bedarf. 

Die produktivitätspolitische Bedeutung des Eisenbahn,Gütertarifs . 
Wir wiesen bereits auf die Schlüsselstellung hin, die der Bildung und Stru~tur ~es 
Eisenbahn;::Gütertarifs für die Ordnung des verkehrswirtschaftlichen Mtttelem .. 
satzes zukommt, und wir wolleJl }etzt in tunlicher Kürze die Frage zl~.'beant~vl:thn 
sllchen, nach weIcheTl Grundsätzen cr g'ebildet' werden muß, um hochstmog 1C e 
wirtschaftliche Produktivität zu gewährleisten. .. 'f 
Drei Grundforderungen sind unter diesem Gesichtswinkel vorweg an dIe T an " 
politik als Ganzes zu richten: 

a) Sie muß eine nachhaltige volkswirtschaftliche Gesamtk,oste~decktt.ng def Eisenhahnbetriebs ,ermöglichen (Eigenwil'tschaftlichkeit), darf Jedoch llllclht a.u 
dauerhafte Ueberschußerzielung 'Oder gar Gewinnmaximierung abgeste t sem. 

.,. 

b) Sie hat die k'Üst'engünstigste Durchführung des Gesamt;erkehrs und 
damit auch jedes .Einzelverkehrs zu g-ewährleisten. Das .ermöglicldlt dm tb Gre.n: 
zen der Fmderung zu' .1) ein denkbar niedriges Tarifniveau un en ar llle~ 
drige Einzeltarife. 

, <.;, 

c) Sie darf die 'Üptimal.e Verkehrsteilung zwischen den Verkehrsträgern 
nicht' stören. 
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Die marktwirtschaftlichen Y'Üraussetzungen für die Tarifbildung sind cinm I ,]- .' 
Kostenstruktur der Eisenbahn, d. h. der überragende Anteil der fixen K

a t~ Ix _ 

zum anderen die verwirklichte Marktf'Ürm, die wir, aufs Ganze aeseh ,os <'cl: 
Teilmoll!opol gekennzeichnet haben und endlich die sehr unterschiedliche T en, a, ~ 

t b I t b I . d G" d G" t (EI .. ra n s =" p'Ür :e aSar ;:elt~r uter un. u e.rgruppen . 'ashzItät der N.achfra 'e 
nach EIsenbahnverkehrsleistungen). Dte Pfhcht zu rationellster Ausnutzuno- d!;, _ 
Leistungsvermögens legt es nahe, in der Preisbildung durch Marktspaltun~ d;~ 
differenzkrten Struktur der Nachfrage Rechnung zu tragen, um zu eincr mÖCTlcl~ -1' 

.. t' V '1 d f' K f d' L' t . h b I lS-t: guns 1gen ,er tel ung . er lx·en 'Osten au . le 'CiS ungsem eiten zu 'gebI ~ 
Dies 'erfordert eine g,estaffelte Zulastung der fixen Kosten, die inl~~lL 
den v'Ül1~en spezifischen K'Üsten innerh~lb bestimmter G~enzen bewußt abweiche~r:: 
den Tanfen zum Ausdruck kommt. DIe Untergr,enze fur die Tarifbildung stell­
die zusätzlich ,erford,erlich'en Kosten jedes Verkehrs, 'Oder prakt' el~ 
gesehen, bestimmter Y,erkehrsgruppen dar 5). Diese zusätzlichen Kosten sind O"I~~CI1. 
den dauerhaften Ersparnissen, die dann gemacht würden, wenn man auf de~ bC ~ 
stimmten Verkehr überhaupt v,erzichtete. Die Tarifobergrenzc ist nicht einf ~~ 
durch'die Grenze der Belastharkeit, s'Ündern auch durch die allgemeine Forden:~; 
bestimmt, den Gesamterlös nicht über die dauerhaften Gesamtk'Üsten steiaen "'7 b 

lassen. Der relativ hochbelastete Verkehr kann und muß also in dem Maße eI-t~ 
lastet werden, wie zusätzlicher, unter den vollen anteiligen Kosten belasteter V; : 
kehr an der ursprünglichen Gemeinkostenlast mitträgt. I' 

~er v'Ür~etri1gene Gedank'~ngan~ finde~ bei isolierter Betrachtung der Eisenbahn~ 
okon'Ümle, bzw. solange dIese ,em faktisches Transportmon'Üpol innehat weithi 
Anerkennung. Nicht selten wird hingegen die Meinung vertreten, daß für di~~ 
Schaffung dnes gesunden Leistungswettbewerbs zwischen den Verkehrsträo-er '­
eine diHerenziert,e K'Üstenzulastung ungeeignet sei und die voll e n anteih o-e:

