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im Regeltarif jeweils das Gut einer unteren Klasse durch Ver:
giitung des Tarifs der Hauptklasse A befdrdert werden
konnte bzw. kann. Dabei ergeben sich folgende Transportweiten fiir die
Giiter der Klassen B—G und des Kohleausnahmetarifs 6 B 1: ‘
AT 6 B 1

A B C D E F G
1. 1.1923 100 122 155 208 — 388 630 708
1. 10, 1936 100 112 142 174 221 294 412 426
1. 1.1950 100 108 116 126 151 189 255 267
1. 8. 1955 100 109 110 115 129 159 209 205
nach Vorlage 100 100 100 100 112 140 180 178

Die Tabelle macht die Nivellierung der Wertklassenspanne noch deutlicher als
die erecl.eergabe des Klassenabstandes. Sie 1i8t besonders klar erkennen, wie weit
gehend sie schon 1936 eingeschrinkt wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg war der
grofite Einschnitt 1950, Feute kann mit dem Tarif der Klasse A auf 100 km nicht

einmal mehr ein Drittel der Kohlemenge befsrdert werden, die noch 1925 vers
frachtet wurde, ‘ , ’

Der Werttarif war im iibrigen nicht so aufgebaut, dafl etwa im Schnitt jeder
K.lasse die Fracht ungefihr denselben A nteil am Preis aufgewiesen hitte,
wie man es vielleicht von einer ganz korrekten Anwendung des Grundsatzes
von der Abstufung nach der Tragfahigkeit erwarten kénnte. Schon immer waren
die Giiter der oberen Klassen im Schnitt weit weniger frachtbelastet als diejenigen
g«er unteren Klassen. Wihrend etwa bei der Klasse A schon 1925, also in einer Zeit
f er stirksten Auspragupg der Wertstaffel, der Anteil der Fracht auf eine Ents
Jernung von 300 km vielfach nicht einmal 0,5% erreichte betrug er beim alls
gemeinen Kohleausnahmetarif 6 B 1 je nach Kohleart fiber 509. Aus der fols

genden Ucbersicht sind die grofien Unt i ;
P : erschiede des A er Fracht am
Preis bei einzelnen Waren ersichtlich: iede des Anteils der

Anteil der Fracht am Preis in %

. 1938 - 1955
Textilien, z. B. Damenkleider:

e » 2. B. enkleiderstoffe 300 k 0,13
mittlerer Qualitit Klasse A 5 700 k: 8,;51 021
i‘(olh'e vollschurige Wolle 300 km , 0,32 0‘35

asse A 1.f) . 700 km 0,56 0,60
Butter (inlindische Markenbutter 300 km 1,— 0,63
ohne Verpackung) Klasse B 10 700 km 172 106
Braugerste Klasse D 15 ' . ,

. 7w e ‘ " ’ 300

(Preisbasis Miinchen) ' 700 11::11 13’?3 1 ;’gj?
Stammholz Heilbronner Sortierung . 300 km 37’60 15’22 '
Klasse F 15 , 700 km 64,73 2375
Rheinische Braunkohlenbrikett 300 km 90— 79,40
AT 6 B 1 | 700 km 156,66 114,60
Mauersteine ’ ' '

Grofle DIN 14 x 11,5 1000 Stck, 300 km 126 82 83,33
(Preisbasis Bayern) Klasse F 15 700 km 218,28 14356
calcinierte Soda ab Werk 300 km® 222,50 T 262,68

Klasse D 15 700 km 387,50 - 37525
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Die Frachtanteile schwanken also bei 300 km zwischen 0,149 und 222,5% oder,
falls Textilien und Kohle verglichen werden, zwischen 0,14% und 90%. Bemer»
kenswert an der vorstehenden Aufstellung ist ferner der Riickgang des Fracht:
anteils gegeniiber 1938, Der Grund ist in erster Linie darin zu sehen, dafl beson-
ders bei den Giitern der oberen Klassen der Preis der verschiedenén Erzeugnisse
stirker gestiegen ist als die Fracht. Eine Ausnahme machen nur Rohwolle, deren
Frachtanteil sogar etwas hoher geworden ist als 1938, und calcinierte Soda auf
Entfernungen unter 600 km. Wiren in dieser Aufstellung Maschinen und andere
besonders arbeitsintensive Erzeugnisse enthalten, so wiirde sich die Verringerung
des Frachtanteils gegeniiber 1938 noch deutlicher widerspiegeln. ' ‘
Jedenfalls ist soviel ersichtlich, daf8 schon in fritheren Jahren der Werttarif noch
liber erhebliche Reserven im Sinne der Erfassung niedrig bewerteter Transports
gliter und - verbilligter' Leistungen infolge einer noch besseren Auslastung des
ransportapparates verfiigte. Sie sind im Hinblick auf die seit dem Zweiten
Weltkrieg sich immer mehr verschirfende Kraftwagenkonkurrenz nicht auss
geschdpft worden, Vielleicht kann man dafiir ‘auch sagen, daBl schon seinerzeit

die Weiche der Verkehrspolitik falsch gestellt wurde, indem die fiir die Ver:

ehrspolitik verantwortlichen Stellen einschl. Bahn den  Kraftwagen gunichst
nur als Wettbewerber betrachteten und nicht die grolen Moglichkeiten erkannten,
die sich aus einer partnrerschafts'zihnlich*en Einbeziehung seiner V'erkehrsl-t;istungven
in den allgemeinen Verkehrsdienst ergeben konnten.

