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4, Seit kurzem beginnt im iibrigen die Presse Teile des sog Ottmann-Gutachtens
zu verdffentlichen, Dieses Gutachten iiber die DB, das der damalige Prisident
des Hauptpriifungsamtes der DB, Dr. Ottmann, im Auftrage der Bundes-
regierung in Zusammenarbeit’ mit den Wirtschaftspriifern Dr. Morgenthaler
und Dr. Wollert, der Deutschen Revisions und Treuhand AG (Treuarbeit),
und dem Institut , Finanzen und Steuern vor 2 Jahren erstattet hat, ist bisher
der Oeffentlichkeit offiziell nicht zuginglich gemacht worden. Dies soll nach
AeuBlerungen des Bundesverkehrsministers auch kiinftig nicht geschehen.
Exemplare dieses als streng vertraulich gekennzeichneten Gutachtens zur bes
triebswirtschaftlichen Durchleuchtung der DB scheinen aber in die Hinde
von Auflenstehenden gelangt zu sein. Inzwischen hat sich auch der Bundes-
verkehrsminister selbst in der Oeffentlichkeit auf Feststellungen des Guts
achtens berufen, und die Presse bringt Ausziige (z B Hamm in der ,,Frankfurter
Allgemeinen” vom 21,6.1957). Danach soll Ottmann nachdriicklich vor der
Ansicht gewarnt haben, ,,dal die Bundesbahn nur ausreichende Verkehrss
mengen brauche, um gesund zu werden®. Ottmann erkenne zwar an, dafl
alle mit hohen Fixkosten arbeitenden Unternehmen an einer guten Ausnutzung
ihrer Anlagen interessiert seien, weise gleichzeitig aber auf eine ganze Reihe
von Punkten hin, die bei der Bundesbahn ,,das Interesse an. einer reinen
Mengenkonjunktur unter einem anderen Aspekt erscheinen lassen®. Der
Verkehrszuwachs treffe hiufig auf Engpisse, zeitweise verschirfe er oft die
Verkehrsspitzen. Auch wenn der Betrieb an einigen Punkten noch aufnahme-
fihig sei, wiirden an anderen Stellen durch Mehrverkehr doch bereits Sprungs
kosten verursacht, Man miisse deshalb mit der generelléen Behauptung, dafl
jeder Mehrverkehr der Bundesbahn die Ertragslage verbessern wiirde, vors
sichtig sein/ Es kime nicht so schr auf Mehrverkehr schlechthin an, sondern
auf:  Gewinnung von Verkehr, der keine zusitzlichen Kosten verursache;
Verzicht auf Verkehr, wenn dadurch eine nennenswerte Kostensenkung erzielt
werde (Verkehrsmengenaustausch sei wichtiger als Verkehrsmengenerhdhung);
Rationalisierungsmafinahmen mit dem Ziel cines Abbaues der Fixkosten;
kostengerechte Neugestaltung der Tarife.

Wenn diese Gedanken bei mafigeblichen Stellen Gehor finden sollten, diirften
gewisse Aenderungen der bisherigen Tarifpolitik zu erwarten sein, zumindest

wird das Ottmann-Gutachten die laufenden Tarifgespriche beleben und-

befruchten. ,
Dic Vordringlichkeit einer Erérterung der Personentarife ergibt sich aus ihrer
im Verhiltnis zu den Giitertarifen grofieren Publikumsnihe. Verglichen mit
Steuern wirken Personentarife wie direkte, Giitertarife mehr wie indirekte Steuern.
Erfahrungsgemifl wird jede Aenderung der Personentarife, die zu Mehrbelastun=

gen der Reisenden fiihrt, in der Oeffentlichkeit mit besonderem Nachdruck dis.

kutiert und bekimpft, wihrend oft gewichtigere Belastungen der Verfrachter aus
‘Aenderungen der Giitertarife wesentlich sachlicher und leidenschaftsloser hin-
genommen werden. Bezeichnend ist, daf3 inzwischen (19.7:1957) die Vorschlige
der DB vom 12.6.1957 fiir die Anh8hung der Giitertarife die Stindige Tarif
kommission bereits, ohne nennenswerte Aenderungen zu erfahren, passiert und
damit eine gewichtige Hiirde genommen haben. Die Personentarife hingen in

der Erdrterung dagegen noch weit zuriick: , .

 Aus dem umfangreichen und komplexen Fragebereic}} der Vorarbeiten zur Um-
gestaltung des Personentarifes seien einige wichtige Einzelpunkte hervorgehoben.
Den rein tarifarischen Erdrterungen soll eine kurze Uebersicht iiber die Gesamt+

'

,fungen und bei unverinderten Personens

-war die DB nicht in der Lage — im Gegensatz zu ‘weiten Kreisen
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lage der DB und weiterhin iiber ‘die Ertragslage ihres Personenverkehrs vor-
angeschickt werden. Nur vor diesem Hintergrund kénnen die einschligigen
Tariffragen richtig gesehen ,werden. Diese Arbeit wird bei einem Tarif- und
Sachstand vom 20,7.1957 abgeschlossen. :

Die "wirtschaftliche Lage der DB

- Die-intensiven Bemiihungen der Bundesbahn um Rationalisierung haben in den

letzten Jahren nicht zu einer Verringerung der Ausgaben fiihren kénnen. 'Nac}};
dem das Jahr 1951 ‘trotz der Belastung mit betriebsfremden Leistungen noch mit
einem Gewinn abgeschlossen hatte (71,7 Mio DM), steht dic DB seither) im
Defizit, Fiir den Zeitraum ‘von 1952—1956 sind die Personalkosten um mehr
als 900 Mio DM, die Sachausgaben des laufenden Betriebes um 33] ‘MIO DM
und die Sachausgaben fiir Bahnanlagen und Fahrzeuge um 155 Mio DM geﬁ.
stiegen, Diese Ausgabensteigerungen sind fast ausscl'lheﬂhfh eine Folge D‘er
K'OSt‘enSt‘eig‘erungven. Besonders drastisch zeigt sich dies bei der K*ohlfe. er
Verbrauch an Kohle liegt mit 10,16 Mio t im Jahre 195% und .10,4 Mlo_ t im
Jahre 1956 zwar fast gleich. Die Ausgaben steigen jed;oc‘h im gleichen thr?\/lil'm
von 4324 Mio DM auf 6495 Mio DM. Sie werden im Jahre 1957 700 IMio
DM erreichen. ’ . .

Mit einer derartigen Steigerung der Ausgaben konnte die Entwicklung der Ein-
nahmen nicht schritthalten. Die Personenverkehrseinnahmen stiegen zwar von
1387 Mio DM im Jahre 1952 auf 1712 Mio DM im Jahre 1956, also msgesamtl\x{n
325 Mio DM. Die Giiterverkehrseinnahmen lagen 1956 sogar mehr als 400 Mio
DM iiber denen von 1952, Das bedeutet aber leider, dafl 'das Aus.mafz1 de%Steégvei
rung ‘weit hinter der allgemeinen WirtS;Shlifﬂic}tlen El:)r::iwcitcelr(llf:)fl;)el: K SZtenlsl?e i ;Z:
I s e " N . ] ces b 2
ngen zuriickgeblicben ist, Dongnd 1(1):(? Giitertarifen nicht gelingen, eine
Verlust fiir 1952 betrug 140,6 Mio DM,
or fiir 1954 auf 5034 Mio DM. 1955
d 530 Mio DM.

?PnggliCh‘ene Rechnung vorzulegen. Dc‘ief :
ur 1953 stieg er auf 4867 Mio DM und wel
fiel das Defizjt auf 201:5 Mio DM. Im Jahre 1956 betrug es r

- 1957 wird es noch hoher werden. Bei dieser schwierigen finanziellen Situation

ist i : . o . ot Y ‘ der
ist in dér Unte nlagen und Fahrzeuge ein stindig groﬁelj yverden
Substanzv‘er;zvelfrh zéletsutlegs?eeﬁe? .obgw‘ohl die Aufwendungen fiir Investitionen \lr'mﬁ
1952 mit 885,7 Mio DM bis 1956 mit voraussichtlich 20424 Mio DM n.achdruclf ic
bestitigen, in welchem Mafle die Bemithungen auf diesem Gebiet gestelgeré
worden sind, Die nach dem Investitionsplan ‘erf‘orderliche Jahrﬂsrflte von 3160
Mio DM konnte aber trotz Anspannung aller Krifte micht erreicht wer ‘sn.
In mdglichst naher Zukunft miissen endlich wieder der volle Allsglf:lch ider
Rechnung der DB herbeigefithrt und aulerdem die Investitionen zur Wledverh'.er’
stellung, Unterhaltung und Verbesserung der Leistungsfihigkeit der DB crheblich

- stirker gefordert werden, - '

Keine westeuropiische Eisenbahnverwaltung und kein inn‘erd‘e}ltSCher WiFtSChaft'y
zweig hat noch so stark unter Kriegs: und Nachkri-egssc.haden zu lelderi wie
die DB. Als bisher weitgehend gemeinwirtschaftlich ausgerichtetes Untjrne Vl(lflzftn

C er z

schaft —, ihren Investitionsbedarf iiber den Preis zu decken.

Die Ertragslage des Personenverkehrs der DB
Die DB ist anerkanntermaflen das grofite und leistungsfahigste deutsche V.erkehr‘Sf
unternehmen auf dem Gebiet der Personenbeférderung. Rund 55% des gesamten

- Offentlichen Personenverkehrs werden von ihr bewiltigt.
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Die Zahl der im Jahre 1956 beforderten Personen nahm gegeniiber 1952.um“rd
20% und die Zahl der Personen-km um rd 31% zu. Die Zug-km der Reiseziige
stiegen um rd 20%, die Wagenachs:km um rd 139%. Im internationalen Reise-

zugdienst stiegen die Personen-km von 1952 bis 1955 von 983 Mio auf 2308 Mio

und die Einnahmen von 54,2 Mio DM auf 119,3 Mio DM. Der starke Verkehr§=
zuwachs hat aber nicht geniigt, die steigenden Ausgaben zu decken,.so daf} éle
Wirtschaftszahl, die das Verhiltnis zwischen Wirtschaftsausgaben und Wirts

schaftseinnahmen (Wirtschaftsausgaben durch Wirtschaftseinnahmen mal 100) -
darstellt, im Reisezugdienst laufend schlechter wird. Die Belastung der DB durch

Gemeinwirtschaftlichkeit und vor allemn soziale Verkehrstarife zeigt sich besons

ders bei den Personenziigen. Fiir alle Ziige gerechnet verschlechterte sich-die

Wirtschaftszahl in den Jahren 1950 bis 1955 von 122 auf 1404, fiir die P-Ziige
1955 auf 214,8. Die Ausgabe fiir die letztgenannte Zugart hat also inzwischen
die zugehérigen Einnahmen um mehr als das Doppelte iibérstiegen. Die kon=
kreten Zahlen des Wirtschaftsergebnisses 1955 sehen folgendermaflen aus:

Die Einnahmen aus dem reinen Plers»onenv‘efkwehr, d h ohne Gepiiék’ und Exppéﬁz
gutverkehr und ohne Giiter- und Postbeférderung sowie ohne Nebenertrige,

stehen mit 1450,8 Mio DM zu Buch. Die zugehdrigen Ausgaben erreichen eine
Hoéhe von 2027,2 Mio DM. Der 'sich danach ergebende Fehlbetrag von 5764
Mio DM rithrt fast ausschlieBlich vom Personenzugverkehr her, der an Ein-s
nahmen 576,0 Mio DM und an Ausgaben 12834 Mjo DM aufweist, so daf} ein
Defizit von 707,4 Mio DM verblejbt. - '

Die Ertragslage des Personenverkehrs ist zwar seit jeher mehr oder weniger

~ defizitdr gewesen. Solange der Fehlbetrag aus Ueberschiissen des Giiterverkehrs .

g\edeck.t werden lfonntf’., bFauchte (das nicht zu _beunruhigen. Inzwischen hat sich
aber die Oeffentlichkeit leider;weitgehend an die Zuschufsituation des Personen-

verkehrs gewShnt und, die Umstellung wird gerade dadurch ;auflerordentlich -

erschwert.  Auch riickblickend muf} die Entwicklung bedauert werden, weil sie

_nicht dazu beitrug, bei der Entwicklung des Personentarifs eine schirfere, auf

vermehr_t‘e S‘életk'OSteﬁ‘deckung gerichtete Kalkulation zu férdern. So besteht
, h?ut-e weitgehend noch dle Meinung, die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung der
Eisenbahn mache es nétig, Ertrignisse des Giiterverkehrs im Personenverkehr

zu verwenden, um dessen Tarif niedrig halten zu kénnen. Seitdem der Giiters .
verkehr aber selbst nur noch mit Schwierigketen seine eigene Rechnung auss

gleichen kann, mufl von der Alimentierung des Personenverkehrs abgegangen

werden. Es mehren sich auch tatsichlich die Stimmen, die eine solche Trennung '

der Rechnung befiirworten, wenn sie auch teilweise aus Kreisen von Interessenten

des Giiterverkehrsbereiches kommen und zwar in der Erwartung, auf diese Weise.

Ansatzpunkte fiir Tarifabsenkungen im 'Giiterverkehr zu schaffen.

* Die durchschnittliche Einnahme je Personenskm erbrachte 1955 nur einen Wert

von 3,86 Pf. Die Einfiihrung und Steigerung der FahrpreisermiBigung fiir kinders

reiche Famili?n, die Verlingerung der Fahrpreisermifigung fiir Spitheimkehrer
ualassen weitere Verschlechterungen der Durchschnittseinnahmen erwarten.

Das tarifarische Sofortprogramm der DB

. Ueber die bereits erwihnten Vorschlige des Vorstandes und Verwaltungsrates
der DB sind in Fach- und Tagespresse teilweise unvollstindige und damit mif}s - -

verstindliche Mitteilungen gemacht worden. Zur Erginzung und Richtigstellung
mufl demgemifB auf folgendes hingewiesen werden: Diese Vorschlige sehen vor,
die Leistungsentgelte der DB um insgesamt etwa 750 Mio DM zu erh6hen. Dieser

—

- teilweise hoher, weil wegen
Preise angehsht werden sol
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B’etﬁg reicht nicht einmal aus, einen volligen Ausgleich der voraussichtlichen
Unterdeckung zu erzielen. FEine weitere Erhohung wiirde mit hoher Sicherheit
nachteilige Abwanderungén des Verkehrs von der Schiene herbeifithren und

" wurde daher nicht. vorgeschlagen. An den beabsichtigten Erhdhungen ist der

Personenverkehr mit etwa einem Drittel beteiligt. Auch bei ihm ist eine volle
Kostendeckung durch tarifliche Leistungsentgelte — wenn iiberhaupt méglich —
im ersten Anlauf jedenfalls nicht erreichbar. Die verzerrte Kostengrundlage der
DB gegeniiber ihren Wettbewerbern macht die anderweitige Unterbringung des
verbleibenden Fehlbetrages von etwa 130—150 Mio DM notwendig.

Die Tariferhhungen sind nicht nur in linearer Form geplant, son.dern ‘jb;elastg:n
ie Tarifstellen mehr, die notorisch stirker zuriickhdngen. Gleichzeitig wird auch

~ cine Vereinfachung des Tarifes durch Aufhebung verschiedener Tarifstellen an-

gestrebt, die nicht mehr die frithere Verkehrsbedeutung haben oder die aus grund-
sitzlichen Ueb erlegungen mit ihren sozialen Aufwendungen kiinftig anderen

Kostentrigern anzulasten sind, ‘ o e aleiche o
Der Normaltarif ine lineare Erhodh um 8.6% erfahren. Das gleiche gilt
A f soll eine linear¢ Erhohung o erfar

fiir alle Personenausnahmetarife einschlieBlich der Militirdienstfahrkarten — auss
genommen die Zeitkarten des Berufss und Schiilerverkehrs sowie die Netz- und
und Bezirkskarten, die stirker angehdht werden. — Im Normaltarif steigen d‘er?g
gemiB die Einheifssitze je km in der 1. Klasse von 10,35 Pf auf 11,25 Pf und in

er 2. Klasse von 6,9 auf 7,5 Pf. et
Die Zeitkarten des Berufss und Schiilerverkehrs sollen um durchschnittlich 509

erhSht werd: i lieg ‘e Erhohungen in den Eingangsentfernungsstufen
oerden. Dabel licgen éief héheren Abfertigungskosten die Mindestfahr-

len, Hierhin gehoren auch die Ueberfithrung der

Lehrlinge aus dem Tarif fiir Schiilerzeitkarten in die Tari.fs_t'ell‘e ,,Arbeiterm-ona'ts;
arten, Arbeiterwochenkarten' und femer. dle‘schvor} seit langzmﬁefrftrel_)te\Eén;
Schrinkung der Geschwister-Schiilerermafligung d.ahmgeher}d.,d al" ir xemc’:]? ‘;r
seschwister, und zwar fiir das, das die Schiilerzeitkarte mit der jngsten arif-
entfernung 15st, stets der volle Schiilerzeitkartenpreis gezahlt wird.