1 

K'Üsten für die Tarifbildung maßgeblich sein müßten. Dieser Auffassuna kön~ell 
wir jedoch nicht zustimmen. ,Zw~ifellos müssen Verschiebungen in d~n \X!ett; 
bewerbsbedingungen zwischen der Eisenh:thn einerseits, Straßenkraftverkehr und 
Binnenschiffahrt andererseits auf die Tarifstaffelung zurückwirken, da sich hier~ 
durch ja, vom Standpunkt der Eisenbahn betrachtet, die Belastbarkeit der Güter 
verändert. Bei richtiger Inkrpretation der kurz skizierten Idee einesdiffef'enzier", 
t~.n Tarifbaus, d. h. insbes'Ündere untcr Berücksichtigung .1 11 e I' auch erst 
la n ge r f r is ti geintretenden Auswirkungen bestimmter Tarifierungsmaßnahmcn 
wird durch ihn die 'Optimale Y,erkehrsteilung nicht etwa gestört, sondern zu ~~nel1; 
wesentlichen Tdl ,erst ermöglicht. 

Entfernungsstaffel und volkswirtschaftliche Produktivität 
Wir wollen nunmehr die in gedrängter Form abgeleiteten ,allgemeinen Voraus:: 
setzungen dner im Hinblick auf die volkswirtschaftliche Produktivität 'Optimalen 
Tarifgestaltung im Besonderen für die E n t f ern u n g s s ta f fe I anzuwenden ver" 
suchen. Die Zusammenhänge, die zwischen der Selbstkostengestaltung von Eisen" 
bahntransportleistung und der Y,ersandweite bestehen, und die dne DeO"ression 
bestimmten Ausmaßes 'ergeben, sind im Grundsätzlichen bekannt, wenn .7uch bis 

5) Die im einzelnen re'cht komplizuerte "T11Corie der Zusatzkosl:cn" kann hier nicJü itr 
Zusammenhang darge~~ellt werden. Auf zwei, wichtige Punkte sei jedoch hill"ewicsen: 1. Zusatz­
ko~bon sind nicht ip jedem Falle nur viliriahle Kos,ten, sie enl:halten dann aucl~ fixe Ko,kn, wenn 
zur Durchführung d05 Zusa'tzverke:hrs neue Invc~litionen erforderlich sinti. 2. Es ist nicht :lIl"iin<Yj"', 
v?n ,einer best~mmten Lcistungs~apazität als Datu~n auszu~ehen. Größe lind ~truktur der jC~"pjt:it 
f~nden selber w den Gegehenhel,ten des Marktes Ihre optlmale ßemessung, dw wi'cdcrUIll nicht nuf 
Clllon Zeitpunkt, sondern auf einen vernünftigon ZC;l,traum bekiehlicher Planung al)Zustellen ist. 
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heute noch dne wirklich in jeder Hinsicht befriedigende detaillierte,Einsichtnahme 
in die konkreten Kostengcgebenhciten schwer möglich ist. Doch das ist für 
unseren Gedankengang nicht entscheidend. Geht man daran, Tarif und K'Üsten" 
gestaltung für konkrete Fälle und Relationen untereinander zu v'ergleichen 