‘ : Eigegnwir'tschaftlic‘he Begriindung . ,
Wasnun die Motive der Entstehung der Wertstaffel anlangt, so bleibt immer
Wieder festzuhalten, daB sie alles ander‘_e als eine Erfindung ,‘,dxrlglstxsc}}er V"er;
ehrspolitik darstellt und durchaus e€ige nwirtsch laft lich b»e‘grundret.lst.
och 1954 schildert der Vertreter der ’Bum.i‘e.sbal_m an aﬁllch.d‘er_‘Sltu‘lir_lg vf(:/meti
onderausschusses der Standigen Tarifkommision in einem Benc}it liber 1}:3 . ec;'/ :
staffel, mit dem er gegen einc ?Vli‘.‘e‘tdwerausemand‘erzrehung Stellung nabm, die
nfinge ihrer icklung wie rolgt: . i
,Die pgriv%ahtz: Eir;:i}bcfhneﬁ wollten mit ihr urspriinglich méglichst wel}g' Gutef
transportfihig machen und muBten dazu das Grenzinteresse a.l'atqslt.eﬁ. ‘1;11:: gi:
meinwirtschaftliche Bindung der einzelnen Bahnen war durs;gkmg ICD‘m% ahger;
sentlich fiir dje Staffelung der Frachten nach dem W(}:lrt er 1;1t¢r. | é‘{eie abnen
folgten damit pur der Frachtbildung der alten Fu run_te‘rine éqg, Sare
wurden noch mehr oder weniger grob nach der Belastbarkeit »e.rh gterz%zs_ Sa't lt.
wDabei so darf mit den Worten des Berichterstatters anlifilich der X .Bl }zmcg
der St'zin,dig‘en Tarifkommission ) fortgefahren werden, ,,beg:itlnnercl1 ie ; il nen
mit kleinem Verkehr zu hohen Tarifen; sic baben rdanlr; }r:ac und nac  durch
immer niedrigere Frachtsitze eine immer groflere \;grdve rsmendge an 11ste I§1;
zogen, . . . die auf immer weitere En.tfernungen bc ordert welg g'n sEq -, Die
Selbshosten der Beférderung wurden insoty Wete L B Rk decken
aus d . Verkehr mindestens dr / s \ 7
INuBt:rx?. nIe)lilan'\ellzrslthE;sfﬁhigkeit der Giiter wurde dabei nach dem Wert der
Giiter ermittelt . . .“ ‘
Volkswirtschaftliche Wirkungen .
Ueber die giinstigen volkswirtschaftlichen Folgen dieser ‘eig‘enw1rtsc'1.131f.t111c}z1en
Tarifbildung sei in Erginzung der entsprechenden Feststellungen anlifllich der

1) Niederschrift S. 14 F,
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206. und 207. Sitzung der Stindigen Tarifkommission®), die namentlich die
Schutzzollwirkung fiir den engeren Markt einer dezentralen
Produktion hervorhoben, die AeuBerung eines international anerkannten Vers
treters der Verkehrswissenschaft aus jiingster Zeit zitiert. In einem Vortrag, c%fm
Professor Reinh. Mieeyer, Bern, am 4. Mai 1956 vor der Forderergesellschaft

des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln iiber ,,Die¢ Zukunft

der Eiserilbahntarife” gehalten hat,®) sagt er u. a.:

»Infolge der nach dem Wert des Gutes unterschiedlichen Festlegung des
Transportpreises wird dié-auf dem Markt auftretende Gesamtnachfrage

nach Giitern erhdht. Es erhoht sich damit gleichzeitig die Gesal‘mtnilChfﬂ‘ge -

nach Verkehrsleistungen; denn wer Giitern nachfragt, fragt stets auch Verkehrss
leistungen nach. Da das Werttarifsystem dic effektive Gesamtnachfrage nach
Giitern steigert, und da unsere hochleistungsfihige moderne Wirtschaft alles zu
produzieren vermag, was effektiv nachgefragt wird, kommt das Werttarifsystem

dem Ziel allen Wirtschaftens wie auch einer Hauptbestrebung der Konjunkturs -

‘politik entgegen,*

" Der Redner folgert diese’ Erkenntnis selbstverstindlich nicht aus der in der
aktuellen Auseinandersetzung so beliebten statischen, sondern aus einer dynas
mischen Sicht der wirtschaftlichen Vorginge; die mogliche Erhéhung der G‘F’
samtnachfrage nach Giitern und Transportleistungen betrifft zunichst niedrig

bewertete Giiter, die infolge einer Tarifabstufung nach unten auf weitere Ents
fernungen gefragt und transportiert werden kdnnen, ‘

Eine richtig abgestufte Wertstaffel bedeutet, verbunden mit der sowohl dﬁm
Belastbarkeitsgrundsatz als der Kostendegression folgenden Abstufung der Ia,r_lf‘e
auf die Entfernung, geradezu den Idealfall einer Flarmonie von' betriebswirts
schaftlichen und volkswirtschaftlichen Interessen. ,,Die immer groflere Arbeitss
teilung und Verflochtenheit der modernen Volkswirtschaft tendiert”, wie es 4’“
- Verfasser einmal auszudriicken versuchte, 1) ,zu immer groferen Differenzies
rungen des Wertes der Erzeugnisse, von Fertigs, Halb-, Zulieferungs- und Abfallf
produkten und tendiert gleichzeitig zur Einbeziehung neuer, bisher zu ungiinstiger
woder zu ferner Standorte, die wegen der Maéglichkeit der Zulieferung von Ergins
ziings: oder Ersatzmaterial oder wegen ihrer Marktnihe interessant werden. Die
Tarifdifferenzierung nach der Belastbarkeit ist nichts anderes als der Ausdruck
der Anpassung des Tarifsystems an die volkswirtschaftlichen Gegebenheiten und

Entwicklungslinien . . .. Es bliebe heute hinzuzufiigen: Je mehr Europa im
Gemeinsamen Markt seine

_ ne Wirtschaft zu integrieren bestrebt ist, désto mehr miifite
eine europiische Wirtscha

darauf aus sein, die Wertstaffel nicht nur zu e

gehender Vereinheitlichung auch auszubauen,

Was oben gesagt wurde, bezieht sich auf ein Idealbild, sozusagen einen Modells
fall der Wertstaffel, der in dieser reinen Ausprigung niemals verwirklicht war.
In Deutschland kam sie diesem Idealbild in den Jahren zwischen 1922 und 1926
bei einem Stand- von 100 : 26 und bei einer relativ ‘geringen Anzahl von Ab-
weichungen von dem Grundsatz der Belastbarkeit wohl am nichsten. Schon
1928 hat der beginnende Wettbewerb des Kraftwagens die erste Kiirzung der
Spanne verursacht. Aber wie es kein Tarifsystem gibt und geben kann, das allen,

. ‘~’)Nieﬂcrschrift der. 207. Sitzung vom Juni 1949 S. 11,

3) 8. Schriftenreihe des Instituts fiir Verkchrswissenschaft, Heft 11 ‘
1) ,.Zur Theoric und Praxis der Entfernungsstaflel im deutsehen Eisenbahngttertarif®, 22, Jahr-

gang 1951 dieser Zeitschrift. . .

rhalten, sondern nach ‘weitest=

2

e

ftspolitik' allein aus volkswirtschaftlichen Erwigungen

B ittt
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auch nur allen volkswirtschaftlichen Erfordernissen gerecht wird, so
haben umgekehrt schon frith und bereits vor 1922 die Wiinsche starker Inters
essentengruppen oder bestimmte Ziele der Wirtschafts- und Verkehrspolitik eine
dem Belastbarkeitsgrundsatz entsprechende Frachtdifferenzierung bei einigen
Giitern, — man denke nur an die bekannte Gleichtarifierung von Getreide und

. Mehl, — nicht zugelassen. Auch war es nicht mdglich, beziiglich der Einstufung
der Giiter 'in dje verschiedenen Klassen immer und iiberall den Ver&inde.rungcn
es Preisniveaus zy folgen. Deshalb und aus anderen Griinden wiirde'e}r}q Re:.
naissance der Wertstaffel nach allgemeiner Ueberzeugung eine Neuklassifizierung
- vieler Giiter, deren Preise und Belastbarkeitsgrad sich wihrend dreier Jahrzehnte.

lees‘entlich geindert haben, voraussetzen. .