Bei de iterrii oll das Ermifigungsausmafy von 50% auf 331/;%,
ei d‘eg fgffﬂ:ﬁ:ﬁtﬁﬁfkﬁ? 55607 6% auf 50%, bei c.l‘er Fahrpreis‘t.:rmﬁf%.igyng fiir
er Ol‘ungsbwediirftige Kinder von 75% auf 509% und bre/1 den Fa}lllrpnelfelr(ma igungen
fiir 3ffentliche Krankenpflege und shnliche von 50% auf 33% zuriickgesetzt wgr
den, Die Riicksetzung des Erméiﬁigungsausmaﬁes zu der l:'etztg‘e:papnten Tarif-
stelle bezieht auch dje Tarifstelle ,zum Besuch von Krlegsgr;bern e.;n. .
Eine Reijh, : cormaBi en soll ganz aufgehoben werden. Hierzu
gehbf};f %g-:e \{-(on Fag?r.‘t’,r\els'e?}?:fﬁimi und die b-‘CS\OI.'ldCI‘S efm'aihﬁigtlen Fahrk;}rtgn
R haft, hilfsbediirftige Kranke, mittel-

iir Kleingsirtner Hilfskrifte in der Landwirtsc _
ose Z'O'gl%ngve urr,1d lefsle;?inge sowie mittellose Blinde, Taubstumme und Schwer-

Orig, DA IR el oberlegungen der Bundesbahn mafigebend,
e, Hierbei sind nicht etwa Ucberleg htg oder nicht mehr unterstiitzungs-

diese . Person. ersonenkreise nic litzung:
ediirftig s‘eie;S‘O;IOeéld;?ld_esPssg verlangt werden, dafl an.s'tcllve d?r DB endélch ein
anderer, nimlich der sachlich zustindige Sozialkostentrager mit diesen Zuwen=
du‘ngwen, wenn sie erhalten bleiben sollen, belastet wird. '
Dariiberhinaus soll die Sonntagsriickfahrkarte durch Ausschluf der Riickfahrt an
Samstagen wieder stirker dem Zweck, der ihre Einfithrung gebracht hat, g:enah‘ert ,
werden, Die Preise der Netzs und Bezirkskarten sollen um 20% angehdht .und
auflerdem soll das Rabattverfahren bei diesen Karten beseitigt werden, weil es

v
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einmal nicht die erwartete Werbew ix-kung erzielt hat und auflerdem in seincr
Abwicklung einen Verwaltungsaufw axad verursacht, der auf die Dauer nicht vers
treten werden kann. Die Preise der 13z Jansteigkarte sollen um 1009 erhdht werden,
d h von 10 auf 20 Pf. Der Hambuix szer SzBahntarif soll um ctwa 2090 erhoht
werden, ,

Das ganze Programm ist also, abges.ehen von gewissen Vereinfachungen, ents
scheidend darauf abgestimmt, Mehreixaxnahmen zu bringen und greift damit den
‘Arbeiten an einer grundsitzlichen w1xx2d systematischen Tarifreform nicht vor.
Die DB hofft mit diesem Programma _cli¢ Einnahmen des Personenverkehrs um
etwa 14% zu steigern. Sie will im {ib>x 3 gen mit ihren Reformarbeiten weiter fort
fahren und vor allem mdglichst bald die Voraussétzungen fiir die Finfithrung

der Einheitszeitkarte im Berufsverkelrx Schaffen. Hierzu ist allerdings eine Um
gestaltung des Beférderungssteuerreclr €3 notwendig, da in der Einheitskarte Zeit-

karten zusammengefaflt werden, die 1> sher teilweise beforderungssteuerpflichtie
teilweise beférderungssteuerfrei sind. : ‘

Dic DB will sich bemiihen, das vox_.'li_eg‘e.nde So'f‘or"tpr'ogramm méglichst schnell
zu realisieren. Jeder Tag Verzégerurn £ bei dex Emeh.r ung der meist lingst tiber*
filligen Anhdhungen und Vereinfach1t **8¢} bed‘eut.e t einen empfindlichen Ausfall
Da dic vorgeschenen Tarifinderunge jedoch politische 'Entscheidungen voraus
setzen, kann noch nicht sicher vorat®*= gesagt werden, mit welchen tarifarischen

Mafinahmen nach Inhalt und Zeitplflflkt zu technen ist,

Materialien und Vorarbeiten <vorschlige ist )

Die Entwicklung wohlfundierter Tar i—%‘merfaige s Eger‘ade fiir den Eisenbahn”

personenverkehr ein recht schwierigeS 2 i ar gen. Lin gewichtiger Grund hiers
g g Agiger systematischer Vorarbeiten,

fiir ist daslw‘eitgeh-ende Fehlen einsc nentarifref )

Das Standardwerk des damaligen Pe* ?{‘ei?hzgaﬁiig:?l:: g Hauptverwaltue
der Deutschen Reichsbahngesellschaft> _ __tschaftliche ig d or Oskar Knebel, (,Dic
Reichsbahnpersonentarife und ihre 1r'Nachf01 or Zf‘eutémg ) aus dem (Jal}r‘e
1926 hat leider bis heute noch kein€*” e Aufla ge ler%ebltm Een.. Es hat zwar 1m
Jahre 1931 eine 2. und damit seine 1€% 7" rholt, img iibrig(er; A S}:St heute in seinet
sachlichen Tarifdarstellung ginzlich i* 150 nur noch weni | o nur noch in e
zelnen Exemplaren vorhanden, steht & g‘en/‘Tamfpraktlk‘em zur

Verfiigung. , Q{/erkés fehlte es i
Vor dem Erscheinen des Knebel'scher* _n Rechnung frsa;'ebrfgtau% an einer ku(;Z;
gefafiten und praktischen Bediirfnis=" g5tes. Friiher viel anEt tehandlung. }fe
geltenden deutschen Eisenbahntarifr€“ zn von Ulrich und Rankz ¢ systema t1sc't5
Abhandlungen iiber Eisenbahntariffra £ stammten bere!
aus den Jahren 1886 und 1895 und W =
zehnten vollig veraltet. =¢is entstanden und ay . ,
Das Handbuch Knebel war aus der P*¥<5 pasoweit angestellt, alslscilé ﬁlllr 51\3 besfngmité‘;
Theoretische Erérterungen wurden nu¥ ~ <w~aren. Dagegen wurde d;m h"ersta_n llzn
des geltenden Tarifrechtes notwendi£, . yaden der. 'Tarifgestaltung rfa }:storlsc ,len
Entwicklung und vor allem den GFil zu vermitteln. Einen begor .y gegangem
e 1 u ebnissen der Amw. onderen Raum
im die Kenntnis der Zusammenhing " gEONISSEN det, AnWendung dep Pepsonen”
widmete Knebel den wirtschaftlichen )= A z;_ghc'hl;elt'en fiir ihre Weitere ?Entvs}(:ilcsl<()lung'
d ebenso der Behandlung der _J<e sin daneben bishe, zwar noch zahl

tarife un e ehnten hi
. H zen :
Fiir Unterrichts- und Ausbildungszw < 5~ erschienen. Sie besclyipken sich

reiche Lehrstoffhefte in den letzten J&

gen verstindlicherweise berets seit Jahs -

. ; :
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Munge,, r:\ttlllfCh]en aber auf sine zusammengefate Darstellung der Tarifbestim-
cer gl“llnd]agc des Tarifwortlautes, um diese fiir den Eisenbahner-
¢inpragsam zu gestalten. Sie gehen inhaltlich durchweg {iber die
t,Eder Tarifbestimmungen selbst nicht hinaus und leisten damit keinen
rkenntnissen, cie der Fortbildung der Tarife dienen konnen.

Iln Ub R . : :
Wenjy 1&%2“ 1]“ insbesondee in der Zeit nach dem Kriege im Schrifttum nur
Z‘eitschl‘ifte1 die Personentatife geschrieben worden. Nur gelegentlich inﬂI‘achﬁ
1Chungen N verstreute und deshalb auch nur schwer zugingliche Verdffents
uf wep; e,f.assen sich mit diesem Sachgebiet. Sie sind auch in der Regel nur
ten dio Ao Elnzelfragcn abgestellt. Eine etwas umfassendere Daistellung enthals
und usSLil i‘atz‘e von Fox in Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1950, S, 31/34 (,,Stand
undequlc ten des Personens, Gepicks und Exprefigutverkehrs der Deutschen

»Dag D‘ilm ), von Dr. Vogel im Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1953, S. 160/178
¢mma des FisenbahnsPersonenverkehrs®) und von Huber in Bundes-

S, 110971115 (,Veseinfachung des Tarifs und der Abfertigung im Per-
hr') Dariiberhinaus liegen fast nur interne dienstliche Z.&rbeiten_ der
1onep m.ar zustindigen Fisenbahnstellen vor. Im Berglch ('l.er DB sind 5 Dlrelff
freten, it dex Fortbildung 'des deutschen Pel‘S(_)nentfll‘lfS stan?lg beauftragt. Sie
Waltuy ,’0? Fall zu Fall zusimmen und bearbeiten_Englauftrage (.ler Hauptver-
Nichy¢ ch% ¢r Deutschen Bundesbahn. Die Erg‘ebpxss‘e': dieser Arb.mten §mc! aber
Cingp D}Offcntlicht und daher nicht allgemein zuginglich up‘_d entziehen S{ch. .dafmt
von E; iskussion und crweirerten Auswertung. Daneben gibt es noch eine Fulle
die Sicllnzclantl‘l”igen und Eingaben einzelner Fersom;n oder Interessenverbinde,
"Ol‘dcr: allerdings regelmidig darauf beschrinken, Anregungen zu geben und
carzustlxl])]gen zu stellen, ohne die Auswirkungen der angestrebten Aenderungen
Sch; ellen oder auch nyr iibersehen zu konnen. :
i ‘él}eff_lich stehen als wichtigstes Material zur Gewinnung eines Ueberblickes
dalnitL © Verkehrslage und als Unterlage fiir tarifarische Unte.rs‘t'lchungenT und
lagen _.E()ptb_ildung des DPT neben Einzelerhebungen die sﬁatlst{sc(lllen Lriferg
herv(’rlzllll“eibiin. Personenyerkehr der DB zur Verfiigung. Hier sind vor allem

I F - ;

1)“4 den Gesamtbereich der DB .

4 Vorlaufige Ey « im Personens, Gepicks
(monatlicly) |

3 ».Vr()rlé‘ufigc Dritteljalresergebn

s »Endgiiltige Ergebnisje im Personens
’.’StaﬁSﬁSCllC Angaben/iiber die Deutsche
jahr) , -

€) »Stufenstatistik des Personenv‘erkehrs'* (letztmalig Marz 1957)

I Fiy jede

gebuiss und Expreflgutverkehr®
| isse im‘ Persbnwen;Binn‘enverkehr"

und Gepickverkehr (dritteljibrlich)
Bundesbahn® (fiir jedes Geschifts-

2 1? Dir‘ektionsbcz‘lrk
), Vorliufige Ergebnisie des Personenz, Gepicks
~ (monatlich) T

b) , Jahresbericht und Statistische Uebersicht ‘wichtiger Ergebnisse des
Geschiftsjahres*

o) ,,Verkehrsiibersicly ¢ B.4“ (wird monatlich bei den Dicnststellen gefiihrt)

d) ,,§tat1§t1k dc.r Verkehisleis tungen nach Bahnhfen" (Bahnhofsstatistik),
(jahrlich, wird aug dc? Verkehrsiibersicht B 4 {ibernommen).

und Exprefgutverkehrs"
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P,

der Bustarife wi , PR » :
cinstimmung ilirib‘}::l?li :rueCh Znur im Lmi?nvverk-ehr bei Bahn und Post eine Ukebers
e ation des deutschen Verlf £ eit zu erreichen sein. Bei der derzeitigen Organis
StrafensPersonenverkch chrs V\_/.ferden jedenfalls vorliufig die Selbstkosten im
dend aus schie'nenungb}i'Fln- erhdhtes Gewicht haben. Sie ergeben sich entscheis
stinden. Sie kénnen z‘eitwar}glggn, nur im StraBenverkehr selbst liegenden U
verkehr gelagert sein un';lfle gumﬂger und zeitweise ungiinstiger als im Schienens
vielleicht wiinschenswert \‘"‘, UI‘Eh verhindern, ein bestimmtes verkehrspolitisch
mifig zu erhalten, Bei 55‘ erhiltnis zwischen Schienen= und Bustarif kostens
gleich hoch sein S:Oll-enl < gr Engscheidgng der Frage, ob Schienens und Bustarif
unter vielen Gesichts u'nkter ob der eine oder andere hoher liegen soll miissen
dem betreffenden 'VE ok en vor allem folgende beriicksichtigt werden nimlich
Kreise seiner Wet’rbe\; ‘?b rstriger ausreichende Einnahmen zu sicherr; ihn im
wicklung des Verkel erber lebensfihig zu halten, im eigenen Bereiche’ die Abs
dienstlich eine opthn?lgvesfh.Ehens 21 rationalisieren und vor allem auch kundens
'stellen, daf8 nur ein biesfi eistung zu erbringen. Praktisch 1ait sich nicht fests
richtig und tragbar sei gm‘tes-SpannungSVerhﬁltnis zwischen den beiden arifen
scheint es allerdings z Z eziiglich der Grundtarife bei Schienen- und Busyerk®
- men, damit eine durch t}:VUnSc-hen5wert, dafl die Preise miglichst ibereinsity
wird und an die Stell"eged ende Abfertigung in weitestem Umfange ermoglic
atf die Dauer ein echt fs. z Zt noch vielfach’ herrschenden Preisw'eﬂb‘ewerbs
auch fiir die iibrigen Cr S eistungswettbewerb tritt. Das Gleiche muf praktisch
kehrsarten gelten. Bei mls 'C}Sl‘ondere die Zeitkartens und Sozialtarife beider Ver#
. Haus-Haus-Beforde gleichen Preisen wird vielfach der Bus die Vorteile seinet
rung” zum Tragen bringen kénnen. Je /grB‘B:er die Spann¢

zwischen Grundtari
tarif und Selbstkosten beim Bus wire, desto attraktiver wurde

sich die Einri .
, hoher lige, ;C}‘:Vtg?eg d\jjgn-Lml‘envyerlf’ehm dort stellen. Falls der Schi.«en't’.ntal'1f '
s im wesentlichen nur fiir den N ahstreckenverkehr von .

" Belang, weil hi P 1 .
il hier das eigentliche Betitigungsfeld des Buslinjenverkehrs Jiegt.

Eine solche Situati
ati .- N
jon wiirde den Rationalisierungsbestrebungen der Deutschen -

Bundesbahn férderli ;
orderlich sein, weil sie die Verkraftungen maflgeblich zu steigern

in der Lage wir

in o Tage wire”Aut deandoren Sefe wide it Anboiung dos Enal

gefordert.: Lige der Busrarrlif h&iiti)e:frb-s-kracf]t dc}rl Straﬁenv‘erkghrsunt‘errl“fhmen :
er, so wire dies hemmend fiir die Entwicklung .

gchienennaher Lini
't>rehinclemj:_1 er Linienverkehre und wiirde auch, die Verkraftung bei der-

Nachdem inzwisch - . :
wischen bei Bahn und Post im Bus/iinirenvrerkehr dér Grundtarif .

auf einen Satz vo
: on 75 P
5 Pf angehoben worden ist und auch zu erwarten steht, :

daf} die ande
A deren Unternehmer i -
seitlichen Ab mer im Buslinienverkehr, w: N : :
stand und vielleicht auch nicht in f/b‘{lvr:: ri—Iaé;lhc? o 'e}:lmgfn gewg:::s? '
: e, sich dieser 7.

entwicklung a ig :
g anschlieen werden, scheint die jetzt von der DB geplante Anhohung

T

des Schienen {nrei
grundpreises

sutreffend gewih _von 69 auf 75 P f vom St i
Schiene wjefdena C}tlriﬂ ,(Siin'GlN.aihﬁ Il?urChfﬁthng der a%iﬁlé:rlfﬁo}ifflg&fiﬁaréfz
jeder anderen Losun i eichstellung weniger Probl " e

ger < g, die zunichst ei : eme ausgeldst als mit
wiirde. . | st ein Ausei . ) . 3

iirde. Auch auf weitere Sicht kann eine bgi:iel‘f‘agiiz gdezrz'j[t'ar}ﬁﬁtbzrl:rgg‘e; .’

_ , : nic ,

schlagen werden.

. Eisenbahntarife und Kosten d.e's Indivi‘dualiefkehrs o

. Ein Umbau des DPT, besonders dann, wenn er zur Anhshu

stellen fii ] i W tbs wichti 3
, -uhrf, muf} di¢ gesamt‘? ettbewerbssituation mitbweriicksicht'lc o f:rd aVer“f: »
RIS htigen und z '

o )

bahn fiir die 1. Klasse in Frage kommen.