. so kommt es bei einer isolierten Betrachtung der K'ÜstenentwickIung in Abhängig; 
keit von der Entfernung auf das re 1 .1 t iv e Gefälle von Kosten::: und Tarifkurven 
an, d. h.es sind die s'Ünstigen kostenbeeinflussenden Faktoren'und die an anderen 
Tatsachen anknüpfenden Strukturelemente des Tarifs zu eliminieren. 
Es ist nun zw,eifellos richtig, daß die produktivitätspolitische Beurt,eüung der 
Entfernungstaffel v'Ün dem Einfluß ausgehen muß, di,e die Y'ersandweite auf die 
Kosten der L,eistungseinheit ausübt, findet doch grundsätzlich jeder ProdukHons.:: 
akt in der Erzielung kostendeckender Erlöse seine wirtschaftliche Rechtfertigung. 
In diesem Zusammcnhang ist die Meinung verbr,eitet, daß die faktische Ausrichtung 
eine möglichst ,enge Anlehnung der Entfernungsstaffel an den Kostenv,erlauf unter 
allfälliger Berücksichtigung der anteiligen Gesamtkcosten ,erfordern würde. Diese 
Auffassung, die z. B. eine klassenmäßig differ'enzIerte Entfernungsstaff.el zumindest 
in wirtschaftlicher Sicht ablehnen müßte 6), halten wir für ,ebenso verfehlt wie die 
generelle Forderung, die Tarife den spezifizierten K'Üstengegebenheiten anzu::: 
passen. In der Tat muß die Entfernungsstaff.el in gLeicher Wdse in ein diffe", 
renziertes Tarifgefügeeingebaut werden wie die übrigen StruktureI.emente 7). Die 
allgemeinen Grundsätze .einer solchen Differenzierung haben wir bereits kurz 
dargestellt. Für die Entfernungstaff.el bedeutet dies, daß innerhalb der Grenzen 
zusätzlichen Kostenanfalls die Entfernungsstaffel mit dem Ziel 'Optimaler Durch" 
führung und Bemessung des Gesamtverkehrs von der Degressi'Ün der ge sam t e n 
anteiligen K'Üsten abweichen kann. Grundlage ist hierfür neben der Kostencnt", 
wicklung bei zusätzlichem Transportanfall die Belastbarkeit der Gütergruppen im 
Hinblick .mf unterschiedliche Y,ersandweiten, die im wesentlichen von der Trans:, 
portelastizität überhaupt und von der Möglichk,eit, auf andere Transportmittel 
abzuwandern, abhängt. Dies darf nun natürlich keineswegs so v,erstanden wcrden, 
es könne durch dne mit steigender Entfernung sukzessiv über die Degression der 
Gesamtkosten verstärkte Entfernungsstaffel einfach' zusätzlicher Verkehr zum 
alten hinzugewonnen werden. Der Ausbau der Entfernungsstaffel würde eine 
Umstruktuierung der Verkehrsströme verursachen, deren Endergebnis mit der 
Ausgangsposition zu v,ergleichen ist. Möglichkeiten und produktivitätspolitische 
Beurteilung solcher Maßnahmen hängen von den besonderen raumökon'Ümischen 
Bedingungen des Einzelfalls ab. Allgemein theoretische Aussagen über die kon" 
krete Anwendung des entwickelten Instrumentariums können nicht gemacht 
werden. Der typische Fall der bisherigen deutschen Tarifpraxis ist der, Nahent", 
fernungen bis -etwa 50 km und Wdtentfernungen etwa ab 800 km über die ,Ge" 
gebenheiten der totalen Kostendegression zu schonen und die mittleren Ent. 
fcrnungcn relativ stark zu belast,en. 
Glücklicherweise können aber in dieser Hinsicht über das Prinzip einer klassen" 
mäßig differenzierten Entf.ernungsstaffel, so wie wir dksen Begriff gebrauchten, 

6) E9 giht nicht den mincJ.cosLen IIinwei.s dafür, daß Jio Kos'Lm~ge~l:alLung d~s Wagenl~dungs-. 
verkehrs in Ahhängigkei,t von c1er EI1Lfe'rnung durch die Ar L dcr holönlerten Güter uee'lllflußt 
würu,e. Dahoi sei daran erirmort, daß Kos'!Jeneinflüssc aus der VerSiandml·nge, der Art (Ier An­
l,ieferung oder c1er Strcd>JCnführung des TransporLs hieT unherücksichLigt bleihen müssen. 

7) Es darr an dieser SleUe c1arauf hin!!ICwio&()Il werden, daß dio theoretischen' Einsichten in 
einen diff.erenziorlJen Tarifaufhau mi,t den "praktis,ch-organis,ntorischen Erforderni!>sell hmlicher 
Einfachheit und KlarhBit abgestimmt W'eroon müsscn, was natürlich vom Sta.ndpunkLo (tcr Theol'ie 
eine vergröberte und nur in Annäherungen entwickelte Klassifizierung Illöghch macht. 