Schlieflich herrscht bei allen Fachleuten Einigkeit dariiber, daff man die. Wert-
staffel nicht isoliert betrachten und manip-uller.en darf.,‘Sle mufd
edenso im Zusammenhang mit der Entfernungsstaffel wie im Zusammvenhallxbg
mit Stiickguttarif und Mengenstaffel gesehen ‘werdren. Letzteres vor allem deshalb,
weil es in vielen Fillen unrealistisch wire, die Tarife der Wagenladungsl&lass’e
, also einer Rohstoffklasse, mit denen der Hauptklasse A toc.ler B zu Vw_e_rgl_mc}.reg.
fe Fertigwaren werden, soweit sie iiberhaupt noch der Sch¥en‘c. verblieben slm ,
in Vielen, wenn nicht in der Mehrzahl der Fille, zu dem Tar;f einer Nvebwenlg afsf’SPi
(5 ioder 10 t) oder als Stiickgut verschickt. Fiir die Wuk\‘mlg der.Wehrltft? e
ommt es daher mehr auf die Spanne zwischen dem Tarif der |e1-1(1i§c igigen
Neben: oder Stiickgutklasse und dem der. Hauptklasse G ‘?ls auf die Sc;l)anmi
der verschiedenen Hauptklassen, die regelmiflig den Vergl.cmhxen zugrunde 1;&};
legt wird, an, Beim Stiickgut hat sich die Spanne bekanntlich .nur’unwvesentlllcl
ermiBigt. Finem Tarifindex fiir Stiickgut von 227,5 — 202 (in Klasse I—2—32 )
-entspricht zur Zeit ein Index der, Klasse G von 235 und des AT 6-B 1 von 232.

Volkswirtschaftliche Strukturwandlungen mlnd:a}:n Bedeuh:ng dlw)er .?Verltlstaff:‘
Zu den vorstehenden Betrachtungen gesellen sich, einstweilen abseits aller v g
ehrspolitischen Problematik, ne\%erdings Ueberlegungen, d.xe auf der Beo!?aﬁh{
tung volkswirtschaftlicher Strukturwandlungen beruhen. Sie b‘esagen zbun:}llc bs',
daB die Wertstaffel in den letzten Jahren sich auch deshalb iiberlebt . 1 :e‘-1
weil die’ Formen des Wettbewerbs geg.wenubver Fl‘er Z'e\}t vor ¢ Zlvie
50 Jahren- anders geworden seien. Die volks.wxrtschaftlhchen ?lrzugc,‘nes
man bisher der Wertstaffel zugebilligt habe, seien an dt.e .V‘ogste L(l}ﬂgt :lbe/
allgemeinen Preiswettbewerbs gekniipft. Gl‘eiche. oder sub§t1t1(1£er ap:"ﬂitcl he aué}; '
gegnen sich zu vergleichbaren Preisen; der geringere _Prels, er‘na ut h auch
von den Beférderungskosten beeinfluf3t wird, entscheide unter - sons bgk hen
.Beding‘ung«en iibeér den Absatz des Gutes. Diese Vorstellung bestimmte bekannt:

*, lich in weitgehendem Mafe auch die Haltung derjenigen, die im Streit um das

Verbots- oder Miflbrauchsprinzip bei der Kartellgesetzgebung d ?S.V‘frbitspg?i}
zip befiirworteten. Auch auflerhalb des Kartellstreites m‘-ehr‘en sich in gtzl.er 9
die Stimmen, daB das der Anwendung des Verbotsprinzips zugrunde ‘leg"e?x e
Wirtschaftsmodell von der modernen Wirtschaftsentwicklung in weiten Bereichen

itberholt sei. *Dazu heifit es in einem Aufsatz von Prof. Dr. Erich Egner,
. Gottingen®) u.a.: : ,

Der Industrialismus weist nicht mehr die Vioraussetzungen einer kLein})_et_rlreEf
~ lichen Demokratie auf. Grofibetriebe und Groflunternehmungen, monopolistische

S —— ‘
8) ,,Grundsiitze der Verbraucherschuty,

§ politik® in Heft 8 der ,,Zeitschrift fur das gvsmr.lle Genossen-
schaltswesen', Jahrgang 1936 . ‘ ‘
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Die einschrinkenden Bemerkungen beziiglich eines Ersatzes der Wertstaffel durch
_eine Veerschirfung der Mengenstaffel gelten nicht fiir die von Schulz-Kiesow ')
empfohlenen sogenannten Verteilertarife. Sie sollen fiir Sendungen wirksam wers
den, die auf einer mindestens 300 km langen Teilstrecke bis zum Verteilerort als
geschlossene Ziige oder Wagengruppen laufen. Ihre Mengenstaffelerm'dﬁigung
ginge iiber die neue Ermifligung fiir die 20 to hinaus. Die nach dem Verteilerort
anfallende Reststrecke hitte auf keine andere Vergiinstigung Anspruch als die der
Durchrechnung der Entfernungsstaffel fiir die ganze Strecke. Trotz einer gewissen
Begiinstigung, die demgemifl dieser Verteilertarif fiir Knotenpunkte mit sich
brichte, scheint er cin probates Mittel, um die nachteiligen Folgen einer Planie-
“rung der oberen Klassen fiir revierferne Gebicete abzuschwichen.

Auch das nichste Argument, die Wertstaffel sei kostenfremd, ihre Beis
behaltung schidige und verzerre die Wettbewerbssituation und damit eine vers
niinftige Arbeitsteilung der Verkehrstriger, hilt, so global behauptet, einer Nach:
priifung nicht stand. Dafl und aus welchen ' Motiven die Wertstaffel eigens
wirtschaftlich angelegt ist, wurde schon 'oben (S. ) dargestellt. Auch Autoren
wie SpieBl, der langjihrige Tariftheoretiker der Reichsbahn, und Reichsbahne
ldirektor Tecklenburg, der iiber ,Die Bedeutung der Selbstk'ostenr-echnung fl}r
dic Tarifbildung” in fritheren Aufsitzen, so in Heft 15 der Zeitschrift ,Die
Reichsbahn® vom 8. April 1931, wiederholt geschrieben hat, befassen sich mit
dieser eigenwirtschaftlichen Anlage der Wertstaffel. Der Unterschied zwischen
,der mittelbaren Selbstkostenrechnung und der unmittels
baren, die man heute allgemein im Auge zu haben scheint, wird durch fols
gendes Zitat, das dem Aufsatz von Tecklenburg ,,Die Selbstkosten des Eisenbahn=
betriebes als Faktor der Tarifbildung' 12) entnommen ist,':veranSchaulicht:

»Es bedarf keiner weiteren Erérterung, daf} dieses Ziel* — d. 1. der Verkehrs#
werbung — ,,nicht erreichbar ist mit einem Tarif, der als reiner Selbstkosten=
tarif aufgebaut ist auf dem Grundsatz: jede einzelne Befsrderungsleistung
hat die durch sie cntstchenden vollen Selbstkosten einschlieflich eines ge”

wissen' Nutzens, aber auch nur diese, zu decken. Das wiirde fiir zahlreiche

Giiter eine nicht tragbare' Belastung bringen und somit deren Ausschlufl von
- dem Eisenbahntransport bedeuten.