© schafft oder werden mit Mitteln
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nich 4 oeia : S e
t nur soweit sie durch den Busverkehr bestimmt wird, sondern auch soweit

g{l‘;%lecr}i(kfﬁtep der Abwanderung bisheriger Fisenbahnkunden in den Indivis
und daBe' r ll.lfragﬁe klon}men, Es.kann nicht geniigen, Tarifstellen neu zu formen
komm ei rein rtt.achn:erlsch zu einer Mehreinnahme in der Tarifkalkulation zu
V‘erkehn, \{;/enn die neuen Tarifsitze zu hoch gegriffen werden und dadurch den
Reise "{)a }fChrecken, ob nun der Rcisgnd-e sich entschliefit, eine sonst v-or%ehabte'
oder sl'l }fr aupt zu unterlassen oder sich eines .andenen Verkehrstragers bedient.
wand ich_ein eigenes Fahrzeug beschafft; mithin in den Individualverkehr abz
e ‘elr)t. Gerade die letzte Form des va‘rlustes eines R'eisend‘en ist fiic die Eisen=
destn ef'On‘d-ers schmerzlich,weil si¢ hiufig endgiiltig erfolgt oder doch mins
Mo'tens iiber lange Zeit andauert, bis etwa das beschaffte ‘V‘erkvehrsmittel (Pkw,
Es orrad, Moped usw) abgenutzt ist oder anderweitig aufler Gebrauch gerit.
" sind schon mehrfach sehr umfangreiche Untersuchungen angestellt worden,
n welchen Bereichen der Individualverkehr fiir die Eisenbahn gefahrlich wird.

Untersuchungen, die praktischen \Wert haben sollen, miissen allerdings sehr ume
der Eisenbahnseite nicht nur die 2,

£ : 4

Sin,‘(;ibemh angestellt werden, Sie mussen au

Kn‘ lern auch die 1. Wagenklasse einbeziehen, denn die Benutzer z B eines Opel-
apitin oder eines schweren Mercedes wiirden teilweise sicherlich bei der Eisen-

Vergleichspreisen bei der Eisenbahn‘.auf‘ grofiere Entfernungen die Benufzung
zuschlagpflichtiger Ziige unterstellen, etwa 2b 100 km also mit D-Zug- und etwa
ab 350 km auch mit F-Zugzuschlgen, sumindest in der 1. Wagenklasse. Bei den
reisen des Individualverkehrs mu selbstverstandlich eine groflere Anzahl von
ahrzeugtypen in die Untersuchung einbezogen werden, zumindest vom Roller
angefangen bis zum Mercedes 19 (vgl hierzu die Angaben in der ,,Motorwelt”,
eft 2/1957), Bei den Kuoste‘anergLeich:en ’mufS auch bedacht werden, daf} das
ublikum ganz verschieden sechnet. Zum grofien Teil sind die zugehdrigen
Shaﬁenfahrz-euge vorhanden. Sie sind fiir das Geschift und fiir den Beruf bez
i besorgt, die hinterher nicht mehr laufend ges

rechnet werden. Bei zahlreichen Reisen, besonders solchen fur Urlaub und andere
Persdnliche Zwecke, rechnen die Benutzer vielfach lediglich die reinen Betriebss
’ islicher At fiir das Straflen-

osten, Hieraus ergibt sich dann ein Vorspruns pre
‘ Der Kostenverg

ahrzey von. - i Ausmab.
dag ’bxeigden'nZes?e(;lrjildc}:?;z‘eugen selbst beim Abstellen auf nur eine Person d‘i.c;
‘Chirene weit unteriegen ist, Bei dem kleinen Pkw Lloyd ist der Aufwand fiir
eine Person auch in den hoheren Entﬁem‘ungsstufen teurer als die Riickfahrkarte

.Klasse, Bei Besetzung mit 2 Personeh kehz

ereits ym. Auch im V.

Rﬁc'kfahrkarte 2. Klasse. Der Merced .
reisniveau der 2, Klasse. Bei ein€T Besetzung mit 3 oder mehr Personen hat auch

er mittlere Pkw einen erheblichen preislichen Vorsprung: In der 1. K_lasse kann
die Schiene mit einer Person im Opel oder Mercedes noch konkurrieren.

' F:llhlbar anders fallen die Vergleiche aus, Weni der Benutzer des Kraftfahrzeuges
die echten, d h auch die vollen Beschaffungskosten mit entsprechender Abschrei-
ung rechnet. - Fiir_eine Person ist schon das billigste Fahrzeug, der Roller,
etheblich teurer als die 2. Schicnenklasse und wenig teurer als die 1. Schienenklasse.

Bei 2 Personen liegen Roller und Motorrad unter der 2. Schienenklasse- Bei simts
hoher als die. Fahrpreise 2- Klasse.

lichen Pkw sind fiir 2 Personen die Kosten ho
Bei 3 Personen sinken die Kosten je Person auf etwa den Riickfahrkartenpreis
2. Klasse. Der Volkswagen ist in sweimanniger Besetzung noc

fir 2 Personen ungefihr auf dem

uch mufl man bei der Bildung von .

leich ergibt in diesem Falle, |

h v'\_'n_ascntlich teurer

t sich das Kostenverhiltnis aber
Opel fahren 2 Personen billiger als mit
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als die Schiene. Bei den Pkw der mittleren Klasse (Opel und Mercedes) liegen
die Kosten erst bei einer Besetzung mit 4 Personen etwa auf der Hohe der Riicks
fahrkarte 2. Klasse. Diese beiden Pkw sind je Person bei einer Besetzung mit
2 Personen teurer als die einfache Fahrkarte 1. Klasse mit Zuschlag.

~Zu den Kostenvergleichen muf} einschrinkend gesagt werden, daf} sie selbsts
verstindlich nicht den subjektiven Wert beriicksichtigen, den der einzelne Be-
nutzer «lem einen oder anderen Verkehrsmittel zubilligt. Ans und Abmarschwege,
Fahrplanunabhingigkeit der Straflenfahrzeuge, ihre Eingnung zum Flachenvers
kehr, auf der anderen Seite die Sicherheit und Bequemlichkeit des Eisenbahn-
fahrens und anderes spielen eine groBe Rolle, sind aber hier nicht einsetzbar.

Die von der DB beabsichtigten Tarifanhohungen verschieben die vorstehend
angestellten Kostenvergleiche zuungunsten der Eisenbahn. Andererseits kommen
bei den Straflenfahrzeugen auch gewisse Kostenanhthungen in Betracht. Zusam:
menfassend 1iB3t sich sagen, daB das Verhiltnis Schienentarif zu Kosten des Indiz
vidualverkehrs jedenfalls nicht zu stark gekoppelt werden darf. Die Preise der
. Schiene sind zweifellos geeignet, bei einer Uebersteigerung Reisende auf den, Indi-
vidualverkehr abzudringen, Dennoch darf eine aus sonstigen Griinden notwenz
dige oder zweckmiflige Anhohung der Eisenbahntarife nicht entscheidend durch
die Befiirchtung behindert werden, es kénnten zuviel Reisende auf den Indiviz
dualverkehr abwandern. Dieser Individualverkehr hat in weiten Bereichen eine
so starke Zugkraft, da3 die Eisenbahn diese auch durch attraktive Preise nicht
_‘neutralisieren kann, Umgekehrt ist ein erheblicher Teil des Personenverkehrs
auf der Schiene Muf}-Verkehr und zum anderen bietet die Schiene in manchen
Bereichen gegeniiber dem Kraftwagen Vorteile, die ein Preisgefille kompensieren
und demgemiafd verkehrserhaltend wirken kénnen. Das zunehmende Mif3verhilts
nis zwischen der Zahl der Straflenfahrzeuge und der Kapazitit des deutschen
Straflennetzes wird auch in Zukunft eine iibermiflige Abwanderung von der

Schiene verhindern und sogar noch fiihlbare Riickwanderungen zur Folge haben

konnen. AbschlieBend mége daher festgestellt sein, dafl zwischen Schienen- un
Straflenverkehr gewifl auch preisliche Ueberlegungen angestellt werden miissen,
dafy die Preise sich nicht vollig auseinanderentwickeln. diirfen, daf} umgekehrt
eine Preisparitit nicht hergestellt werden kann. Gegen die bisherigen Pline zur
Anhéhung der Schienentarife kann vom Standpunkt der Kosten des Individual-
verkehrs kein entscheidendes Bedenken erhoben werden.

Normaltazif fiii' einfache F ﬁlxrt mit fallender Staffel?

Der. Deutschen Bundesbahn wurde schon mehrfach nahegelegt, den Normal-
tarif .fiir einfache Fahrt mit einer fallenden Staffel auszustatten. Neben vers
kehrsgeographischen und betriebswirtschaftlichen Griinden wurde darauf hinz
gewiesen, es sei vom Standpunkt des Mengenrabatts unverstindlich, z B auf eine
Entfernung von 10 km fiir eine Hin- und Riickfahrt, also insgesamt 20 km, mit der
. Riickfahrkarte bereits eine 10%ige Ermifligung zu gewihren, fiir eine einfache
Fahrt von Flensburg bis Basel aber jeden Preisnachlafl zu verweigern.
Die fallende Staffel ist im System sowohl des deutschen Personentarifs wie auch
des Giitertarifs durchaus bekannt, Sie ist z B bei den Zeitkarten des Berufsz und
Schiilerverkehrs wie auch bei den Riickfahrkarten eingefiihrt. Im Giitertarif ist
die vertikale Staffel im Stiickgutbereich wie auch bei den Streckenfrachten der
Wagenladungsklassen ein gewichtiges Tarifelement. Auch die deutschen Privat»
bahnen vor ihrer Verstaatlichung hatten bei der ,,Abonnementskarte® einen regel-
rechten Entfernungsrabatt. Der Zweck der Staffel kann allerdings bei den ein=

r.

4
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zelnen Tarifstaffeln ein durchaus verschiedener sein. Bei den Zeitkarten z B wi{d
die Staffel auf groBere Entfernungen gewihrt, da die Ausnutzungsmoglichkeit
der Karte mit der steigenden Entfernung abnimmt, die Zahl der tatsiachlich aus-
fithrbaren Fahrten also zwangsliufig geringer wird. Die Entfernungsstaffel der
Riickfahrkarte ist ein Ucberbleibsel der friiheren Urlaubskarte, die diese Vers
giinstigung aus Werbes und Wettbewerbsgriinden erhalten hatte. Im Normal-

.~ personentarif der.deutschen Eisenbahnen hat eine fallende Staffel bisher nicht

bestanden, Ihre Einfiihrung ist zwar mehrfach erortert worc{en, wurde bisher aber
aus eigenwirtschaftlichen und abfer‘tigungsdi‘enstli_chwen Griinden abgelghnt.

Die Eisenbahnen von 12 europiischen Lindern haben im Normaltarif eine 'falﬁ
lende Staffel r(lorzst;r;eich, Dagvemark, Finnland, Gri’ech‘enl'and_,_ Ur'lgarn,'It;Then,
Norwegen, Holland, Schweden, Schweiz, Tschechoslowakei, Turl.cel).. Bei .dxels‘ep
Staffeln 138t sich aber nach Zahl und Entfernungsstufen keinerlei Embexthch <ef1t
feststellen, Es gibt zwischen 2 und 16 Entfernungsstufen, wobei die 2. Sture

zwischen 151 und 1001 km beginnt. Selbst bei Lindern. mit gleichartiger Awus-

gestaltung des Eisenbahnnetzes ist eine weitgehende Unterschiedlichkeit der Stafs

el Festzustalln, Tsion bt 182 Swfen it PPty Soufon i
orwegen, 2 .+ dem Brechpunkt 500 km, Schweden B Ao
Bnechp‘ﬁfﬁ:te :t:liegcﬁ;; 200 und 1500km. Italien hat erst im vergangenen ]ahl:
die bisherigend 3 Stifen bis 1000 km mit Brechpunkt bei 700 km zusammen?
gezogen. . - ;
die andere Linder bei der Einfiihrung von Staffeltari~
eh mit dem Anreiz zu langeren Reisen suniichst gemacht haben, sind 1r3’La.ufe..der
¢it hinter den Erwartungen suriickgeblieben. Der besondere Anr'lgxz,_f et m.emei
erbilligung 1 irkte offensichtlich wie bei so manchem Tari expgnx:llgnh
manchmg;i ngur i;g(;ri;gleraehend Der neue Tarif wurde bald als Selbstverstan lic
. 3 i 5 » . .
ingenommen ' , ‘ ‘
i ' ! B kommt es entscheiz
Bei der derzeiti . des Personenverkehrs der D s en
end eéa(izizf'EI;;ger;bEztigeg Sllsgfwendigkweit festgestellt Sv‘\:erc(ll‘en kl?tnn‘, die ve:'nf:;clgs
Fahrt itere. , en zu verbilligen. Vom Standpunkt eines optimal
T.ariﬂe:-ll; Xgltgfnligierz;:f den bisherigen Erfahrungen \'zern'el(rllien. I;(;l lel?ti
Fachen Fahton handel e sih dunchveg, i 508 ECETESGE o Zusammen:
ewy o . 7, ; ch‘ei ender Bede 4 [ :
ha‘:llgrl:isag;Ef\a};iizt]t;l;da e\; Qgisggimenrergeb“isse aus ‘emfacheq Fahrkarten zum
gewdhnlichen Fahrpreis gegéniiber den Ruckfahrkartevn.‘_ o )
Wenn man die Ergebnisse aus dem Verkauf beider Kartengprt@fge}g:n; lertstcu r:;
80 ergibt sich eein c%setaunlich hoher Anteil der Fahrtkosten fiir einfache Fahrt z

Die giinstigen Erfahrungen,

5 is 1955 war
lormaltarif gegeniiber den Riickfahrkarten. In den Jahren 1953 bis |
die Entwicklung wie folgt: : ' '
Fahrkart Jahr Einnahmen vZahl der Fahrten
rensorten o inMio DM % in Mio %%
‘ — ‘ 102,1 45,3
Fahrkarten zum' vollen L 1955 2?)3’17 i?,'? 99,,3 47,7
- gewohnlichen Fahrpreis 1954 300, 89 998 49,7
fiir einfache Fahrt - 1953, 2705 , ,5 —
Riickfahrkarten | o 1955 395,0 o7 1 (2)2,7 523
(Rf und Rfii - 1954 337,7 52,9 01’0 <03
zusammen) .~ : 1953 305,6 53,1 101, ’
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1) Fahrkarten zum vollen gewShnlichen Preis

fiir einfache Fahrt (im Allgemeinen Verkehr) .

2 Fahrkarten zum halben gewdhnlichen Preis

fiir einfache Fahrt 6333788 DM
3) Reisebiirofahrscheinhefte 30912226 DM
4) Sonntagsriickfahrkarten 119 783 644 DM
5) Lehrgangsfahrkarten 3787088 DM
6) Sechserkarten 24110700 DM
9) Schiilerfahrkarten 20329023 DM
10) Fahrkarten ,,Ermifligung” 5484667 DM
11) Arbeiterriickfahrkarten e 53302557 DM
30) Fahrkarten fiir Verwaltungssonderfahrten

in Planziigen T 4138860 DM
31) Beférderungsscheine fiir Ges-ellschaftslfahrten . 18819623 DM
32) Befdrderungsscheine fiir Schulfahrten 3

(im Allgemeinen Verkehr) ‘ .. 5247255 DM
33) Befbrderungsscheivne fiir ]ug‘en-dpflegefahrt\en .