.. ',' 
~ j " 

" 

"·1 ' 

I 

I'" 

. '" 

i , 
~ : 

" ' 



140 R3!iJner Josef Willeko 

--_\_;--~ 
eInIge allgemeine Aussagen gemacht werden, da die Ide'- d' -' .. ,-- , -
gleichsam mit der der horizontalen 'Staffelung gegeben ist." leses Tarifelcmen~s' 
Die ursprüngliche relativ geringe Transportfähigkeit Von R I ~ . --
liegt wesentlich im Materialverlust der Verarbeitung begrün I 1; ~ncl Halbstoffen 
tion in der Nähe der Materiallager drängt. Das GeWicht d

C
' e, e.:- zur Produk:,'" 

siCh, ",:~nn die Transportkoste.n einfach ~~r tonnenkHometrisch:~et-l;aktor~ ~vürde , 
entsprachen, der VersandweIte proportlOnal verstärken. Eil kl er~e~l~slelstu ng "; \'­
lastbarkeitstarifierung erhält also im Hinblick auf ;die Tra

1e ass.~fl~lerte Bc~ 
Güter mit zunehmend,er Entf,ernung g'esteigerte ~sPdrtfahlgkeit der­
Erfordernis, dem die differenzierte Entfernu~gsstaffelgenügt. e eu tun g, ein., 
Nun ist die Belastbarkeit der Güter, vom Standpunkt der Eisenb h 
tet, weiterhin abhängig von den Konkurrenzbeziehungen zu .lnd n aus betraclv 
mitteln. Die differenzierte Entfernungsstaffel entspricht dab o l' erendVerkehrs", , " gen au k . 
W,ettbewerbshaltung der Eisenbahn gegenüber der Binnenschiff h er .l hVCl1 

Straßenkraftverkehr. Im Verhältnis zur Binnenschiffahrt sind d' .1 r und dem 
Transportweiten des Massenguts, dem Straßenkraftverkehr oe(Te~~'be ati,:, großen 
und mittleren Entfernungen des f,ertigguttransports die h;r:orr UO" er cl ~le nal~~n_ 
objekte. W,erd'en die allgem,einen aufgezdgten Kos~oen en StreIt? 
der Tarifierung 'eing,ehalt,en, so kann die differenZierte ~ngr'enz e n, __ 
der Entfernungsstaffel nicht als Machtmißbrauch der Eisenbahn usgestaltung 
,~e~den: Sie spie.lt dabei l.edig~ich ~hre arteig:ne technisch"'ökonomisch~g~~fsrocl::~ 
fahlgkeIf aus, WIe dies dIe RucksIcht auf hochste Produktivität der G tun.bS~" 
schaft 'erfordert. Nicht zu bestreiten ist allerdings die Gefahr daß d. ~~m~vlrt~ 
in eigener Notlage bei W,ettbewerbsauseinandersetzungen elas an le. hlse.nI d.1n 
A . d·ff . t T ·f b . k . 1 . SIC nc 1flo-c 
b rguhen.t dnes .1 yendler eh ftrk a~s a~~ß~n ~SIC Ihgem Eigeninteresse mill~ 
ra~c t

1
, Ins em

ff 
ISle le auehr \ t os enda Ig: ntehrgrenze der wirtschaftlicl;~ 

optIma en ta e ung untersc rel e ,was ann emer ec ten V,erzerrun 0" d \\1 ~ 

b.ew:er~sbed~ngungen und ,einer ~ ergeudung von Prod.ukt~onsfaktoren,o P:~ d ue~~ 
tIvltatsmlnd,erung also, gleIchkommt. Ebenso l"lchtIg ist, daß es im E· - b , ..... 
fall gerade auch im Hinblick auf einen befriedigenden Wettbewerbs ~nl ,":eh~ , ' 
"'b h . k L't kt d G f"'· aus", eiC u eraus sc wer sem ann, el pun e un renzen ur eme sinnvolle Anw d . 
der Tarifdifferenzierung zu finden. Gefahren und Schwierigk,eiten k'?- tll~g.. _ 

d d ·· f . d h . ht d I ·t d 1 . -ht· k onnen , un uren Je oc nIC azu ver elen, . as a s nc Ig er 'annte Prinz i aut'..., 
zugehen. p - .' , 

Wir komm-en zu dem Schluß, daß -eine differenZierte Entfernungsst ff 1 
ein sinnvoller und der Idee nach -originärer Bestandteil eines nach ökonom' .11 e -
Belastbarkeitsgesichtspunkten gestaffelten Tarifs ist, der bei ri~htiger si~~e~c~::, 
sprech.end~r An~en~ung all~in ~em ~roduktivitätsp.ostulat an die T;rifpolit~k 
er:ts~ncht. Im Hmbhck auf die RuckwIrkungen auf <he Standortswahl stehen v"ir 
mIthm vor dem gar nicht so seltenen Tatbestand, daß die primäre Ausrichtung auf 
rein wirtschaftliche Zielsetzungen förderungswürdigen außenwirtschaftlichen 
Zwecken durchaus nicht immer und nicht im vollen Umfang zu widersprechen 
braucht. 
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Vorschläge zur UnfaIIsenkung im Straßenverkehr 
Von Dr. H. Kuh n, Baden"Baden 