In d:em Sinne der Verkehrswerbung kann vielmehr nur dann erfolgreich ge
arbeitet werden; wenn der Tarif sich aufbaut auf den grunds’aitzlichen Ge=
danken des Werttarifs, wonach tragfihige Giiter den Anteil an den vollen
Selbstkosten und den 'unentbehrlichen Nutzen, den weniger tragfahige nicht
auf sich nehmen kdnnen, mit iibernchmen miissen, und wenn ferner Bes
wegungsfreiheit gewihrt ist, damit erforderlichenfalls durch billigste Preis=
~stellung Vlcr"kehr fiir die Eisenbahnen gewonnen werden kann, Die Vorausz
setzung dafiir, d'afiz die hiermit angestrebte Verkehrsmehrung fiir die Eisens
bahn von Vorteil ist und Nutzen bringt, bleibt, daf} der neue Verkehr zum

mindesten Mehreinnahmen erbrin ie iiber i : :
t, die i erursachten ’
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11) ,,Dio Mengenstaffel und ihre Bedeulung fir die Lissnbahng
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ermittlung muf} vielmehr in Abstufungen, beginnend bei den vollen Selbst-
~~kosten bis hinunter zu einer untersten Grenze, Richtpunkte angeben, nach

denen die Verwaltung ihre tarifpolitischen Mafinahmen den besonderen Be=

diirfnissen und Verhjltnissen anpassen kann.” I

Von einer Kostenfremdheit der Wertstaffel kann bei dieser Betrachtungsweise
wohl nicht die Rede sein. Ebensowenig bei einer wissenschaftlichen Unter=
suchung,‘ wie sie etwa von Prof. Dr. Jirg Niehans in einem Aufsatz |, Preis
theoretischer Leitfaden -fiir Verkehrswissenschafter® 13} angestellt ist. Dort wird
Seite 301 ausdriicklich begriindet, warum bei jedem Verkehrsmittel ,,auch reines
Erwerbsstreben zur Werttarifierung fiihrt, die Berufung auf geme'mwirtschaft;

liche Riicksichten somit nicht notig ist. Allerdings wird, wovon gleich noch'
‘zu sprechen sein wird, die nach der sogenannten Kvompl\ementarit'aitsr‘eggl zustande=
kommende Werttarifierung durch die sich nach der Substitutionsreg-el ergebende . /

0nkurr‘e'nztarifiemng eingeschrankt.
Aus alledem kann abgeleitet werden, dafl auch die Wertstaffel kostenorientiert
I8, nur nicht im Sinne eines unmittelbaren, sondern mittelbaren Zus
Sdmmemnhangs zwischen Preisen und Kosten, und zwar. auf
em Umweg iiber cine durch Anwendung des Belastbarkeitsprinzips erreichte
¢ssere  Auslastung. Demgegeniiber wird nun meist die Auffassugg vers
treten, solche B\etraé’htungen <cien miiBig; es habe keinen Sinn mehr, die giinstigen
etriebs: und volkswirtschaftlichen Wirkungen der W‘erfstaffel, .:tuch wenn man
Ste anerkenne, zu verteidigen; denn ihre Anwendung sei an ein Monopol

gebunde n. Der Finwand trifft in dieser Form nicht zu. Das Auftreten

eines Wettbewerh. i . o enwirtschaftliche Anlage der Wertstaffel n}cht
aus; es hat nur ezr&)rego};secv}clltag l\ezoerllgFall zu Fall zwisil}ﬁp 1C(l‘tt_r': Vgrf lodder lglats}:.'cve1len
der Anwen o '« von der Tragfihigkeit oder der Detd igung
eines ‘g‘ebUnjlel: . dlss .Gru?tﬂsisz:zs m.a. W. der Komplementaritits- oder Sub-
Stitutionsre ‘el ‘eg reiswe e_d ufl, Die Erfahrungen der letztvergangenen
Jah gel, abgewogen werden T Ty die Vorteile, genauer gesagt: die

ahre legen mij di nahs
ol n mindestens die Fnage - A e 2 . .
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Nebenklassen aufkommen )  Eine gewisse unmittelbare Kostenorientierung,
wenn auch bestimmt nicht in dem Ausmaf der Klassenspanne von 100 : 26,
ist ja nach Untersuchungen von Pirath und Linden %) schon immer vor:
_ handen gewesen. Heute mufl man sogar zweifeln, ob die Einnahmen aus
solchen Restposten 'der. oberen Klassen iiberall noch die Kosten des Schienens
Itr\c:imspolfts decken, Es ist nicht ausgeschlossen, daf die Situation sich umkehrt
oder schon umgekehrt hat, indem die Einnahmen aus den Befdrderungsleistungen

fiir die Massengiiter zur Abdeckung. der Kosten der teuren Beforderungs- -

f:ﬁlt: rfgﬁll,e&?l A,.—tC’G“tem herangezogen werden. Mindestens liegt die Frage
die Trans ‘oftztewF}lx ere (I;I_'.éssqu der Spanne durch Wegfall der oberen Klassen
an d‘er-en‘BEr,eichl rer Guter im Schnitt nicht defizitir werden 1ift. Wie in
stafel kaum enbwarﬁ €s aus dvsn angegebenen Griinden auch in puncto Wert:
schaft oddor K‘ontgée' rac t,' dle I*‘:‘rorterqngen unter die Alternative ,,Gemeinwirt:
des’ Grundsatz‘s Tz‘lorLegtlierLlng zu Stlell‘enw noch weniger von einer Umkehrung
warten atzes der Belastbarkeit eine ,,optimale Verkehrsbedienung'™ tzu erz