(im Allgemeinen Verkehr) L . 3418218 DM”
34) Befﬁrd‘érungss'cheine fiir erholungsbediirftige Kir;der . 4019 6;43 DM
35) Beforderungsscheine fiir sonstige Fahrten . 303502 DM

593131258 DM
~xd 593131000 DM
Die Gesamteinnahme aus Riickfahrkarten betrug bei der
2. (3) Kl 340408070 DM
1. (1. und 2)) K1 54599026 DM
' 395007096 DM
=rd  '395007000 DM )

- Nachstehend sind” drei- Vorschlige fiir einen neuen

gestellt, Dabei sind gegeniibergeste ‘
h : niibergestellt: doppelter Normalfahrpreis 2. Klasse
(Grundpreis 6,9 x 2) dem bisherigen Riickfahrkartentarif 2, Klasser,) glebild-et nach -

293140464 DM

Riickfahrkartentarif s‘ﬁl’f’ .

den Staffeln:

km ErmiBigung Grundpreis

. ' Pf

1 — 200 10 % 12,42 :
200 — 400 20 % 11,04
01 — 600 30 9% oss
601 — 800 40 8.28 /
801 — 1000 50 9 69
{iber 1000 60 % ,

5,52

Ty

i
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! X " Vorschlige fiir neue Riickfahrkartentaﬁfe 2. Klasse
Vorschlag 1 Vorsdilag 2 Vorschlag 3 .
gebildet nach den gebildet nach den gebildet nach den
Staffeln: ~ Staffeln: Staffeln:
1 ]
] ) - | Grund :
Ere - Grunds By | Grunds ‘ Err Grund¢
miligun prels mabigung ‘ prels . mﬁmgung - prels
km '8 pf’ km i M km ~ Pt
201—-200 ‘ 207, 11,04 1—100| 15% \) 11,73 1—100| - 10% 12,42
“ 1—400 | 407, 8,28 |101—200 20, | 11,04 101—200| 15% 11,73
iber 400 | 4q A 5,52 |201 - 300 30% | 9,6 201-300| 20% 11,04
‘ 501 —400| 40% ] 828 |301—400| 30% 9,66
01— 600| 50% | 69 |401—500 45% 7,59
iber 500| 60% .| 552 |501—600 60% 5,52
‘ iber600| 75% | 345
| oder in einer 2. Losung statt
der belden letzten Stufen:
iber 500 |  60% 3,45
l ‘

Um
fahrk

——bel Vorsdilag ¥ |

296 564 000 DM
indereinnahme
-also:
43 844 000 DM
= 12,88%,

i¢r2u’ sind noch die Mindereinnahmen

i Crgebep

méglichst zuverlissige Ergebniss
, earten. 2. Klasse (3. KID) 19
er Dstatistik auf die einzelnen

isherigen Einnahme vonTt

o5 — 340408 070 DM

Stufen umgelegt.

e zu erhalten,

sind die Einnahmen aus Riick-
— nach den Stufenwerten der
Danach ergiben sich gegeniiber

340 408 000 DM kiinftig nur folgende Einnahmen:

" pet Vorschlag 2

' bet Vorsdhlag 3

312 730000 DM
Mindereinahme

= }8113% /

331394 000 DM
Mindereinnahme

alsos , also: ‘
n7 678 000 DM 9014000 DM
= 2,65%

bel der 2. Losung:
332 235000 DM
Mindereinnahme
also: )
8173000 DM
= 2,4% ‘

hinzuzurechnen, die sich bei der bisz

Crigen Einnahme aus“Rﬁckfahrkar‘ten 1.

Dic . .
M schliisselmiflig wie folgt

Vorsdhlag 1

mit 12,88% von
54 599 000 DM
= 7032000 DM

ermi

(1. und 2.) K1 1955 — 54599000 DM —

ttelt und zugerechnet bei:

Vorschlag 2

Vorschlag 3
mit 2,65% von -

e
ms:i égr’; 80/3 DM 54 599 000 DM
—= 4 439000 DM = 1447 000 DM
‘ bel .der 2. Losung:

45, von 54599000 DM
mit 24% Y00 %Y 510000 DM
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Mithin betrigt die Gesamtmindereinnahme bei den Gesamteinnahmen aus Riicks
fahrkarten 1. und 2. Klasse (— 340408000 - 54 599 000 DM = 395007000 DM —)

Vorschlag 1 Vorsdlag 2 - Vorsdlag 3

43844000 DM 27 678 000 DM : 9014000 DM

+ 7032000 DM + 4439000 DM + 1447000 DM

50 876 000 DM 32117 000 DM 10 461 000 DM
bei der 2. Losung:

8173000 DM

+ 1310000 DM

9483000 DM

Um die bei den einzelnen Vorschligen ermittelten Mindereinnahmen wieder ¢in*

zubringen, miifite die oben zusammengestellte Einnahme von 593131 000 DM
gesteigert werden bei N

Vorsdilag 1 Vorsdjlag 2 Vorsdhlag 3
um 50876000 DM = 8,58% | um 32117000 DM = 5,41% | um 10461 000 DM == 1,76%

bei der 2. Lésung
um 9483000 DM = 1,59%

Hiernach wire somit der Grundpreis von 6,9 zu erhdhen bei

Vorsdlag 1 Vorsdhlag 2 Vorsdhlag 3
um 8,58%, auf 7,49 Pf ~um 5,419 auf 7,27 Pf

um 1,76% auf 7,02 Pf

—

bet der 2. L3sung
um 1,59% auf 7,01 pf

Bei diesen Auswirkungen diirfte vllig auler Zweifel stehen, daf} der V.

= - ) - orschlag !
iiberhaupt nicht diskutabel ist. Es wurde auch nur dagestellt, um zy zeigfeCn la\gie

die vielfach gefordete grofiziigige durchgeh & i
ie vie _ | ; rchgehende Anhshung der Riickf ?
etmifligung sich fm.anzrell katastrophal auswirken wiirde. Das liegt i}lorf talitli;
aDni d?f fhvogteax}(. I?L)tell.dtes dzuﬁge}lérigen Verkehrs in den niederen Entfernungen
e Stufenstati ‘ i i '
Die stik zeigt, da ‘vop den Einnahmen der Riickfahrkarte 2. Klzsse
35 % auf Entfernungen von 1 — 50 km
15 % auf Entfernungen von 51 — 100 km
15 9% quf Entfernungen von 101 — 200 km
also rd. 65 % auf Entfernungen bis 200 km entfallen,

Auf die Entfernungen von

1 — 300 km entfallen rd 75 %
1 — 400 km entfallen rd 85 o
1 — 600 km entfallen rd 93 o,

Da somit der Hauptumsatz der Riickfahrkarte gerade in dem nihe iy
liegt, ist bewuflt von Vorschligen abgeselién worden, die diesen néirl:: B&\t;fo‘
y ren Ver’

Vor neuen Konzeplionen i Lisenbahn-Personentarif? 1563

kehr verteuern wiirden. Denn ein solcher Riickfahrkartentarif wiirde in der
Oecffentlichkeit mit Recht dahin kritisiert werden, dafl er hauptsichlich solchen
Ef:is»enadsen zugute kommt, die sich finanziell ohnehin weitere Reisen erlauben
Onnen, ,

Bei Erhhung des Grundpreises 2. K1 von
a) 69 auf 7,2 Pf (Erhohung 4,35 %)
b) 6,9 auf 7,5 Pf (ErhShung 87 %) _
ergibe sich auf die oben zusammengestellten Einnahmen von 593 131 000 DM rech-
nerisch eine Mehreinnahme von , .
/ zu a) rd 25801000 DM _
.zu b) rd 51602000 DM ‘

Hierzu kimen dann. noch die bei den oben nicht enthaltenen Riickfahrkartens
einnahmen von insgesamt 395007000 DM aufkommende Mehreinnahme von

zu a) 395007000 DM X 4,35 % = 17183000 DM
zu b) 395007000 DM x 87 % 34 366 000 DM

Insgesamt ergibe sich hiernach bei den oben genannten Positionen
zu a) 25801 000 DM -+ 17183000 DM = 42984000 DM
zu b) 51602000 DM + 34366000 DM = 85968000 DM

Daraus . ist z hen dafl die Umgestaltung der Rﬁckffahrkar_te g‘emaB" Vors
5Ch1:;S1 %EED;L:S :i:esilﬁ?l,icge Teile des. pechpe§i§clren I*:rgre'bmss‘e}s1 einer énclllohtll)qg
es Grundpreises auf 7,5 Pf zum Ausgleich in Aqspr‘uch ne fr'r.llen wiirde. ! ie
orschlige 2 und 3 wiirden rechnerisc}_} zwar germgbere hjim§ ille vert}xlrlsac en,
aber immerhin auch noch bei hohen Betragen liegen, o (\iv'o ddle v:or%esc .ageg*en
Imifligungssitze schon wesentlich eingeschrinkt sind und vor a emB}?d 1en
‘ah‘entf‘ernungen nicht besonders zum Trag'en kgmr}leln. Ddas.genaue ild der
™MiBigungssitze nach den obigen Vorschligen ist folgendes:

i

e : ch nach’
m heute Vo;;ilcl?ag1 ' VorsnihlagZ Vorschlag 3
. %% o % 0/
B s . 19,1 147 103
200 / 1 0,7 17,9 14,3 10,7
30 125 25,0 20,0 15,0 |
400 143 30,4 250 17,9 bei der
500 76 353 294 . 235 2
600 20’2 39,3 35,7 29,8 Losung:
© 700 g 02,7 385 35,4 333
800 - 25’0 44.6 20 41,1 37,5:
" 900 274 480 43,6 a4 395
1,000 30,0 479 457 47,9 21
1100 322 487 46,7 50,0 834

Man kann diese Vorschlige noch nach allen Seiten variieren. Gibt man 'hgh?e
ErmaBigungen, vor allem in den niederen Entfernungsbsmlch‘el.‘l, dapn wir p er
Ausfall noch héher als zu Vorschlag 1 berechnet und iibersteigt d1e dort fests
gestellten 50- Mio DM entsprechend. Nimmt man geringere Ermifligungssitze

TN
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und verbijy; wird 4€t
retﬁn‘é:fbl}lrhgt vor allem die nahen Entﬁemungen nicht so stark, so wpl;chen‘d
wenj -erSC ; I?U stall BeTinger. D, fiiy wird dann der neue Tarif ‘en.tsp'tz\e‘dic
o 'is gttﬁ_ﬁlv. Welchen Mehrverkehy die Festlegung solcher Tarlfsad " ol
Spiter briu ! um atrf’kti"1 fiir dje DB entsprechend ejinnahmemin em‘eris he
: ngen wu‘cf{, I1st In jedem Fa schwer abzuschitzen, Der "ricstneiﬂmal
i Niolge einer Umg o f3 zunic hes
sicher v, estaltung des Tarifes mu eh
cher Vverbucht Werden, wihpe d 'eige zuséitzlgich:sEinanahme aus crhofftemeﬂn’:erkt
nur als recht ungewisser Rechnungsposten vorgeh™" .

| | ¢ gie B
'Salnmenhang 4 den Fragen, ob im Normaltarif »Sl'%ﬁck'
erhalte soll, ob und in welcher Form ﬁarfe ot
d.,Welch‘es Schicksal die Sonntagsriickfaht kehre?

. derke
rufu‘ng, ob die frijhere Urlaubskarte wieder Wwich

t aber noch,tdaB sie bej richtiger Ausgestaltubngfﬁc
i ‘ Uptreisezeit, i i abzu
Die UrlaUBskarte wu en dje Verkehrsspitzen

o rde yrgpy; Ii ‘ if fir

sonderzgi. A Prunglich 4y dem besonderen Tari
arte ;illigz‘eeirtltxvfll:g( ‘%2419312 als ‘Qmmerurlaubskarte, 15933 auch als Winterulrl g
atier betmg Urspriingl; is1 ganzjihrige Urlaubskarte eingefiihrt. Die ?f\’l‘onaw
iscinb et T Monat ypq wurde spiter iiber 100 km auf 2 ¢ f;

hen: -

e ¢ - H T

Spiiter 100y "Zﬁ}; Umgffl;c‘)‘rmt. le‘Mindestentfernung betrug zunichst ‘?r jede
weiteren 2001, S Lrmi BUNg zunichst 20%, spiter wurde ab 400 kn?' jir di¢
Rﬁckfahrt - tlrn eine S_taffel mit weiteren 1 Do aufgesetzt, Fine Sperrfrist mit
Einfiihy oii (8 pundchst 11, o Tage. 1951 wurde die Uplaubskarte !
s Zno er al gemeinen Rﬁckfahrkarte bes‘eitigt. ﬁ”
‘érsat:;:)s :esciﬁrezllemgen Ruckfahrkarten wegfallen, sq kann das wohl nicht g(fm’
men und wipe ;inch Das wiirde Wahrscheinlich vom Publikum nicht hi ngelfeck,
miflig, -Urlaubsf,p, t vonlzj Standp’u,nkt et Eisenbahnen vielleicht nicht zW_.es
gewissen tarifarischz::n}\nss’-o T’ders iber wejtere Entfernungen, bediirfen ;3511’
em franzc'ssischen B‘eispi‘elelzes und wenn es 8ar mit der Utrlaubskarte 50

. Tung einer bskarte fir gie pre n gro
o5¢ sind in dep o, und Nachsai;meixsrfgbi?E?r;Zu‘gz auﬁeﬁg}?
‘ c

, Spitzen deg Feriénverl. ‘ i
Ostern, Pfinggte,. duichaus poch o oRS Und der Hauptfeiertage WeihnaC s

Anneichremng dieses Verkehrs wesilrllilll'iﬁm;?%ig‘ Sl wiirden bei entsPre’Ch ohné
echend . ' esentliche Mohpo: , s
entsprechend hohe Mehrausgaben aufbringe?l r;llm;;_' men erzielen kénnemn .
- , o iissen, , _
~Was das Aussehen €iner neyen UrIaubskarte angeh N ‘ Jgend®®
denken: | angeht, so kdnnte man an folgen®*

1

3 . N . g y 'eﬂ
hin fur die Urlaubskarte iibernom™ ,

St L ; ! rte f; . : -
‘!.qen, sollte die siebentigige 'RﬁCkfahi‘fSSprerre dl;_; ?r%s}ie:: fsn{:}s‘leande I::m:usgijedfr
ubernommen werden, Es miifte aych: wieder - dey Reis,;aﬁtr- . ubS‘ aré’—cmmgy
tage vorgeschriebey, ‘werden., Die be der Riickfahrkérte iill)t;ra$ '1{ re Entfe?f
- eite

nungen vorgesehene Zah] der Unterbrechungen (Hinfahyt 5 mal, Riickfahrt 4 )
' . ) ) ] » INUC !

. betroff

gelinge, dje Utlaubsrejsen zeitlich zu Ienkel}jf'en" N

R—

‘punkten getroffe

) ‘teiligten europiischen Eisenbahnen v
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' " . -n)
i i -Dersonentarils
Yor neuen Kouzeptionen im- Lisenbahn-Persone

; ~ . ir bestimmte Mindestz
kénnte ebenfalls bleiben. Urlaubskarten sollten nur fiir i)re;;ifli?er Fahrpreis
; ntfemungen ausgegeben werden. Auf nahe Entfeynunge:;chzideende Rolle. In
M Vierhiltnis zu den sonstigen Urlaubskosten kemt- - unné&tigen Einnahme-

lesem Bereich wiirde die Ausgabe von Urlaubskarten welllnelzI o Min jestentfornung
Verzicht bedwe’uten. Bei einem Grundpreis von 6,9 Pf > tes Pf oder mehr erhdht,
Dicht unter 200 km betragen. Wird ‘der,Grundpreis auf h7’ terzugehen. Wiirde
Snnte map daran denken, mit der Mindestentﬁemung e:runs0 Lo beis
Man mit einer ErmiBigung von 20% bei 200 km b‘egmn‘elﬁ 600 km 40% und ab
sDielsweise folgende Staffel aufsctzon: ab 400km 30%, a 38 zwischen 200 und
0%. Die tatsiichliche ErmaRigung wiirde demg@III)la en, Eine solche
1900km, afje 200km steigend, 20, 25, 30, 35 und 40% betragen. Ei

c oy hiora tstehenden
El‘méiﬁigung fir Urlaubskarten erscheint zwar hoch. Die hieraus en

1 egfall der
, Ein‘nahmeausféille werden aber durch die Mehreinnahmen aus dem Wegfa

. o ol SlOWi'e
aBigung bis 200km, den teilweisen A‘.'SSChIUB'd'e{ Gissfh;fﬁcrﬁg;r\;rerden-
durch €inen gewissen Mehrverkehr wohl zu fithlbaren Teilen ausgeg .

g v, i h<oh'en Er-
Von besonderer Wichtigkeit wire es, im Ausglexcl;:f zu éifn\;:rlﬁggrsspitzen zu
méiﬁigungven einen Anreiz fiir das Publikum zu schaffen, die bestimumten Tagen
Meiden, Danach miifite der Reiseantritt mit Url_;.:u.bskartzx}' Zf?e tas micht unbillig
dUsgeschlossen werden, Bei entsprechender Ermaﬁ}gur:ﬂg o wesentlich geruh-
Sein, zymal den auf diese Weis‘e‘abge'l‘en_kten ]'{xexs‘en 'i{trsuslie heute ohne tariz
fomeres und ungestorteres Reisen ermdglicht Wll‘f}g lz L'ldr r nicht gebracht werden
artischen Anreiz zum groflen Teil erfahrungsgemi del‘ f{ cisonden wihrend. der
Kénnep, ‘Bei den heutigen Zusammenballungen der Dbl st e L
\’verkehrsSpitzwen kann auch nicht eingewendet wer e"gé die Reisenden preislich
er Urlaubskartenbenutzung an solchen Tagen gera kinderreich und darauf
en wiirden, die sozial schwach, i_nsbeso.ngerezu 1anz bestimmten Zeiten
ANgewiesen wiren ,W‘egren ihrer schulpflichtigen Kin ‘efi p % urchaus eine Streuting
in Urlaub Zu fahrf;n. Die Fericn ﬁ)nddﬁb’e;"’ilrliiz Iigggiic}? ist. Zahllose Reisex?e
e . ; innerh. er Feri ‘ . : ie
hie Reeltsliznbtf:)g ;):)scgal:;ei;h;er Einsicht oder alter Gewohnheit an. Tagen,

“fahr . 5 ‘ erden
e hf"r ie selbst als auch fiir die Verkehrstriger unnétige Beschwerde
lir sie s : .