In den Erörterungen um die ansteigende Unfalldichte des deutschen Straßenver", 
kehrs t~atein n~ues Moment ein, als das Statistische Amt der Bundesrepublik die 
Erg.eb.nIsse der 1m Jahr.e 1951 in den Bundesländern wieder angelaufenen Unfall? 
statIstIk vorlegte.!) Bel rund 320000 Unfällen ergahen si.h etwa 200000 Ver" 
letzungen .~nd 7600 Todesfälle, wobei letztere Zahl unter Einschluß der später in 
Kr~nk~nhausern. gestorbenen V,erletzten nicht weit von 10000 liegen dürfte~ , 
WIchtiger als dIese absoluten Zahlen ist die Ursachenanalyse, und zwar sollen 
ca. 81 0;0 der Unfälle durch Fehler der Verkehrsteilnehmer hewirkt sein, davon 
ca. 61, 11 und 9 0;0 durch Kraftfahrer, Radfahrer und Fußgänger. Nur ca .. 19 0/0 
sollen vorwiegend außerhalb des Faktors "Mensch" liegen, und zwar 6,7 0;0 in 
Straßen", und 4,6 % in Fahrzeugmängeln, ferner 2,4 % in Wetlereinflüssen, wäb 
rend sich der Rest von 5,8 % auf "andere Ursachen" verteile. 
Die ca. 61 % ige Ursachenquote des Kraftfahrers soll sich an 1. bis 3. Stelle durch 
falsches Vorfahren, Ueherholen und Einbiegen ,erklären (ca. 55 0/0), während erst 
an 4. und 5. Stelle Alkoholgenuß und zu hohe Geschwindigkeit angeg,ehen werden 
(ca. 15 0/0). 

Vergleiche mit 1936-38 ,ergeben eine Steigerung von Unfallzahl, Verletzungen und 
T-odesfällen um ca. 108,,94 und 57 0/0, während die zugelassenen Kraftfahrzeuge 
nur um ca. 55 % stiegen; hieraus folgert man ein um ca. 25-35 % zu hohes An" 
steigen der Unfall" und V,erLetzungshäufigkeit. Zu ähnlich alarmierendem Er" 
gebnis kommt man bei zwischenstaatlichem Vergleich; so sollen' z. B. englische 
und USA:::Unfallzahlen um ca. 35-50 % niedriger als solche aus der Bundes::: 
republik liegen. 
Irgendeine maßstäbliche BedeutImg kommt diesen und ähnlichen Ursachen" und 
Vergleichszahlen indes nicht zu: . 
Als hauptsächliche Lücke ,erscheint ,es, daß die Ursachenermittlung sich meist 
nur auf dnen Partner des StraßenvIerkehrs, den direkten Verkehrsteilnehmer, 
bezieht, während der andere, die verkehrsgestaltende Behörde, praktisch außeracht 
bleibt. Denn im. Gegensatz zur landläufigen Auffassung 'wird man davon aus", 
gehen müssen, daß der modeme Straßenverkehr in jedem Falle z w-ei begriff::: 
liche Partner hat: 
1. die verkehrsgestaltende Behörde als "unsichtbaren", und 
2. den Verkehrsteilnehmer als "sichtbaren" Partner. 
Aufgabe des letzter,en ist es, durch verkehrsvernünftiges Verhalten - imlerhalb 
der Grenz'en des physisch und psychisch Zumutbaren - zur Unfallfreiheit- bei::: 
zutragen. Aufgabe des erster,en ist es, ein im Rahmen der vorerwähnten Zumut:: 
barkeit verkehrssichel'es Straßensystem mit zugehörigen Sicherungs,einrichtungen 
bereitzuhalten, für genügende verkehrstechnische Qualifikation der Fahrzeuge 
und Fahrzeugführer sowie der sonstigen Verkehrsteilnehmer zu sorgen, und den 
relativ unfalIfr-eien Verk'ehrsablauf durch bewegliche und unbewegliche Verkehrs", 
überwachung zu gewähdeisten. 

1) Statüstbs.cho Berichte, Arb.-Nr. V/ll/9, 28.4. 1952, Slatil!trolCs ßum]esamt, Wiesbadon. 