ggig'?rfzsnlzo:(ﬁttl:nzul: Die kc)l'e_m gewerblichen Kraftwagen eigene Moglichkeit
Giiter, sonde uslese ringt es mit sich, daf} er sich nicht nur die
befihrt. Schon v, rnh auch d”?, Strecken aussuchen kann, die er
lastuncr..en- ‘ h vor J'z}hrlen wur c%e f'ur ihn eine im Durchschnitt 70—809%ige Aus-
509 a;g“éng;mnet’ wa (;end diejenige der Bahn durch lange Zeit konstant mit
auch unter ‘d‘en'leri)w‘erk eg konnte, Durch die Entwicklung der letzten Jahre, so
diicfte der pen truc -elr zusitzlichen Belastung des Verkehrsfinanzgesetzes,
sich derjenige daS %n}glsgra( d.es Kraftwagens noch gesticgen sein, hingegen bat
g*eWisse JM‘&Sgl' heI: Sahn vermindert.. Soweit dem gewerblichen Kraftwagen noch
psiteliche g llc t'elten vermehrter Auslastung verblieben, vermag er nicht nur
Verhiltnis zus }?’Lm%erll’ sondern auch die Folgen von Tarifermifigungen im
" in diesern Zusra ISjenlam durch. groberen Umsatz abzufangen. Achnliches mu3
ErWartLiﬁg,e:; : ?Smetn mn,ci1 auch im Hlpblick auf'die zur Zeit so hoch gespannten
bewerbs im \‘5 ggd W%.en, man kénne mit der Entfaltung eines Preiswetts
" betriebswirt hlefge' er Disparitit schon eine »sinnvolle®, d. h. wohl volks- und
b dre prlich, optimale AUfgabe“teil““g im Verkehrswesen herbeifiihren

und durch die Preis- bzw. Tarifdifferenz etwa anch dje Héhe der Umschlagkosten -

autwiegen, die beji einer Inanspruchnahme des Schienenverkehrs auflerhalb der

Gleisanschliisse entsteh
’ ! en ’ sTepse “© .
2u schweigen » von anderepn »Fazilititen“ des Kraftverkehrs ganz

Vo ei Seiten i : . .
n zwei Seiten ist somit der Spielraum der Bahp fiir eine weitere Kiirzung der

Wi : e —
- inst:)rffgﬁssaelzsgiinge S ﬁus Wettbewerbsgriinden begrenzt. Aufler den Kosten
’ € der ochiene noch verbliebenen Befsrderungsleistungen fiir Giiter

der oberen Klassen sich sti i
: drker als je der Kos ihert; i
. . * .o . ! t‘e ! :
teilweise sie schon iiberschritten haben diirften nig;r:e?:ed%: nfv%?lt’ rmil}]ln lgltcl}rlnt

- erschopfte Moglichkeit, dafl der Kraftwagen Mindereinnahmen infolge Tarifs

senkungen durch eine Umsatzste;

1 : : gerung aus besserer A el #
mrer_}}}lln war es ein maf3geblicher- Vertreter der Bund‘esbah::Ss‘l::lsl‘ilsl':1 %:ljruisr% 1316?11“;01{21“
. erwihnten Aufsatz’,, Zur Frage einer Lockerung der gemeinwirtschaftlichen Vers

1) Vel. hierzd w. a. den Aufsatz von Schuly Ki Dio ‘
') Vel < d -Baesow ,,Die Mengeusta ffo] i il
dio  Iisenbahngiitertanifpolitik  (Zeitschrift foin Vot -oigenstaffel in ihrer Bedeutung fiir
5050 o, g politi (Zoitschrift iy Verkdhrswissenschafy, 23, Jahrgang, Ueft 2,

15 . mdens  Zie 3 . . Y. m
) Dr. W. Linden: ,,Zux Vorhereilung einee Giiberlan feoform (Zeitschpify fiie Vorkeluswissen-

schaft, 21, Jahrgang, Heft 4, Scite 232 L),
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k..eheredien““g“ %) dem Zweifel Ausdruck gegeben hat, ob ,dem vollig vers
filschten Wettbewerb* angesichts des groflen von ihm errechneten Einnahme-
vorsprungs des gewerblichen Kraftwagens gegeniiber der Bahn (in Hohe von iiber
2 Pfennig je Tonnenkilometer) mit einer weiteren Zusammendringung der Werts
staff.el erfolgreich begegnet werden kann, Gihrs stellt dort fest: ,Eine vollige
Streichung beispielsweise der Klassen A—C wiirde unter Zugrundelegung der
Mengen des Jahres 1955 lediglich zur Folge haben, daf sich der Einnahme-
vorsprung deg Lastkraftwagenfernverkehrs um rund 41 Mio DM auf rund 482
M"O DM verringern wiirde," Dabei ist Gihrs auf die Kostenfrage gar
mcht. ndher eingegangen. Hitte er es getan, so wire sein Urteil wohl noch
SklephSChe.r ausgefallen. , ‘ ‘

Was andererseits als Tatbestand und Problem nicht wegdiskutiert werden kann,

St immer wieder dic besondere Anfilligkeit eines mit Wertstaffel und

csamtkostenausgleich operierenden grofien Verkehrstrigers gegeniiber

el . § .
- phem Wettbewerber, der diesen Kostenauusgleich nur im

Enil ényen. viel kleinerer Einzelbetriebe kennt und ndtig hat |
un der Slfh den Transport nach Giitern und Strecken a.uszuzusuch*en vermag.
Fiiy 'her sich den Transport nach Giitern und Strecken"auszusuchen vermag.
. 00 mufl daher eine mehr oder minder groffe Wertklassenspanne zusammen
it d:el” » Gleichheit der Tarife im Raum immer einen Anreiz bilden, sich seine
endite olye Riicksicht auf die Ausgleichserfordernisse des Sffentlichen Vwerk‘e}}rs
gerade ot zu holen und zu erhohen, wo das auf das ganze Staatsgebiet

SiCh.'erStreCkvendée GroBRunternehmen bisher die‘Haupti}b_erschiisse e.rzi‘elte', um
MUt unrentable oder weniger rentable Beforderungsleistungen zu finanzieren.
“Iese ergeben sich zum erofiten Teil aus den sogenannten gemeinwirtschafts
lichen A o 5 . iebss, Fahrplan- und Tarifpflicht), die’
i uflagen (Befsrderungss, Betriebss, : :
vielleich¢ gelockert. aber aus Griinden: des  offentlichen Interesses sowoh
em Schienen. als auch dAem‘StraBenvlerk\ehr (bei letzterem d«c.:m Perslon‘el?y\erkehr)
Die ganz abgeno u‘ werden konnen. Aufler  der v:erbllligtf?n Beforderung
beStimmter P%r o Arfxmlz.r;.se und einem in die Hunderte von Millionen gehenden
Fehlb«etrag aus :1;;?111? el;sfonenverkehr beinhalten dies‘%ﬁuﬂagen belﬁpllilswelse' c!lt:
ew 3l ‘ orld im unpaarigen ass@ng‘utyel: ehr — er is
auf &;’%ﬁﬁg der glf OB’? d“ﬁf:éﬁff, Jahre im Wettbewerb der iibrigen Verkehrs-
mitte] nochlene wihren “::;r den ) — oder die billige Beférderung auf schlecht
ausgelagtey m_’spaal?ltger gi] benbahnen) oder die Beibehaltung bestimmter Aus-
na m‘etarifzn Dt'r‘ec \;:/n t(lta;f'el bezeichnet in .di'es“em KIOStenausglexch nur ‘e.1rif.n
cinern V;/ennleauchex‘;)sl) tisch in fritheren Jahren mehr als andere Ausgleichs:
Moglichkeiten hervortretenden Sektor. ' :