SOowioh] :
ringen, - Tachung der Vers
. iesen, daf3 die’ Abflachung
In dies, ‘ sei darauf hingewiesen, Lo oblem darstellt. .
Ehf::;?Zegisi?ﬁltn:inr}zﬁgdeutschxes, sondern ein 1nt‘e§lnat1‘(z,r:)arleja1; rrzn eingehende
e Internationale Eisenbahnverband (IVE) hat s¢ ‘Ox?eordn’cte Bahnen gelenkt
nfersuchungen angestellt, wie die Saisonverkehre mi §1 auch hier klar, daf3 alle
und normal abgewickelt werden konnten. Man war s

¥ ' i des Reisewagenumlaufs,
" Innerbetrieblichen Maéglichkeiten (durch Beschleunigung des y

. Typi , eerziigen nach Be-
ricksetzung von Instandsetzungsarbeiten, Ablrlchctvler:i ‘II)OrrlxicLhet e Er ausreichen,
daffsbéhnhéfen, verstirkten Einsatz von Persona o i{irr zu werden. Unwirts
um des Reiseverkehrs in den Spitz‘envrerkehrszvelgen n die DB allerdings. noch
schaftliche Investierungen im Wagenpark, von m? e';'mnisch‘en Betriebsfithrung
weit entfernt ist, wurden abgelehnt, da sie der kau n:~ef£ende Mafinahmen, den
widersprechen. Man war sich dariiber klar, daf} zu 1k fminnischen Gesichts-

en Spitzen abzuflachen, auch nach kaufm:

eiseverkehr-in. d . is n nicht
Reiseverke n werden miiflten. Sie diirften vor allem die Reisende

) er in die Arme. treiben. Die be:
TR bschrecken ode d ettbewerber in die n. D ;
eligten e bahne W:rt‘veten die Auffassung, dall Reisende, die

h ‘ A , ehmen, sich gewissen
besondere attraktive Fahrprweisverméiﬂlgungen in Ansprq;h nehn}\ ‘uéh witede die
Erschwerungen und Einsc rinkungen unterwerfen miissen.

‘ ' . : '

u
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Yerdinand Nielien

ﬁcz’ilr“ecgéﬁ:ﬁiﬁﬁfgi:z?igt, Reisende durch Gewihrung besonderer F.ahtpr‘eisv‘ortene
, ihre Reisen auflerhalb der Verkehrsspitzen durchzufithren.

Nach d 3 in, &
fiir dieil goﬁﬁzfitgllu%g”en des IEV scheint Frankreich die Verwaltung z4 send (fit}:
Die SNCF unt:ercg t1e -d}lfrchgr‘elfrendsten und erfolgreichsten Mafnahmen trlG .
sellschaftsfahraus gt nicht nur an bestimmten Tagen die Verwendung Vol -
e hschattstah undw;w}e\n in Schnell- und Exprefiziigen sowie die Reisen mit Erel/
fanrscheinen und ahrausweisen zu sehr ermifligten Preisen, sondern legt vor
,,]ahnesurlaubslc(;f ;gte im voraus die Tage fest, an denen die Besitzer von ermaRigte?
RN ]‘ahrlesurlauberli in den Schnell- und Exprefziigen nicht zugelasser M
ausgegeben. Die E{;narf‘ef} werden an alle Arbeitnehmer bei der Urlaubsb‘ezahlung,
e Arb\eit'e o an} stc. rankqu‘en werden rechtzeitig im voraus den rbdtgeber[g
e et En 153 ionen mxtg.‘eteilt. Diese haben einen unmittelbaren Einflt
auf die Fest rgehg‘ er Zeiten, in denen die groflen industricllen un O e
plellen 1 v'emei‘dr:nenk"weg‘en der Ferjen ginzlich schliefen. Auf diese N o
Asbeitern mit ihre Fonn‘?‘n, d_a{; die geballten Abreisen von Angestcuten uri'l
August zu Feri i,n Familien in den Urlaub sich mit dem Spitzenver chr T
iR e ien Efg;nn tiberschneiden. Hierdurch bewegt sich
RN gtedma igten Gnenze:n und war bisher die SNCF {iberhaupt in ¢¢
Lage, i ;)21:) “e‘;ugg'wcn ihres Spitzenverkehrs'zu geniigen. Zahlenmafig sah..das
der sonst an 2 1’, da lmf Ferienverkehr bei Abfahrt von den Pariser Ba nhOfgn
qer senst ab 2 agen sn allende Vie.rkrehr auf 4 Tage auseinandergezogey ‘5 ‘?;
Sl diese infdse V%mil en anstelle einer Tagesspitze von mindestens 260 000 }'_J;er/
Sp{tzre’n oo ge Fa rzeugmangel nicht hitte bewiltigt werden kdnnen, taghc}w
zwischen" 113000 und 185000 Personen erzielt. ' \

D" . v ‘ i
= ;3 ?v?rdh‘:;éelir;edczgefr‘%xz)zroswchleln ]al;lrwesuﬁla‘lubskarte vergleichbare Karte nich!
| / er Form auch nicht erhalten, weil '
%tzr;;ti%égiez‘ljio;t)l?«%ung von Urlaub und Urlaubsbezahlung gibt. Das franz0siseP®
Beispiel ze gd‘ 2 ker, wie sehr der Reiseflufl durch eine geeignete Tarifstelle bes
oin b‘estleﬁ e; den R%nllzf Deshalb sollte mit allem Nachdruck dahin gestl’ebt‘ werdelh
e e Zuwe ﬁlcff ahrkarte, wenn sie bleibt, oder falls sie wegfallt, ein€ cpff
Verkeh dsc 2 .,e“de Urlaubskarte so auszugestalten, dafl der’ zugehOri8®
r von den stirksten Spitzentagen abgelenkt wird. Da ein Gelingen diese’

Pla n'g i g eicher i ) i W
nu n 1Ch €1S¢ Ot i i i i
“‘I e 1' ,l h J ¥/ V ortede fur dl-& E1s:enb‘ahnen 1€ auc

dann aer eise’
n der

i eine solche Tarifstelle durchges ord Snnen.

:Zﬁilneé gr»orm ;heoxr:i Frage kommenden Spiti‘envgflzz}exiitcag:rden ot

in dieser sz;; b L?‘ung(i.s'Obfﬂd man sich einmal klar dariiber geworden ist,

e erh lbu er aupt die Dinge tarifarisch steuern zu wollen, Dafs map auc
ch auerhalb einer Urlaubskarte bei anderen Tarifstellen, etwa bei den Gesells

haftsfahrtarif i d 3
i‘cnd I\S]:c rtarifen und bei den Zuschligen durch preisliche Anreize auf Vor#

hsaison hinlenken oder durch preisli :

?blxenken kann, kommt selbstv\erst'zindlici},l }llsxr:zc'ﬁeulrgxiihfntzgtg: nb‘rlyo? ﬁplt?éinzz%g;
v brerLe%f .Yv‘erden. Dabei bleibt in jedem Fall auler Zweifel fi ;':Sndét S’ds zegitigen
- itbermiBigen Verkehrsspitzen nicht allein durch tarifarisch 1aM {Ee | }fr n be?

seitigt werden kdnnen, Wesentliche Hilfe miissen bei den gis‘ Ea> Ea meeinma
vierstirkte Wagenbauprogramme und damit fithlbare Anhéhue];l 'a n:itn “Platzs
angebotes und im fibrigen vor allem die starke Entzerrung ~derg%n aes o den
deutschen Lindern bringen. Da aber die Verstirkung des Wa yerxer; 'i(s aus
Mangel an Mitteln nur langsam voranschreitet und die zustindi ‘egx:fnSI‘ZeIrl‘en fiir
dic FeriensSteuerung bisher noch immer schulische vGeSichtspuﬁkte alg zwin?

genden Hinderungsgrund fiir eine fithlbare Verteilung der Ferien anfithrten, mu

es in De*utschland kein€ -

fir die B

festgelgt werdens

- ™an sich mit dieser Materie befaBt und in sk

! Ma‘-\ hat in den letzten Jahren hin und wieder
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Len )
. s oombahine ’cnsvou‘culul‘l[! e
Vor newen Konzoptionen io Ligenbaht L

. : . . ung angestrebt
bis auf weiteres gerade vom Tarif her umso intensiver die Entspan® g A

werden,
Schiugp
emerkung « gepannt
: Sie eln’ gend
Der deutsche Eisenbahntarif ist schon oft € _Buch mit Slegen & e mehr

’ ern.

Won \ .  OFt O1F P} einen wanreh et
den, Diese Kennzeichnung enthilt w“.klt:i}xlmzudring‘e“ v'ersu;ht’ desm-slilffn ‘

e 2 R . wer mel

etk | St sie ist, wie S S rogs

ennt man, wie undurchsichtig und kompliziert S calidation und #prog

i " . nde Tarl ‘
Wie unmoguch nicht selten vor allem eine zutreffende Ta nd dere unbereChenﬂ

. an g .
nose ist.” Wechsel im Wirtschafts” und V‘erkehrsal?lau riglich Auswirkungen

are Fiv 1o erig, nachfraghtct . i 11s
are Einfliisse machen es oft _gleichvermaﬁen schw1e;1§ Einnahm'e nentwi klung ein

arifarischer Mafinahmen nach Verkehrsumfans *
Ue“tlg zu bestimmen. ‘ '
¥ - p
SEP}% vorsichtiger und zuriickhal‘oender m_lg mzu raten, A
nlﬁl;lzu Tarifexperimenten im Bereich T hen Lage &
ne en, “daf “sich nach seiner wirtschaftlichen Das gilt selbst dan i o
ahmeverjusten einfach nicht aussetzen At 7 g die Mt‘;glichkvext fih 'arer,
‘etr';-ffend-e tarifarische Expériment c}llul‘_Ché}u}Slei‘éi Mehreinnahmen emschh‘eﬁen
ochwillk en or eben nic t gesichert=r = S o
mag. illkommener, aber € et e des DB
den Pversonentanfeyspentelr(lrim( 2t
‘ T O iciligten habem GIEST L L di
deenlosighes A eworfen. Die Betell Kenntnis si¢ 10 ie
o ﬁ;ggsxt(irﬁ Bsgzght;‘tr‘;‘;rei ‘128 gerade(:1 fundréeftg"- Sachker aeli
age versetzte, den DPT Im Rahmep | Sr %B,’farifeunen haben weder
titen zu pflegen und fortzu‘entWiCkeln' o

. Sachkenntnis noch Mut noch Initiative gef ehlt, SO ekannten v'erkehrsp‘?’h'(.‘SChen

schf Bundesbahn als solches hat bisher aus khalt sehab t:
mrr nden nicht die wirtschaftliche nenswerte Rlslkenkalr;
1t Sein ite rimentiereds ‘ ben, ware un
u“d'en‘evrslia};:r?fe{lnZ‘giss?:eSituation anders gehandelt zu ha :

mannisch und somit gesetzwidrig un
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Werts taffe] o

'elfrich, Miinchen

‘ Undesb,pp, sollen dje drei oberen Tarifklassen
Tifiepen ;

u .. .
‘bezogen auf dje f; 1 wiirde die vy

: eoe T Vvon
ahren vop 1931 bis*1949‘

nur
ertklassenspanne,

s i im

Weiter ayf 100 ; 54

. " den
ahre 1954 tiber 100 ; 343 Hé j(fn
8 ab 1953 4f einen Abstan

den.
Sen stirker als d; obere eraufgesetzt wur
asse G steht heute auf 235 und es/oH sric?x ﬁm 145"’ d.i. 3u£1§§%
erreicht hat yng noch anb hn:
It ungey dem Kostenindex der Bundesba
arife ejn und pjy

mmt den T

€

arif 11 B 1 gfs Eck]gé§5254j

Pt a ‘ 0:22 1935 auf eine solche von 100: ,
h jetzt ¢ 100 : 28 vergs ren,

' erb
0 mit demy 2unehmenden Weftbewgf,,
iny en Teil der Giiter der oberen Klassen . g
: €macht ypg die dar Wertstaffel zZugrunde liegende Ausgleichstechnun
Weitgehend ayspor ‘hat, sowje damit ii

) - tliche
grindet, d,R die volkswtrtscg}af -
© Stung d Sristaffe] niche mehr och einzuschityen sei. Sicher W‘rd‘auct},l .
as Beispie] | uslandeg angefiihrt Werden, WO, s0 in Frankreich, die Wert
Klassen, sef, Cit lingerem o/o

‘In dieser Zusammenhang Verdient g gehalten zZu werd\reh, dafl die Regeltarife
u chweiz noch ejp pannungsv'erhéiltnis von 100 : 33,1 bgW:
n demgegenﬁber die diesen Bahnep zustehende Moi
eral Ungen — abweichend von §6 dep deutschen EVO
€rvorgehober wird, so kg auch folgern, daB es einer weiteren
ressung der Wertstagfe] im Byp esgebiet g, Nicht bediirfie sofern, wic ‘es der
Fall ist, gfmchzeitig die Einriym, ) A

ung von Sonderf;irifeﬂ dieser Apy angestrebt wird.

it

. e
“Sta k;emgre-ebnet sind, oder WO, wie in USA, ihr
ng Umstritten, ist o

Entstehu’ng und Enfwicklung

einzelnen befassen, mag ein kurzer ,

ng d Cristaffel J,¢ Vel'stﬁndn}S
18 Zwischen 1514 Und 1953 i1 Verhaltnis

der Frachtsitze der 152t-Kagge auf 200 km Klasse st aug Jor 'umstehenden

Jebersicht abzulesen, (Dabej entspricht dje angmeihe Wagenladungskfasse B

© . VOr 1920 dey Spiteren Regelklasse A . 100.), S R

. e der -
Ung entstand dadurch, dafl im Laufe ,

Ur die Tendenz der T politik aussagen. mag, ab ; Eritwicklung
) e Tende zn ’hern fuge ol i sséiloen seit Jahren ecingeleitete ic
obe ‘ delt, nur eine sch elt Len
Oberen Klas‘se‘ ar v
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Wageniadungen

'Allgemclnc
agenladungs'
klasse

Spezialtarife

/ Rohstofftarif 2

o 8,6
62,1 |42t | =
77,2 I ’ : _
Regelklassen ’ 5 I E
N
C 30,3
A ° ( 57,3 370 ) 26,1
. )
o1 121999 [~ 100 S 741 J 55,’0 345 "F
110, 4950 100 73,0 5 | E | %0
\\ ) B - C . . , : ‘ 35’0 . { )
1\1 700 [850 | |G
L 923 % | 85 | ’ D | E | F T oo
\'\"k _ - 690 57,0 ‘0 36,0 34,0
"4 1928 | o0 0 e I P R
. H .
3 AR 10 (I A F Bl
+ To193p [ 190 905 . 768 645 | 535 601" e
119 1936 | 100 896 76,2 82,9 71,5 59.9 e
L1 1980 100 | 93 86,6 82,8 | 71,5 557 152
D1 qegy 100 | 93% 88,4 78,7 | 66,8 557 i
RRINTY 92,2 85,4 781 | 66,9 8 258
5' . 1951 100 ) 85,7 : 8’8 83,9 69, l 67,0
C g 1982 [ 400 | g2k 93,2 28] o 800
Caby; 81953 100 | 9773 100’ 100 ’
jayl'I-od.4,1958* 100 | 100 ‘ '

Mach gog T;;rvaorlagé der DB

: llgemeinen
‘ s er damahgen a :
Es ist pe ken t, dal 1914 die Spanne zwischen d
5t bemer e€nswert, da

gen adun sk 2 100 — sie bestand in
i : 386 b:etr‘ug sie
l lass und dem Rohstofftarif 2 100 ; X
b gSKklasse ;
di :

als
i i Einbeziehung des damal
it 1877 — und daf} sich bei Einbezi

-~ Jieser, Ausmafl bereits sei

auB“eTSten

h mehr
: 20,5 ergab. Noc

: von 100 : 2 > €l den Klassen
i r eine Spanne Ibar folgen

Ausna metarifes soga

itte il
' ‘ lasse A unmi ‘ erden, 'we
[eretent das ke Gefille zu 36}11 dgevernaKnit - hvervgrg‘ii\lhort)féﬁt;‘;ls ger Klasse A
1914 gy Spezialtarife I un ! wie das Ve

ichti ; Tarifgefille
es Volkswirtschafilicl, minﬂfsieqieibie;sosglta95% tritt bekanntlich das Tar
U den Rohstoff. bzw. Kohletari .