. Jer Wertklassenspanne,
Auf abenilﬁsggu;fd sozialer Verkehrskostenausgleich
Aurg: ; " . . . .
So . dieses zundchst auch eigenwirtschaftlich begriin-
e:g:%i che1 Al}llfrgchtfﬁ’g:ﬁ?gen Interesse fiir notig gehalten wird, wire die An-
Usgleichs 1m O oder iiberwiegend mit dem problematischen

nahme egig’ man konnte nur ! M .
veberg:r?;v scg)lng,dl:ér mittelbaren zur unmittelbaren Kostenorientierung einer vers

niinftjy teilung im Verk‘e.hrswe.s‘en viel niher k-orpmen. Immer rpuB
- ageihg:i;ﬁziiagg:t;blengv.erkehr eine Differentialrente bleiben, der den nicht

i?g il,,;lsoh’ \SI',I?i:,-kn‘hr Bayerns wil aulierbayerischen Gebieten war das Verhiltnis vom Emplang
ri Vemoenenver e X988 1,3:1, 1951 29: 1 und 1954 8,7: 1.
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ebenso verpflichteten Verkehrsmitteln den Wettbewerb erleichtert. Hailt man
diesen Wettbewerb in seiner heutigen Form fiir unabdingbar, dann wire es schon
wesentlich realistischer, dem Schweizer Vorbild zu folgen und eine staatliche
Dauersubvention, fiir das oder fiir die Verkehrsmittel vorzusehen, von ‘denen man
weiterhin die Leistung unverzichtbarer dffentlicher Verkchrsdienste erwartet. ')

Damit wiirde man sich auch nicht dem Vorwurf aussetzen, daf3 man die nach-
teiligen Folgen der stirkeren Orientierung der Tarifpolitik- nach Wettbewerb
und Kosten ausgerechnet den Verkehrsnutzérn in den rohstoff- und markt-
~ abgelegenen Gebieten sowie den mittleren und kleineren Verladern und Fracht:
zahlern aufbiirde. Wenn es nicht mehr moglich ist, die unverzichtbaren &ffent-
lichen Verkehrsdienste in der bisherigen Form aus dem Kostenausgleich der
Verkehrsnutzer u.a. nach dem Grundsatz der Belastbarkeit zu subventionieren,
50 sei es aus Griinden der allgemeinen Staatsraison eher vertretbar, sie der Alls
gemeinheit anstatt den wirtschaftlich schwicheren Verkehrsnutzern oder Fracht-
- zahlern anzulasten. Nach Ansicht des Verfassers wire eine derartige Subvention
dffentlicher Verkehrsdienste, die ja in Frankreich und Italien seit Jahren, wenn=
schon mit anderer Begriindung iiblich ist, zwar ein in der Theorie anzuerken=
nender Versuch, letzte und wesentliche Unterschiede der Startbedingungen ans
zugleichen; eine Dauerlsung der Verkehrskrise wire indessen davon ebensos
wenig wie aus einer Ausgleichsabgabe des Kraftverkehrs zu erwarten, soweit
dieser nicht gemeinwirtschaftlich verpflichtet ist. Schon die Erfahrungen des
Verkehrsfinanzgesetzes beweisen es: Der Kraftverkehr wiirde durch jede neue
finanzielle Auflage nur noch mehr in die grofien Verkehrsstrome und ertrag-
reichen Strecken gedringt und wiirde dadurch nicht nur die Rentabilitit des
Schienenverkehrs durch verschirfte Konkurrenzierung der noch eintriglichen
Beforderungsleistungen erneut gefihrden, sondern auch das Ziel einer dkono=
mischen Arbeitsteilung zwischen Schiene und Straffe immer weiter hinausriicken.
Falls die Schiene dadurch gezwungen werden sollte, die Tarife der Massengiiter
der unteren Klassen noch stirker anzuheben, wiirde sie diesen Verkehr idem
Kraftwagen noch reizvoller machen. Man ist versucht zu sagen, daf} die »Schraube
ohne Ende" sich schon zu drehen begonnen hat, wobei das ,,ohne Ende" ebenso
auf den stindigen Trend zu einer Tariferhdhung wie auf die sunehmende Ent-
fernung von einer Skonomischen Arbeitsteilung und einer optimalen Verkehrs-
bedienung iiberhaupt bezogen werden kann. Nach den bisherigen Erfahrungen
gehort jedenfalls nicht'viel dazu, vorauszusehen, dafl sich nach der Abstufung
der oberen Klassen der Wettbewerb zwischen Schiene und Strafle noch stirker
als bisher von den lukrativen Giitern auf die lukrativen Strecken verlagern und
damit binnen kurzem auch die Tarifgleichheit im Raume gefihrden muf3.

Wettbewerb mit Subventionen
oder Ausdehnung des Kostenausgieichs ohne Subventionen
‘Bei Fortsetzung einer iiberwiegend ,kostenorientierten: Tarifpolitik werden die
verantwortlichen Instanzen der Bundesrepublik somit immer wieder der Grund=
frage der derzeitigen Verkehrspolitik begegnen, von der der Deutsche Industries
, und_-Handelstag‘und andere Spitzenorganisationen noch 1950 und 1951 ausgingen
und die mit den Worten. ,Verbreiterung des Wettbewerbs bei
gleichzeitigen Subventionen® oder ,,Verengung des Wett-

18) Der Leser vergl. hicrzw den Aufsatz ,Das 1 H,’!)L . Idm Abgcliung gen‘l'()lllW]l‘lSChaf”l(‘]l{‘,l‘
Leistungen und uuLcrwchumngs['nmnder Lasten d«:r'lﬂson‘l){lllml dureh den Staat® von Prof. 1L R.
Meyer, Bern. Iirsclienen im JJulernationales Archiv Lar Verkelirswesen®, Nr, 10, Jahrgang 1957,

’

N
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bewerbs ohne Subventionen” ausgedriickt werden kann. '8 ) Das viel