. cheinun‘g’-;
,' ach in Ers i
ur mehr’schw hwinden un
SERE h ; Halbzeug nu Ly z verschwi
Weschen Femgfalgll']'(aé?gerl\l:ifcklicht werden, wird es gan
enn die neuen Pline’v

2 h-
‘ zu den Tarifen fiir Grund- und Ro

' i idltnis
Wird nyy mehr eine Spanne im Verhi

Zeit der
jenigen.von A—C zur .
stof librig bleiber, die noch nicht einmal derjenigen v

Olte iibrig. en,

int schon
X Ilen, erschein
. Dies festzust_e , uchung der
' \ W ffel entspricht, I jede- Unters .
:’IIOHQH Gw‘e!tun'g dw’er il 'dearcgfz?ch ‘unterstrichen . l]fd’ ciz;ﬁ Jiee etwa vom I«a“.fshfa?g
‘es}l‘?l}f £ IIChgg, ihllii volkswirtschaftlichen }\]thr ;ggen ) nn. Ste wiirde sic
Cristaffe] u ‘ ‘ / ;
: ! lem nicht gerecht w: ka
YON 1950 ausgeht, dem Prob

entliches
s I noch Wesen :
escitigung wohl noch ich’ um die
, Iten, deren Besei oweit es sic
R‘udimente der Wertstaffe] ha , er, SO

rde. : er ertstaffel
! "rdwe, S ) : ) ) 1_- n dAer Werfs ‘
' eex?denﬁwu lichk‘e{i‘t halber ‘sej die Wirkung der Ko?fﬁlz ‘% ntfernungen
?er IA(?SCE\arl:twort auf die Frage dargestellt, auf we ,
Urch’ die o

N
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160 . Ilelfrich

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

 Ende der Werlstaffel? 161

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,



162 P. Jlelfrich

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=
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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 ’
Mehraufwendungen hinausgehen. g tiber die dur;h ihn v :

Hieraus geht hervor, daB bei der Kall;'txlati det Ei ] coriff
N , ( Eisenbahn -der Begri

der "Selbstkwosfep nicht so autgefafit werden ‘(égrf, ecriaﬁli;nf(ir die einzelnen

Beford\erungslexstungen eindeutig bestimmt'e Wege festlegt: die Selbstkosten=

11) ,,Dio Mengenstaffel und ihre Bedeulung fir die Lissnbahng
“ Verkehrswissenschalt, 23. Jahrgang, 1lelt 2, 8. 79 TE.). K

titertari fpolitifk (Zrnilschrift ffir
12) | Dic Leichsbaln®, el 39, vom 7. 10.,1925. i

b
!
i
i
H
H
7

~ Giitern, die in wesentlich kleineren
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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 . .
genngeren Verluste tdiz si'c'h Jie Bahn aus ¢iner neuen ErmiBigung der oberen
’

ssen errechnet, nicht mehr als wettgemacht werden durch Verluste an Transs

i <h der Massengiiter auf sich gezogen
bortgut, das der Kraftwagen aus em Berelc it des e agens ats ch gezogen

G und noch zichen wird. W';ihrend,‘di'e‘ lfnearéilt die Verteuerung ‘der Tarife 'der
assen immer geringer g‘ewor,dven 15 n fir Giiter dieser Klassen bei geeig=

‘unteren Klassen die B-efbrderungSI‘Eismngeng des Umschlags immer rentabler. .

neter Trapg ; 4 Intensivierun: o i« Befdrd
portauswahl un Jeiner Nutzen® kann die Befdrderung
vI\onith ﬂ:;n lzirinz.ip .,,grofIS‘(elr [iTsIc)hBé,I:l.ea_durch Y‘eiginfﬁcﬁung d;r L\a/de;( p}x:rd
Ablad  der jetzigen Klasseh -7 Umschlags und Verdichtung des Verkehrs
: evorginge, Beschleuniguns den als der Transport von A—Ce.

i . o raglicher wer ‘
fir den Kraftwagen um vieles emtragllt;engen angebnten werden.¥*), -

S , . “Abgabe grofier Anteile der Giiter der
Im itbrigen ist die Wertstaffel mit d?il mit dem Zuriickbleiben dieser Klassen

er: on K en un DI S
oberen Klassen an den I\raftc\;sil:gschiene imer michr in eine unmittelbare

. hinter dem Kostenindex filr hineingewachsen dadurch, daf die noch der Schiene

Kostenorientierunsg in der Hauptsache . auf kostenteuren  Relationen

verbliebenen A—C-Giiter !

(Nebenbahnen und- N-ebenstr‘écken) und in den wenig oder nicht rentablen

i
1 . . " . . T
13) "Sdl\velmens‘ch(,‘s‘Antln\' fir ‘
) Vergl, hierzu die Angaben ant
hehrs m de Klassen.
~yarkehrs in den untercn hia

VN.;.\(.]]rs\vissensclm[L und Verkehrspolitik®, Nr. 4, Tahrgang 1956.
¢S, 48 fber die erhebliche Zunahme des Kraftwagengiiterferns
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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,

’
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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’
r‘lh‘er ausgeprigten Wertstaffel Die anderé 1 enz er schutzzo'’”
;Chnjete volkswirtse haftli che Ko nseque arkt ﬁthtoff‘em‘e'r 'gro;
nlichen Wirkung fir den ° rl(l%r{:vleitemng des Marktes, Individuas

itsliz‘enfen ist durch die neue Entwicklllfr;lg ; snkt, aber keineswegs 0T a}11te
erung d 1 ) sicherlic . ! 1, wie je JFracht
g der Produktion usw.) o Teil hat die W.ertstaffe wie dukte (Teil

— maz

z

’esiri“-e;;) N K“d Branchen beseitigt: n
tberhaupt, durch S ezialisieruns : ng
m'or,l’oplol*e) src))wi‘euir;m Hirixblick auf die auBwerczllrdetr:ltrlllt‘;l:3 ;:;:111 » |
e Stewerlast =0 DM hi amentlich der mittleren
e W‘ichtig ist sie WP tr o Mflhzlz’z':a‘nix;;en Unternehmen, deren
und kleineren Verfrachter un FrachtzahLer und diej’ Unterns ren Gerer

| - ( 1 au .
Betriebe in der Entwicklung begriffen und zunéichst 5O des Charakters ihrer

. i ;e infolge <
in Umkneis ihres Standorts angewiesel S.“O'livne kilrrengz ausgesetzt sind:
Produktion nach. wie volr "d€t vollen Preis on e . S ungss
3. Einer Wirtschaftspolitik, die eine Au £ 1'.ocfl:ve se rGr cwerbefle ilies un
riume, verniinftige D'wezf_:ntralisatl‘o n di
Ff_’l"d'erung auch mittlerer
miifite besonders daran gelegen eI ©
sie durch Jabrzehnte versiumt hat, d.i. un
rénte bei, weniger wertvollen Ma.ssengui.?ern
iitern so zur Geltung zu bringen, wie €S -
Tarife der oberen Klassen bzw. einer weit gespannte
vorgegeben wurde, . . - wes, ihp
Der Anteil der Giiter der oberen Klassen, die auf demn Lanr:l ‘erg
bahn 'und Knaftwag‘en, v‘erschi‘ckt werden; hat .Sle gege 1o
Vorausetzungen fiir einen AUS gleich 24
sen wiren von dieser Seite her gegeniiber den

N
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verbesg
dren du' Iert, w‘eil b‘ . .
n durchschnittli ei viclen Gil

moglichkei tlichen Ind iitern der ober , .

T‘argiflr;::1 kﬂten“ nicht mehrrld.e x gestiegen sind erlgndKlaSSen die I.’retse Wetl s

d‘eutschvyea“ fiir Massengiit in Anspruch genom adurch, daf dies¢ us@ei s
e und dic curopiische %gf’efh'eiltnismamg g 1W%rde“’ Jim €8 te

vkl mgeheben, o
: 1r S !

fiir ei
eine bessere I
¢ Integratio
n der deutsg:hien und ‘europaischen \Vlrtschaft-

4, Was n
un wdwen ; .
. mag eine ent engeren Bereic
ne entsprechend eich der Verk :
no ena €T KA P . vs |
vfollCth’ld 'ir, Menge r? s tAxlé E gestal tIu ;h;/\:; nc(ii Tancflpohtlk anéangt, 50 57
OmMDensi a el. di eac n
Gegenteil ‘d‘;\epe(r;lswren. Bei ldeel szle Nachteile ‘ein‘::r Preeszun nt 'evr(/ertstaffel
ot ol o el bl
arife d werden, ' ich die klei sttler ieb®
zu orie(:er oberen Klassen quch weniger kanrlx< leineren. und 'm1tt1|e.rcn ' emder
'Aufgabenz1 -tll eren seien fL11mll‘(dbfegrﬁnd"’“ daf3 et d}l}e relative 0 ‘ewnsg te?
, abente , um di » sie m ‘
durch Iang\el; r;xg der V’eﬂ<‘ehrstx"l e verkehrs- und vé?li i nach o e
ahrzehnte ﬁber 4 ager zu E.O.)..'dern Di -—EWI.rtSChAfthCh et lassenv
en globalen Koste.na.uls‘e leiacr}if’e "r:rll(a) elllen tenm:i'ey
gleich mitte ar KOS 'ttélf

tiert, wa
, wachsen i
m Gegentei
nte
il auf der Schiene mehr und mehr
nd mehr in €i P |
in einen un o Mog

b aren K
lichkeit ostenzusa
ey gegeb mm e
sie zum gugtene-?’ ‘d‘:fﬁ die ,emsp;;hha ng hinein. Mindest ; T
strecken aufk eil in Nebenkla chenden Beférderu els fens ist bereits €% . da
des ausglei ommen, schon d f,5§€p, sowie auf t ngsleistungen der S¢ i“en‘b’en’
Gvemein%?lchendelx Grun dSate izitir geworden Sfuéen N?b‘enbahn en un ;:ﬂmg
Der Sut 1rtschaftlichkeit,v‘o‘n_z‘is der Belastb arke‘;t' und in paradoxer mkehno?
been pielraum einer ,,K en unteren Klasse und einer SO Ju verste! en
be wg;’ gaﬁ sich mit z’f!;t‘:}r:ori«entiemngu der GY?' ml‘fge‘trqgen werden Mm¥
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‘ en lukrativel '

auf die luk
rative
en Streck
rd g erlagert. Statt sich stirker d Bedi¢
‘ er fon -

der Fli
chen an
rof en. zunehm i
]gbamsiirzr::gen..Verkehrer;;agllfci der Kraftwagen i
wird dahe ergribt er erneut cly.e von Schiere und l‘n\;(/mer, meht gezwungenv :
wied dab ail 3}1: e:i kurz oder 1ar:; Vlercillienstmiighchkei‘oassecis'cms,ﬁi1 = b’eBorz’B bo
i3 WS s Vior eiten .der >¢ iene ie
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att die nacht ne Subvention aus allgemeinen Mitteln
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. % Der kiinftige -y ,

m Hintergr gen Y‘erkehry und Tarifp‘olitik wird sich daher,

Wirtsc h% Eund., immer wieder di¢ ‘Alternative LADb bau er Gem® in=
ei gleich tl%c_hk‘eit und Verbreiter? g des \\V-ettbewlerb s
twerbs zeitigen Sub ventio nen’ oder ,,V-er»engupg des Wetts

Yention 'l}"’fd g‘em‘einwirtsc 2ftlicher leich © ae Sub:
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d kein V€ ortlicher Verkehrspolitiker
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Carl Pirath und sein Werk
Von Prof. Dr-Ing. W. Lambert, Stuttgart®)

Blattert man in dem Geschlechterbuch der Piraths aus Hellenthal in der Eifel,

dann ist dort bereits im Jahre 1552 ein Heinrich Pirath als Reidemeister und Mit=
verzeichnet. Der

besitzer des Eisenhiittenwerkes Gmiind im Schleidener Tal
Ursprung des Namens ]ifft sich auf eine Abwandlung des Vornamens
- Peter bzw. Peterchen, wallonisch Pierot, zuriickfiihren, und wer Carl Pirath
gekanr}t hat, weif}, daf} er seinen Namen immer gerne in Anklang an Pierrot,
also E.’ler,;‘uth ausgesprochen hat. Die Geschichte der friiheren Eisenindustrie in
der Eifel ist auch im wesentlichen die Geschichte der Berufs= und Daseinsmoglich=
keiten des Geschlechts Pirath. Diese Industrie, die bis in die Romerzeit zuriicks
reicht und im Mittelalter und der’ beginnenden Neuzeit beriihmt war und eine

den “letzten

Quelle des Wohlstandes der sonst armen Gegend war, ging in
Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts ein, weil sie wegen Fehlens der Verkehrss
u?d Imn’SpDrtmqghchkreiten und der allgemein wirtschaftlich ungiinstigen Ver=
hiltnisse in den isolierten Kleinbetricben der Eifel der auswirtigen Konkurrenz
nicht standhalten konnte, insbesondere nicht der damals an der Ruhr stark auf-
Ilflo_{nmenden Ind.ustrie. Auch das Geschlecht Pirath mufite wie die iibrigen Eifeler
160 ttenwerksbesitzer — es gab im Jahr 1850 im Kreis Schleiden immerhin noch
Eisenerzgruben, 17 Hochéfen und 20 Eisenhimmer — den Hiittenwerksbetrieb
aufgeben. Es wandte sich zum Teil dem in der Eifel bodenstindigen Gerberei-
grevir]‘erbe o, zum Teil erschlof} es den Bleibergbau. Seit Ende des 19- Jahrhunderts
.SEC ten dann immer mehr Mitglieder der Familie ihre Lebenstitigkeit aulerhalb
1 D:l:r Heimat, bevorzugt in Berufen, in denen sic im Grund der kaufminnischen
unB wértschaftSt‘eCthChen Arbeit der Vorfahren treu bleiben konnten: so war
z.B. Carl P}raths Vater Landwirt und Gerbereibesitzer und sein GrofSvater
noch Eisenhiittenbesitzer und Fuhrunternehmer :
(Ci:;;clhp 15?;11,3 B'tt?}’ufsw§1hl ist sicherlich durch die Geschichte seiner engeren Heimat,
Eifel stark bZE:'lgﬁ E/tlrtschaftllche Not ungl die Mingel im Verkehrswesen der
Lebens Verkehllr.lst u‘h' i\l\:orden, ynd wenn er auch bis zum Ende seines erfiillten
" Blickwinkal dor \;clkn er geblieben ist, so sah er doch die Technik immer im
der V‘erkéhrSWirtsfh ?tvxllrtschaft.‘ So, wenn er einleitend zu seinen ,,Grundlagen
das menschliche Zuzl ) slagt; ,Der Verkehr hat einen sehr tiefen Sinn fiir
kennzeichnen kénn Sam(xin%n ‘el?‘en, W'O_b’ei wir seine Mission am besten dadurch
b 7 en, dal wir uns iiberlegen, welche Grunderscheinungen im
enschlichen usammen.lreb‘en von Bedeutung sind, nimlich die Férderun der
Lebenseintracht durch die Gemeinsch » namic i ne <
der, die Bekimpfur einschaft des Volkes und der Volker untereinz
ancer, dle vessmp s de.r Lebenszwietracht der Menschen untereinander nach
innen und auflen und schliefllich die Steuerung der Lebensnot durch die Volks=
w1rts§}1aft. Alle Absichten und Pline, diesen drei willensmiflig stark bedingten
Vorgingen einen groflen Inhalt zu geben, sind in ihrer Verwirklichung in hohem
‘Mae ‘abh‘angl‘g von d‘er Ueberwindung des Raumes durch den Verkehr. Er ist da-
her wohl im tiefsten Sinn der Triger und Mittler fiir eine Harmonie in diesen drei

+

NG : o . der : ; :
Nuch eine riraz vor der Deulse Torkolirsw s - .
Yy Nueh einem Vortrag v Deutselien VerkehrswissenschalUichon Gesellsehalt, Stuligart.
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mit seiner Forderung ernst war, daf} alle, di
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Grunderscheinungen. Der Verkehr hat nach. Piraths Ueberzeugung einem Ord- |

nungsprinzip zu dienen, ynd wer Pirath
e im Verkehr titig sind, gegen sich

der Erfiillung dieses Ord-

N

selbst besonders disziplinjert sein miissen, wenn sie

nungsprinzips einen Inhalt geben wollen.
dafd bereits anfangs der 20zer Jahre ein Inge-

nieur, der ja noch im reinen Eisenbahnzeitalter grof3 geworden war, sich die Frage
nach der allgemeinen Bedeutung des Verkehts fir das menschliche Zusammen=
leben stellte, und wihrend eines langen Gelehrtenlebens mit den Grundlagen der