" miflbrauchte Schlagwort vom ,Dirigismus” hat diese Alternative wihrend der

le,tzten Zeit vernebelt, Doch auch das Gutachten des Wissenschaft-
lichen Beirats des Bundesverkehrsministeriums von 1953
war noch von der Vorstellung bestimmt, man miisse im Rahmen des Moglichen
alle Verkehrsmittel an einer gemeinwirtschaftlichen, weil ausgleichenden Vers
kethrsb'edienung beteiligen. ' |
Dies vorausgesetzt, hatte der Wissenschaftliche Beirat in seinen ., Vorschligen
fiir eine Reform des deutsclien Eisenbahngiitertarifs” gegeniiber der allenthalben
zu beobachtenden Tendenz der Eisenbahnen, ,,das Spannungsverhltnis der Klas-
sen des Werttarifs abzuschwichen”, seiner Ucberzeugung Ausdruck gegeben,
#dal zu einer gemeinwirtschaftlichen Tarifpolitik insbesondere cine Tarifbil-
'd'qng gehort, die die Dezentralisierung von Wirtschaft und Siedlung fordert.
iesem Ziel dient grundsitzlich®, so heifit es weiter in seinem Gutachten, ,eine
Tal‘lfdifferenzi‘enlng im Sinne der sogenannten Wertstaffel, Jede Verringerung

. der Abstaffelung liuft auf eine Minderung des Dezentralisier‘ungserfolgesv‘hinaus.

Im Gegensatz zu den Vorgingen der letzten Jahre muf} . . . eher eine Erwei-

~ terung als eine Zusammendriickung der Wertstaffel angestrebt werden.” - Der

Wissenschaftliche Beirat hat damals vorgeschlagen, ein Spannungsverhiltnis
zwischen der ersten und der letzten Wagenladungsklasse des Regeltarifs von
etwa 100 : 40 bei 200km ins Auge zu fassen. Er hat sich zugleich fiir die Beiz
behaltung der 7 Wagenladungsklassen ausgesprochen mit der Begriindung, dafl

- e bei einer grofleren Zahl von Klassen fir die Bundesbahn leichter sei, ‘sich

an Verinderungen der Verkehrsbediirfnisse anzupassen, und ferner, dafd bei einer
groferen Zahl von Klassen im Fall notwendig werdender A.btar_ifiemnger.l grofle
Spriinge eher vermieden und der Tarif besser auf die ‘immer differens
zierter gewordenen Wiinsche und Notwendigkeiten der verladenden Wirtschaft

abgestellt werden konne. : . PR .
Die verkehrsordnenden MafB3nahmen, die damals der Wlssenschaf.thc}}e Beirat alls
V S : on Tarifpolitik bezeichnete, sind nur teilweise verwirks
Oraussetzung einer neuen larl p die Ueb hme d .
licht wiorden, so die Beseitigung bahnfremder Lasten; die Ueberna 'r'rxlle er ectln/
teiligen Fahrbahnkosten durch j‘edesrv(erkehrsmlttel oder die Fortfithrung der
technischen und .organisatoriSchen Rationalis]i:nlng des Schlem?nverkei(hrs. tAus;
eblicben i<t die : . ortete Uebertragung eines Kosten:
geblichen ist die von (b Eiirzvtovl;z g=env-erklehr und die Einrichtung einer
‘Einzi i etrige im Giiters -
. a1 hnung und Einzichung der Frachtbetrige im
?E? _tralelzl }?trellre f?;j;; BzrseCGr&tac%ltens). In dem trotz Hochk‘?n]unktllf vers
s hI'l'vEr chr b und Streit der Interessenten werden in der Offents
chirften Wettbewer uch bei Spitzenorganisati:onwen der Wirtschaft, die noch
d ;ll.ucer. Auffassung waren, derartige MaBlnahmen heute als
lgrt und abgelehnt. Unter diesen Umstinden scheinen sich .

der des Wissenschaftlichen Beirats mit einer weiteren
X 1 d Wertstaffel abzufinden, (was auch insofern nicht vgrwundern
Einschrinkung der hon derselbe Beirat u.a. eine immer stirkerc Nivellierung
muf, als damals ¢ "01 lieBlich der Ausnahmetarife fiir, den Fall vorausgesagt
der W.ertstaffel. ‘elgsfﬁlum{g g‘émeinwirtschaftlicher Aufgaben durch die Bundes::
hatte, daf} auf die dres ihr tiberlassen wiirde, nur diejenigen Aufgaben zu iiber-
- bahn V’ETZi?htFﬁrugine ausgeglichene Betriebsrechnung ermdglichen).
P_eh_nflj’_.g}-‘e 1 glaalliche oder privale Ausgleichskassen als: Ersatz fir den Kostenaus-
182) In. dem j\uml::;ﬂ'{ichér Verkelirsbedienung?"" (erschienen in ,Raum und Verkehr" Band 1)
{;l-clic}l gt;n:? :ﬂ‘\:(tf‘ljlcinsos Thema ansfithielicher abgehandelt,
1l der Crianyt .

lichen Meinung un
vor 5 Jahren gegentei :
,dirigistisch* diskriminier:
heute auch manche Mitglie
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kbl . Neutralitit der Verkehrstriger? ‘

’,ZWiSChenb;i:}rﬂugedtzn 1956 die Verkehrstriger se Ibst, wie aus deﬂi

o Gri‘mdeneﬁ B?sschuss‘es. der Verkehrstriger" hervorgeht. AU8 nahe:

~ ken gegen éinen‘wauf (fl‘ten vor allem diz Vertreter des K raftverkehrs eden’
Fund G im RKTISE% ?\/11 der "(?b‘eren Klassen oder eine Streichung der ps§31;

. Gestaltung der Wertst ffan WIr.d auch auf die Ueberlegungen iiber die kﬁﬂ,f“g
g er W Fs a zl bez1f:hcn diirfen, was die Verkehrstrager einltelten/
bedioniny rage der Beibehaltung der gremseinwirtschaftlicheﬂ Verkebt’

gemeinen zum Ausdruck gebracht haben:

,,Di’e V\erk h S o . ) )
B‘eib‘ehalwzgrger? ger sind der Meinung, da die Entscheidung iber die Frage 4
allgemyeineﬂ V'OIkEWE?:;?}:ZEii§CEafﬂi‘:h(;n Verklehrsb‘edi‘el-lung aus ﬁbergeyo'rdnettirfl,

. L7 ichen s . ret?
fen ist. Sie stehen dieser Frage n‘etl‘?r‘alSt;:;zgglngs‘hen Gesichtspunkten zu

Daf} diese N e F iy : :
geSChrénlfteNr?}lci?ILtgt 1m‘H1nPhck auf die jmmer noch gegebene und nur'vemﬁl
vor allem i;—n Schi‘en‘er auligeloschte neigenwirts‘:hafﬂiche Anlage der W\Crtstéffe
Ausfiihrungen klar enVIerdrehr nur begrenzt sein kann, diirfte aus den tgﬂi
die betrichonirtocha ﬁfwﬁr en sein. Auch eine politische Entscheidung MW7
kehrstrigers Riicksi htlc en Bedingungen des Schienenverkehrs wie jeden e
ger” nicht weiter dacraufne'h rooht EbSChOn der ,,Zwischenbericht der V,erkehl‘s'fr,a;
schon aus diesem G ‘:—ilng'eht. ") Der Spielraum einer solchen Fntscheiduns is
orientierten Tarifref runde enger als die meisten, die heute von einer 0 ter{f/
nen. In diesem Z‘les N ‘elﬁe neue V‘?rk‘ehrsordnung erwarten, anzunehmen'“hel/
Meyer, Bern, in se?rlln merf }?ng verdient hervorgehoben zu werden, dafl Profess?!
,Die Zukunff der E‘em schon angezogenen Vortrag, den er im Mai 19% iiber
nicht gelinge ; I\S}enbahntarlf@_ in Kbln gehalten hat, fiir den Fall,
Ausdrick g%b’ «m(r;:ﬁ ¢ rk'e‘hrSk‘o‘Ol“dinaﬁ‘on herbeizufithren, zwar
Werttarif bestehen l')eltr'lbausge?autes Werttarifsystem dahinfallen, dafd aber der
immer zu einer diff ciben wiirde, weil die Fixkostenstruktur die Eis‘enb"hrl
der einzelnen ‘J‘eﬁg\eEZIfr't en, mehr dl e Marktbedingungen als die Selbs'fk'os"en
werde.“ In seinem ]:.? rls 'f;ismng_ beriicksichtigenden Preispolitik veranlassel
legonden Probleme urzlnlc erschienenen Werk ,Der Verkehr und seine 8 d#
gebautes Wwertt:glfes :r dutert er diese Feststellung mit dem Hinweis, »€il aus’
nicht dasselbe.” Inys o und ein lrgendwie gearteter Wettbewerb s:ei«e,n durchat®
it sl o .K‘elt‘eren Ausfithrungen lehnt er den Einheitstari fir die
s auch ihren Interessen widersprechend ab; nihere Angaben {iber

‘d'r . ' ‘ , ; [
die im Wettbewerb der Verkehrsmittel noch moglichen Werttarife werden j{edOCh

nicht gem. , .

e Vg::g;}llgs S?t)er Lesrecr1 darf wohl vermuten, dafy Prof. Meyer nach W‘egfaﬂ

egewogenen 3{( | errf1 un der T{arlfglreichh‘eit im Raum, die er ,mangels einel

sieht wie der Vvecr)?;s;;-'l‘en;?fz :lvr‘:;sc?e}? C%er}l1 Verkehrsmitteln® ebenso schwind(esn
, neinzelne, scharf herausgemei ' N

335 a. a. [ - 3 gemeiflelt

335 2. a. 0. als Ueberbleibsel des bisherigen werttarifsisiﬁinﬁﬁ?fctﬁiﬁ

18 Den Sta) it des Gii ' ' ‘
) Den Standpunkt des Giilerkraltverkehrs hat in jingster Zeit Dr. Ileimes, Frank{urt M., P
4 .Ileimes, Frank{furt a.-:

e antr . Tarf . H :
oinem Aufsatz ,,Tarifreform' (erschienon in Ileft 7 ,,Der Giiter « ghr -
210 erverkehr® vom Juli 1957) ansfiill

licher dargelegt.

19) 'Dal'i‘u' ist der Vorsitzende der Arbeitsgemoinschaft Giitorl -

Bericht an den Beyer-Ausschufy von Ende Juni 1957 mi:‘.l ‘;él'lcl‘“vork‘d‘l': Herr Raucamp, in cinem®
L Bei der Werlstafel sind for Eisenbahn und Kraftwa 0? g(‘i’f“lﬁll Worten auf sie uingegnllgc‘“'
legungen m.af.’)gxe])e‘ml. Auch cin ohnoe Eis‘e‘ub‘uflxn-l'\mlkufneil. l’b; ]Sllcuchcn }cosbcnml’iﬁigeu Ueber-
sich aus kaufminnischen Ucherlegungen nadh dem Wert d‘o‘rb%}élﬁc‘l,oxj Kraftwagentarif mﬁfﬂti
Belorderungsvolumen soweil als moglich anszuschipfen.” ter slabfeln, um dadureh ¢

/,“

‘ ‘ 2
/ \ oy

’ Ohuy .
m ng der Transportnachfrage; die

\—_—__I_Eld‘? der Wenrls t&ffel ?

N\

1. An ¢ , Zusammenfassung und Ergebnisse: Wertsts kel
hat ‘hye,r 'f’lg:'enwirtschaftlich‘en Begr indung der ertS s ge
énderi bei der Schiene, aber auch bei den iibrigen Vzerkeh&;té?r%e n e liche
Auslast enn unter einer optimalen V werkehrsbedmenmllg aucmu, e best Taachs
Iésgigu ung der Verkehrsmittel verstanden werden SO 1, go e \)V,ertstafﬁel
bzy A‘g ~dés Grenzinteresses durch weitgehende Eine mf(ngf der g aue
i . ufgabe der Tarifdifferenzierung pach der Belastoar ‘ecllie ot en in
ic tu“slas'fuf.lg becintrichtigen. Dies wiederum verstir e vy =y
teilj flg einer allgemeinen Preisz bzw. Tariferhohung :m‘cht K etibr, iy
'eineg 'al}f di;e Verkehrsnutzer (Wirtschaft) Luriick. st nicht VO,
< Tarlzrfelléerung der Tarife der oberen I'<1ass‘en
¢ der unteren Klasse verbunden ist. - w,ertstaff‘el cerlou

el einer A : inebnun
SOMmie . ufgabe oder weit ehenden Eeint n un
omit die V'eri ehrstr';i;ar dasg Streben nach einer Verszhrsnl_ehr ag .
. \/"erkehrsnutzer.Vtier 1 das die Moglichkeit,
Lilistsen.’ dafl der Rohstoffbezug insgesamt verteuert WO ];;ﬁigte Tarife fiir gering”
" er in eine niedrigere Klasse abzutarifieren oder verbl so einzurdumen, jmmer
m'ftrtlge,- doch im Pro duktionsprOZ'eB v‘erwertbarre Erzeugnis : ‘
) €hr schwindet. | -t ehenden ET
d Dic preisermiBigende *Tendenz, die von ein¢t w‘elt%:erlenaiif ¢ nach der
es Grénzinteresses dure AbSt.uf‘ung O rioste positive Wirkung
e'yevl‘as tbarkeit ausgeht, war urid is h Jahxzehnte positiv angs’
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