Verkehrswirtschaft gerungen hat. Pirath sah dic Aufgabe der Verkehrswirtschaft
vion Anfang darin, die im Raum verteilten Verkehrsbediirfnisse durch das zweck=
mafBigste Verkehrsmittel zu bedienen?): .es muf’ erste Aufgabe der Verkehrswirtz
schaft sein, durch den richtigen Einsatz ‘der verschiedenartigen Verkehrsmittel

maflige Harmonie zu

zwischen Nachfrage und Angebot eine moglichst zweck :
g Jor dieser Anschauung hat sich Pirath schon

schaffen. In konsequenter Verfolgun )
als junger Eis‘enb‘a}?ningenieur 'fﬁ;ﬂ:!inge Verwirklichung des zu Beginn fier 20zer
Jahre noch unvorstellbaren Gedankens, der Betriebss und V?}-k\ehrs_dler}st der
Reichsbahn  kénne betriebswissenschaftlicher Behandlung zuginglich sein, als
erster mit Erfolg eingesetzt und durch seine gelungenen ,,'_Dur_chleu_chtungen uxﬁd
_ Arbeits: und Zeitstudien" eine. geistige Bereitschaft fiir die wissenschaftliche
Betriebsfiihrung bei der Reichsbahn geweckt mit dem Ziel, cine klare 'Vnorstellung
fiber die Einsatzz und Wirkungsbereiche der Verkehrsarten der R‘elch-sball(m zu

ewinnen.?) Vom Jahre 1922'an v‘eréffenflichte er, der Techniker, u. a. in kurzer

Folge die Abhandlungen
Anteil der Arbeitsleistung des Me

Verkehrsmittel 1) Verkel mittel ©)

Der Wirkungsgrad der Verkehrsmitt=c=s - i
- - 4 £ im Eisenbahnbetrieb ¢)

Verkehrsriickgang und Personalbe ;;Irl Fisenbahnbetrieb 7

Wissenschaftliche Betriebsfiihrung 1 i tmalicer Pri
nen jungen Eis‘enbahnmg.fameur amaliger Prigung

ewohnlich waren, die aber jamals schon .seinen pl?erragenden .thk fiir die
rklichen Zusammehhh’nge in der so iiberaus komplizierten Materie des moder=

Verkehrs erkennen lieBBen.
026 als Ordin

Es war zumindest ungewdhnlich,

nschen an den Leistungen der

alles Themen, die fiir ei

wi
ner ‘ ius auf d thm als Lehrstuhl
. arius auf den von ihm als Lehrstu

N‘?Chg-e?nﬂgzhiinnulnmdja\l;szémswesen benannten Lehrstuhl an der Techni-
£ar 1Isilochschule Stuttgart berufen worden war, griff er das Gesamtproblem
sc eVerkehrSWirtschaft auf.®) Er sah, daf die Dyn_amlk i Verkehrswesen,
roerufen durch die Motorisierung der StraBe, die Entwicklung des Luft-
h\crvohg und die Anlage von Leitungen aller Art, neue Verkehrsformen
erke ;tse Pirath behandelte aber nicht in der bisher iiblichen Weise einen Ver-

erlang; ’ d deren fiir sich a
hrstrager nach emle??hend‘e Betrachtung aller Verkehrsmittel, Damit fand er

€ . ein ?
lgnt‘”‘cfit?efﬁgeE‘Ef]feit fiir die Vergleichbarkeit der schwankenden Mafistibe
als 'ersrschiedenen Verkehrsmittel und schuf die Grundlagen, nach denen jedes
Jder vehrsmittvel fiir sich als Glied in der Gesamtheit der Wirtschaft eines Landes,
rk?n‘ents oder der Welt zu beurteilen ist. Indem er den Standpunkt vertrat,
! Neuordnung im Verkehrswesen eine Gemeinschaftsarbeit auf neuer
Terkehrswissenschaft tragenden Dis=

hen den verschiedenen, die V
hen miifite, forderte er die Losung dieser Aufgabe grundlegend

/,ol’lt .
3 _einer .
d2%7 dlage zwisc
7 linen,'vorausge

zZ3
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kannte, weif3, wie sehr es ihm selbst - -

Ilein, er ging das Kernproblem an und:
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schritt durch den Kraftwagen und das Flugzeug, die elektrischen Leitungen und
Pipelines neue leistungsfihige Beférderungsmoglichkeiten hervorgebracht hat, ist
die Beantwortung der Frage iiber den Wert der zahlreichen Verkehrsmittel im
Dienste der Volkswirtschaft ents¢heidend. Hier kann Piraths auf weite Sicht cin-
gestellte Synthese!) einsetzen, deren Ziel ist, daf3 jedes Verkehrsmittel nur im
Dienste der Volkswirtschaft den Platz beanspruchen kann, der ihm aufgrund
seiner besonderen Eigenschaften zukommt. In diesem Punkt findet er das bes
sondere Interesse der Nationalskonomen und Verkehrspolitiker, riihrt er damit
doch an die, aktuellsten Probleme moderner Transportgestaltung. "
Pi‘raths Gesamtdarstellung der ,,Grundlagen der Verkehrswirtschaft®, das Symbol
_seiner Lebensarbeit, hat seine Bewihrungsprobe in zwanzigjihriger Anwendungs=
zeit bestanden. Es spricht fiir sein kluges, weitblickendes und wohl abgewogenes
Urteil, dal trotz der mittlerweile eingetretenen ti‘efgre'ifend‘en Veranderungen
auf  politischem und wirtschaftlichem Gebiet alles Grundsitzliche in_seinen

Ausfithrungen heute ebenso richtig ist wie beim ersten Erscheinen des Buches. |

Es hiefle, dem Menschen und Werk Carl Piraths nicht volle Gerechtigkeit wider-
fahren zu lassen, wiirde man nicht von seiner Synthese der verschiedenen Vers
kehrsmittel im Dienste der Volkswirtschaft sprechen, von der von ihm teilweise
r\ec.ht.l‘eidremch‘a_ftlich geforderten Verkehrseinheit ,vom gemeinwirtschafﬂidlen
Prinzip, das ihm ‘ein ganz besonderes Anliegen war. In der Gegenwart nimmt
der Gedanke der Gemeinwirtschaftlichkeit wohl in den Arbeiten keines anderen
V':erkehrswissenschafters cinen so bedeutenden Platz ein wic in dem Werk Carl
Piraths.'8) Dieser Gedanke trat bereits in seiner Abhandlung ,,Verkehrsp‘olitik
pnd.'\/'verkehrs‘einheit“ 19} hervor und ging dann auch als wesentlicher Bestandteil
in sein Hauptwerk ,,Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft*t) ein. Dem dor-
tigen Kapitel ,,Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel im Dienste der Volks:
wirtschaft“19) " stellte Pirath den Satz voran, daf ,die verkehrswirtschaftliche
Lage unserer Zeit vielleicht durch nichts so st,ark gelzennZveiChnct wird als durch

zwei Tatsachen: Die stark abweichenden Meinungen iiber den Wert der zahls .

reichen Verkehrsmittel und das Bediirfnis der Wirtschaft, diese Frage eindeutig
‘b'eantV\_nortet zu sehen.” Piraths Ueberzeugung war, dafi hier nur die Synthese,
i}so die Zus,e}mmenarbeit der Verkehrsmittel zum Ziele fiihrt, wenn auch der
T‘e'lis'uc}l, bestimmte Wege fiir ihre Durchfithrung zu géhen, angesichts der zum
Siel noch starken Entwicklung im Verkehrswesen nur unvollkommen sein kann.

mg ug d Wesen dieser Synthese der Verkehrsmittel stellte er unter den Leitsatz:
,},3]&:1 ‘Ff ynthese hat in gleicher Weise den Eigenarten der Verkehrsmittel wie den

ediirfnissen der Allgemeinwirtschaft gerecht zu werden;" und alle Schiiler Pi-

raths kennen seinen beriihmten Satz, daf diese Synthese ,,in der Verkehrseinheit

lf<m}; das Gebiet einer Volkswirtschaft" ihren Ausdruck finden muf. Diese Vers

veh rseinheit umfaBt und verlangt: ,Einheitliche Bedingungen fir das Wirts
sc aftsg.‘ebahr‘en der Verkehrsunternehmungen, gleiche Verpflichtungen der Ver-
kehlrsrgutel der Allgemeinheit gegeniiber, gleiche Bedienung aller Landesteile
1\1/ac11< 'h'eni .Gmde ihres Verkehrsbediirfnisses, gleiches Entgelt fiir die gleichen
Nlerlter:s cistungen th:e Unterschied der Person und der Wirtschaftszweige.”
.Vackl lrath gveb,ep diese Fundamente einer Verkehrseinheit in erster Linie cinem

erkehrsmittel seine Existenzberechtigungg. In seinem Buch raumt er den ,,Ur-
Sacher}‘tmd Folgen der Umwandlung der Verkehrseinheit im heutigen Verkehrss
wesen :O) bl‘elfén Raum ein und’ zeigt in dem Abschnitt ,,Die Verkehrspolitik
zur E.r21e1}mg'~elpver gesunden Verkehrseinheit*2) Wege auf, wic die Verkehrsz
cinheit, wie sie in friiherem Sinne durch die Eisenbahnen gegeben war, wegen

0N
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der Vorziige, die sie in sich schlieBt, auch in der Zukunft erhalten werden
kénnte, So fordert er dort: ,Fiihrt die technische Entwicklung dazu, ein Vers
kehrsmittel durch ein anderes ablésen zu lassen, so kann und darf dieser Ums
wandlungsproze} nur unter der Bedingung vor sich gehen, dafl die bisherige
Verkehrseinheit im regionalen Sinne und der Grundsatz gleicher Verkehrss
bedingungen fiir alle erhalten bleibt. :

“Speziell der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung war auch auf der Haupt-

;’;esrsm.lmlung der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft im Jahre
0 ¢in Vortrag gewidmet iiber ,,Das gemeinwirtschaftliche Prinzip im Wandel

‘der Verkehrswirtschaft* 22). Hier hat Pirath seine Vorstellung von der Gemeinz

wirtschaft jm Verkehrswesen noch ¢inmal umrissen: ,Gemeinwirtschaftlich ist
im Bereich des Verkehrs eine Wirtschaftsgesinnung und wirtschaftliches Handeln,
38 aus volkswirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Motiven im Interesse der
Allgemeinheit dem Verkehrstriger Rechte und Pflichten auferlegt, die fern von
jedem Gewinnstreben sind, aber zu den Aufgaben ‘des 8ffentlichen Verkehrs
¢ine innere Beziehung haben. Diese Pflichten kénnen sich auf bestimmte Gebiete
und Bevélkerungskreise erstrecken mit dem Ziel, ihnen aus sozialen und sied=
1ungsp'oh‘cischen Griinden Verkehrserleichterungen zu Sonderbedingungen mehr
Oder, weniger unter Selbstkosten zukommen zu lassen. - Als Beispiele seien
aufgezsh|t. Fahrpreisermiffigungen im Berufsverkehr, Bedienung wirtschafts
sc_hw‘acher Gebiete unter Selbstkosten, die Bewiltigung jeder Verkehrsspitze und’
ie dezentralisierende Wirkung billiger Tarife fiir die Rohstoffe im Interesse
¢iher gesunden Raumordnung. Nicht dazu gehdren wesensfremde Aufgaben, die
staatss oder finanzpolitischer Art sind. In dieser Form steht das gemeinwirts
schaftliche Prinzip in unmittelbarem Gegensatz zu dem privatwirtschaftlichen
rinzip, wie es in der reinen Konkurrenzz und Mz.trktwirtschaft vertreten wird, -
eren Grundlage es ist, einen moglichst. hohen Reinertrag oder Gewinn zu ers
zelen und die mit Verlust verbundenen Leistungen abzulehnen. Es ist bekannt,
a3 beides in Reinkultur iiberhaupt nicht besteht, sondern sich mit_Schw.erg‘ewxcht
nach der ejnen oder anderen Seite iiberdeckt und stark beherrscht wird: durch
befl‘iebSWirtschafﬂiche Ueberlegungen. Ein Verkehrsur.lternvehmven, 'das beid‘e.n
esichtspunkten gerecht zu werden versucht, also einen Ausgleich he‘rbiex,ﬂ
Zufiihren sucht, um Gunst und Ungunst der Verkehrslage abzuschwichen, wird
nach  gemeinwirtschaftlichen Grundsitzen geleitet. .Em. Vverkvehrsunte.l::nrehm.en
aber, das nur der betriebswirtschaftlichen Z.wec'kmaBlgke{t Rechnung trigt, wird
Nach ‘privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten seine Arbeit leisten. Pirath kam

zu den Forde ! “den Lastkraftwagen mehr als bisher unter Auflage
i orderungen, cinmal ce den Verteiler- und Zubringerverkehr, auch

tiner gewissen Beford flicht i

i : erungspflicht in _‘
“er Eisenbahnen einzufiigei sum anderen den Krﬁft}:vagegaGuterfer‘nverkxehr
n einem V, . , ' einwirtschaftlicher Verkehrsbedienung zusammen=
erband zwecks gemel ' ,Nicht der Abbau der gemeinwirt

zufaggen, i tstellung:
8 Schloft mit dler Tt deri Druck und dem Einfluf} privatwirts

chrsmitteln ist das Gebot der Stunde und
olitik, sondern ihre Intensivierung
ttel in die Einheit der nationalen

schaftlicher Tendenzen bei neuen Verk
das Grundproblem einer gesunden Verkehrsp

urch zweckmiBigen Einbau neuer Verkehrsmi
Verkehrswirtschaft."’ ‘ - , ’
Dieses Ziel vor Augen, hat Pirath im Jahre 1953 in einer weiteren ' Abhandlung
»Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswesen" %), '¥) einen Weg zu zeigen versucht,
wie das Prinzip der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung auf den Kraft-
verkehr und auf die Binnenschiffahrt angewandt werden kann. Der Grund-
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gedanke hierbei . b ' )
ei war, durch die Erhebung besonderer Abgaben auf die Fern?

~ transporte des K
‘ raftverk
erkehrs und der Binnenschiffahrt Mittel zu gewinnen, U%
t=4 4

auch diese Verk ‘mi
: ehrsmitt o .
rémittel verstirkt in die Bedienung des platten‘Landes eins
{ T 7

- zuspannen, Pirath b
. T : i
rechnete die Belastung des Giiterfernverkehrs der Deutschen

‘Bundesbahn e

nahmen, Deil.lzrtfgolgremelpwlrts.ChafﬂiChe Lasten fiir 1951 mit 16%  sei ;

die Einnahmen im é:wwﬁe seiner Ansicht nach . der leimllta 11(; o, Se Elﬁ,

erheben und der Betra erblichen und W»erkgiiterﬁemveriehcru f rg z:enstsatfzs azu
g zur besseren Erschlieflung v‘erkehrsairl:ler %‘ebﬁie,'evm

allem aber fi .
r die Einri g
nrichtung und Subventionierung von Linienverkehren mit

Omnibussen
und L ;
astkraftwagen in den noch in hohem Male vorhandenes

eisenbahns und
die Binnenschi auch sonst verkeh
enschiffahrt verke rsfernen Gebiet ‘
der Binnenhifen rd.e: Chzlu% Pirath- im Hinblicke dlsiiltltf chilaﬂv‘%w‘en'd o 'E:l‘i
gx'uSglke.iChs‘abg-abe auf 80:,1 ringer- und Verteilerverkehr ‘enfféiclillt ‘emFm die
die . die Verteileraufgabé f}l begrenzen, sie jedoch an Schiene . ;ors,r Re
zg?en bS'oUte die gémé'in:];tsdﬁ?f?ir}l}nenschiffahrt wahmehmenunzﬁ S‘aer;
lisierbar  sein, - schaftliche Verk ; ]
bei der Eisenbahn Sﬁ? 2 sah Pirath nur die %IZESS‘: nung nicht Al F
’,C,151ch einer kaum’ﬁb‘ersiﬁu Verzlfclﬁten. Dann aber wiird?fi’erggaz’t S;z)lss() griuzr
der gewachsenen R ehbaren Fiille von Subventi k ) S0 32 ,
Aumor A ventionsprob - St
ordnung gegeniibersehen. Diese plfi(i)sulf\x;e:vliiiclil; E;C;lsttzl":: é

sein in die zu
nehmend:
bew: en Subventi e
ewerbs der Verkehrsmittel entionsanspriiche eines sich zerfleischenden Wett

Soweit Piraths Ansi
zur V‘erkEhYS‘einh;Sth}f\t,l un;l Stellungnahme zum gemeinwirt haftlichen P o
hfdtven an diesem P.rinz.an hat ihm spiter mancherorts sein byscd'a . ‘e{l mE‘Zl'[t,:
sihe alles von der Eis elpb zum Vorwurf gemacht und ibm : llr:gungs ?,S\‘is e>e;
Grundsitzen. Wenn au?h E}hn aus“‘.und von den in ihrem Za(:tc hevrorgetwq tﬁnftéﬂ
treten wird,; zwar die n ‘_1“ jungsten Entwicklung vielfachad* X‘ 'KI:lte 17
aufrecht zu erhalten abger.rﬁalf}Wutschafﬂiche Verkehrsbedien ie nsg: "t‘ﬁn
der Pirath’schen Idcol eI ihire Anwendungsgrenzen enge gt %run 513' Zdl. s
verkehr und Binneh ‘0}{1;}? entspricht, wenn die Unterstgellr i st-ech‘en, ¥ 1feta
um'stritten ist und eb esrc1 1 fafhrt unter das gemei‘nwirtschrfrtllg' ﬁucP \_nor} Kmhr
tarif diskutiert wird so eine Losldsung des Kraftwagentari flc e Prinzip Sﬁ i
gemeinwirtschaftlich‘énw\“}nn also alles in allem die %in arl ® .\{;Or'nd'E lsenjb‘a dn;
Mlttﬁln erreichbar sind -‘erkeherEdienuﬂg angestrebte %gelrl, . h o e
die Behandlung die? , immer noch nicht geklirt sirici1 - ﬁucd n}lllt andeé‘cl’l
Pirath eine frithzeiti es IS<c1hw1erigste'n Problems der \}CS(I)( sife t doc ffvesf, ab
Xbracht hat. ge Klarstellung wichtiger Grundséit;e‘edfesrw{;tesriheah:sgiﬁirtcik
n der Lauterkeit d i l o o |
zweifeln. So, w er Pirath’schen Absichten or - .
vYﬂLeqs sein, die :;1}11 ﬁ?gcﬁ?g‘ef jNied‘er feststelltg?d é‘gilfeer%zgi?hkanri. r‘lll(ema'nd
sk wird sich aber mit d ntwicklung im Verkehrswesen riickr T glfn
dlessr Entwicklung alteeiff . 3’ erkehrss und v‘olkswirtschaftlichgan?ngig Zu'nl?c yeen,
sen.” Letzten Endes s andersetzen und danach ihre Maf }fn usv?r gk
,(l:TTtsaChE End‘ Volleﬁduprfgcle‘ir‘le; ]{1/ mlirhWam-end davon dar}ga ;:cel}r:ﬁlfjl? in\::;;
0 fngrii er werden einer Verkehrseinheit sein - > l 1
ganze Sorge ging schlli(gf?lr'l’hwem sie nicht r'ichtigmgléferg:t ab?rda:yczzé e
schen Individualisierun ich nur dahin,-,;ob die starke D Wl'rk" dn S‘}im'f
bundene Wandel in derg\;m neuzeitlichen Verkehrswese Yna;rél dm der tec o ,
alter Verkehrsformen du .E;kehrs‘einheit als unabwendba:csusnh' fr 1’_ aimt]:E V‘efz
' rch neue lebensfahigere Verkeﬁtsarcbéict S;L{ ?a:griri%aen
f . \

Voraussetzungen fiir eine

~ ren Ringen um den wirts

, arbeitern bereits in den
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';:;’“rd hcllnzunwehmen ist, oder ob éip eine Fehlentwicklung bedeuten, die iiber
mit: '{) er lang zu grofien Nach"feilen fiir die Allgemeinheit und fiir die Vxerk\ehry
das ; Seljbst' aussc.hlagren kann“, wobei er allerdings davon iiberzeugt war, daf
: useinanderfliefen der Verkehrsarbeit in eine Unzahl von Unternechmungen
mmer mehr die v‘olkswirtschaftlichen Vorziige untergribt, die eine grofie Vers

1Behrs‘einheit in einem Lande bieten kann.
niagel muf} aber, um Pirath’ in seinem ernsten Streben um die Verkehrseinbeit
cht falsch zu verstehen, noch gesagt werden, daf3 die letzten Gedanken in
seinem Buch den Gefahren, die durch die Verkehrseinheit entstehen konnen,
lg)‘el'ten 2), Er sicht sie in dem moglichen Ausschlufd eines jeglichen Wettbewerbs
im der Bedienung eines grofen Verkehrsgebiets durch ein Verkehrsunternehmen,
\‘; der Hemmung der technischen Entwicklung und in dem Zusammenschluf des
Ee‘kehrspersonals Ju einem michtigen, die Wirtschaft beeinflussenden Faktor.,
Er fordert nur kein planloses Nebeneinander der alten und neuen Verkehrsmittel,
i}oﬁdern einen Gesamtplan — allerdings unter Einbeziehung einer materiellen
b'erkehrseinheit — der aber den gesunden Wettbewerb nicht auszuschliefen
Taucht, p _
i‘emen Ruf als V;erkehrswiss:enschaftller untermauerte Pirath nicht zuletzt auch
urch seine grundlegenden und in der Welt erstmalig durchgefiihrten Fore
schungen auf dem Gebiet des Luftverkehrs. Ex hat als erster erkannt, daf} die
schwere Entwicklungszeit fiir den Luftverkehr in den 20-er Jahren am schnellsten
“I}d besten iiberwunden werden konnte, wenn die Erfahrungen in der Verkehrs-
wirtschaft der iibrigen Verkehrsmittel nach wissenschaftlichen Grundsitzen fiir
den Luftverkebr ausgewertet wiirden, Durch die im Jahre 1929 erfolgte Griin
dung des V-erkrehrswiss‘enschafﬂichen Instituts filr Luftfahrt, das bis in den
2, Weltkrieg hinein als einziges seiner Art auF der Welt- bestand, schuf er die

intensive F
Aufgabe des Instituts war

n weltweite Verbreitung fanden.
odischen wissenschaftlich—en Bebandlung zu unters

es, den Luftverkehr einer meth )
werfen mit dem Ziel, ‘v-orausschauend seine Entwicklung zu fordern und allen im
Luftv‘erkehrsuntemebmungen in ihrem schwe=

Dienste der Allgemeinheit titigen ‘
chaftlichen Erfolg wissenschaftliche Erkenntnisse zur

orschungsarbeit, deren Erge

16 Forschungshefte

25) erlebt man wiederum die ganz€ Pirath’sche verkehrss
So hat er mit seinen Institutsassistenten und Mit-
930, also in einer Zeit, als noch lange
den konnten, die voraussichtlichen Verkehrs-
olper Lander und im Weltluftverkehr .09
Gestaltung der Weltluftverkehrsnetzes 25,0%)
Gesichtspunkten ‘ausgearbeitet.

Verfiigung zu stellen.

In den Forschungsheften
wissenschaftliche Systvematik.
Jahren 1929 und 1
keine Transozeanlinien beflogen wer
bediirfnisse und Verkehrsstrome éinz
untersucht sowie Vorschlige fiir ein¢

nach b(etriebstechnischen und wirtschaftlichcn 1
S?thn. im Jahre 1931 setzte er sich fiir eine Politik der Vereinheitlichung un

Zusammen fassung des W elthuftverkwehrs%.‘“) ein als Fundament fiir die Einrich»
n Verkehrsverbind'ungen, Laufen

~tung der transksontinxentalen und transozeant
en den Konjunkturschwankungcn der

wurden auch die Abhingigkeiten zwisch
Luftverkehr 25 00) ausgewertet. sowie

Wirtschaft und den V‘erkehrsbed(irfnissen im
ischen dem Luftverkehr und den iibrigen

" die Probleme der Zusammenarbeit ZW
i Ueberseeschiffahrt, untersucht. Weiter

Verkehrsmitteln, %) insbesondere d

erarbeitete er Richtlinien fiir die zweckmd
Standpunkt der Anforderungen des Verkehrs un
~und behandelte fortlaufend gruridsl'itzlich die wirtschaftliche

/

Rige Gestaltung von Flugzeugen vom
d der V‘erkehrswirtschaft‘-’5.0‘3)r
Betriebsfithrung auf

1
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den Flughifen %), =01y 51y #.19), deren zweckmiflige Ausges '
Raumlage“sowie die Grundlagen der Elugsicherung*’-‘".““)% Es Boglgttear}tuggte:s?g
ch‘un.gen. ub.er den wirtschaftlichen Einsatz des Flugzeugs oder Luftschiffs in
Abhingigkeit von dem voraussichtlichen Verkehrsaufkommen und den Selbst.
kost.en der Beférderung und deren Deckung durch die Verkehrseinnahmen 25,05)
Weitere Arbeiten befafiten sich mit den betriebss und verkehrswirtschaftlichen
Grundlagen des Schnellverkehrs in der Luft#.9%), dem Wirkungsbereich des
I‘i.}aﬁhtluftv‘erk-ehrs und dessen Netzgrundplan in Europa®.%). Wenn diese Auf.
(ziz; ;uhg drekr Frorschungsarl?eiten des Instituts auch nur einen ungeniigenden Abrif}
v,e;iyéehfzr\tviszgn’ TO fzclzlglt sie doch‘, in welchep wichtigen Punkten die Pirath’schen
L oswiss gza ;gntt 11c] ;eblén"‘\rbextven der Férderung und Weiterentwicklung des
Der positiven Entwicklung der Luftfahrt nach dem 2. Weltkrie i
) ‘ . g 2 LW g, als die tech-
?elf;?e? F 01§Schr1tte‘ endgiiltig den A_ufbau eines Weltluftverkehrsnetzes gestat:
, trug das Institut nach dem Krieg Rechnung. An die Stelle der fritheren
uqmlt%:'lb‘a;’en w1ss:en.sch‘aftlich{en Forderung des' Luftverkehrs trat immer mehr
::}1:; S11;1Eg t'ctier:;ng in Flas gesamte Verkehrswesen. Pirath hat daher den For-
schu \fheitel;ilic ‘ esﬂInstltgts in der \Yeise verbreitert dafl zwar der Luftverkehr
e w,erdelr: gt}p i%t \?urd, a'ber dariiber hinaus auch die iibrigen Verkehrsmittel
o .-d‘er‘ Z . Im Ver bau'f dieser materiellen Erweiterung ‘'waren die nichsten
Untervvel‘-teiluusaglme\l;ar eit der Verkehrsmittel gewidmet, beginnend mit der
Sraovertel r:ig les h‘verk:'ehrs zu Lalhlde durch die ,,Verkehrsteilung Schiene und
e V’erkeh:n.mz‘rsc I"lftllchen Gel‘)leten“ %.16) und dann der Unterverteilung
i M }?k’::ilten‘erdelslftHdubrc}il dl‘eb Untersuch}}?rg iiber' die ,,Voraussetzungen
Pirath legdor nichy s \}-e;lg tjsxcml';al\iz a‘ir.verk'ehrs 25.17)  die selbst abzuschlieflen
i\511(17&:}131(r:m:—riluhndnach dc_zm ‘Verweilen im Grofiraumverkehr noch auf die Schriften,
! niclft er sg.emellen.Nath.zrkrehrsp'lanung hingewiesen wird, dann geschieht
s et 1,3 L:ch}?f ie Arlzel,ten .Plr‘aths‘ liickenlos aufzuzihlen — dies kénnte bei
Sin 3. in Buct ogn v‘ejoffenthchten Arbeiten und rund 100 Zeitschriftenaufsitzen
O enin ur nh ru1:1 zligen geschehen — es geschieht vielmehr, um ein Gebiet
pleatzu l‘e‘tzfe en,h em Piraths Interesse schon seit langem, insbesondere aber
e inen letz en Jfl reg galt. Auch hier sah er nie zuerst die Technik, sondern
e nobe a rf;n.lteme rdnungs‘aufgabe“und Zusammenarbeit, . so, wenn er in
iiber an;tsellte n?itSYStlen}ll der S{edlungen *%) grundlegende Untersuchungen dar-
Hoer anst "I'rie wielchem Wleungsgrad die verschiedenen Verkehrsmitte] dje
el durch denmml}g und zeitliche Entfernung iiberwinden kénnen, mit dem
men’l g S..gS{lng‘sren Aufwand an Zeit und Kosten das menschliche Zusam-
meber, klarw Sungsrau{n zu erleichtern und zu férdern. Oder, wenn er in
dor Vene [er ystematik auf'gez'eichneten ,, Verkehrsplanung®?®") sagte: , An
kehrsbediirfn?s Saenung(;i scllpd alle Disziplinen beteiligt, die die Ermittlung der Ver.
Lo oedi und und die Gestaltung der Verkehrsanlagen im weiten Raum der
vapscaatt u Im engeren Raum der Siedlungen zu vertreten haben — dje
P.-o swirtschaft, .der Stadtebau und das Bauingenieurwesen —." ,
| J;;th:llgirgee.s w1§ie'nschaftliches Lebenswerk galt der Erforschung und Entwick-
wickrejterg w‘erl(? g(;l tiger Methoc_lep zur systematischen Klirung der immer ver-
Vet en B:l[‘l) .Zusammenhange im Verkehrswesen und der Aufgaben der
My gell' im Dienste der"A'llgememheit. Aus einer umfassenden Gesamt:
au heraus hat er in unermiidlicher und iiberaus fruchtbarer Arbéit fiir die
moderne Verkehrstechnik neue Grundlagen zur Beurteilung von {Sicherheit,
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Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Verkehrsmittel ge-
schaffen, die nicht allein fiir die Planungsarbeiten unentbehrlich sind, sondern
auch fiir die Verkehrspolitik. Viele der Bemiihungen Carl Piraths haben jhre
Friichte getragen, vieles ist auch nicht erreicht worden. Aber unbestreitbar ist, daf}
nach der auflerordentlich wichtigen Viorarbeit eines Otto Blum durch Piraths
Titigkeit die Erkenntnisse der untrennbaren Verbundenheit zwischen Technik und’
Wirtschaft und die Lehre von den inneren Zusammenhingen dieser Synthese in
weite Kreise des Hochschulnachwuchses getragen und den Fachkreisen und Prak- .
tikern zum Bewufltsein gebracht worden sind ). Seine Werke zeugen davon
und bilden die Grundlage fiir die Weiterarbeit, die nunmehr bei uns liegt, die
wir uns seine Schiiler nennen diirfen. Bei aller Trauer um sein viel zu frithes
Dahinscheiden ist es fiir uns tréstlich, dafl er sein Werk, Grundlagen fiir' die
moderne Verkehrswirtschaft zu schaffen und eine Zusammenarbeit zwischen den
drei Disziplinen Technik, Volkswirtschaft und Recht herzustellen, wirklich voll-
enden konnte, ) " :
Fiir Carl Pirath 1iflt sich keine schonere Wiirdigung finden, als die, die
ihm seine Freunde vom Waissenschaftlichen Beirat ‘beim Bundesverkeihrs:
ministerium zu seinem 70. Geburtstag in einer Festnummer der Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft dargebracht haben®). Es heifit dort: ,,Carl Pirath
hat in gliicklicher und harmonischer Verbindung der Anschauungs: und
Schaffenswelt des Technikers und Wirtschaft-Wissenschaftlers wertvollste Bei-
trige zum Awufbau ‘der Verkehrswissenschaft geleistet, die ihm in der
Geschichte dieser noch jungen Wissenschaft immer eine. fithrende Stel-
lung sichern werden. Klare Einsichten in die entscheidenden Tatsachen’ und
Zusammenhinge der so iiberaus komplizierten Materie des modernen Verkehrs
in allen seinen Erscheinungsformen, unbestechliche und kompromifilose Objeks
tivitit, strenge Sachlichkeit, hohes Verantwortungsgefiihl, aber auch innere Be:
geisterung fiir die Aufgabe sind Leitsterne, die stets gestanden haben iiber der
wissenschaftlichen Arbeit von Carl Pirath.” - = . o
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D ) ,
: a\?epf(lhf der Binpenschiffahet. Band 11,
tkehrspecht auf Binnenwasserstrafien.
vlenmmlentar zZur Rh‘eimschiffahrtpnolizei-

’ Org rdnungund Binnvensclﬁffahrtstraﬁen—
die nung unter Einbeziehung, der au
n.mitteldeutschen Wasserstrafien gel-

_tenden Binnenwassers

traflen -Verkehrs-

. ?{‘é\nung. Von Ministerialrat Gerhar
h1itz Koln—Berlin, 1956

In ein
ciner gieschich'ﬂichen
zuniichst dargetan, dafl

Einleitung wix
die Wurzeln der

Ver
bis ll‘:elf’lfslordn‘.unguvuf Binznlenwasserstraﬁcn
uf den Wiener Kongrefl zuriickpeichen,

zeiflich mithin mit de

Anfangen der

D&mpfsf:hiffahrt zusammenfallen. In der

ﬁbeﬁezm‘t mafpten die Rechtsvorschriften

nath die _Verkehrs'ordnu-ng wiederholt, -
entlich in Hinsicht auf die technischen

D‘mWfilz‘urngen, gedndert
ie unmittelbare Viorgin

werden.
erin der hentigen

f}e};zméSchPO war die .,gchiffahrtspolizei—
%b.lf ‘nung tiur das deutsche Rheinstrom~
Nebet vom 18. 1. 1939, die guch di€
Nebenwasserlaufe’ des Rheins in die VO

einbezogen hatte. Die

VO von 1939 war

ni 3
1;:? gemeinsam Vo 1L den Uferstaaten €1
en worden, da Deutschland “damals

a

Slclkfi ger Zentralkommission fiir

trof élhrt‘ausgletvefen war, Sk
zdem in dcanheinufetstaat‘en g

lautend.

die Rhein-
ie war aber
Jeich~

Ungefihr gleichzeitig mit dex RI m\-gchpo'

erging fiir die {ibrigen

deutschen asser-

Zg??e‘n (ohne Donau) die Deutsche Binnen~
2 ﬁSfahrtSpolineiv»enordnung vom
hDVO —, die weitgehend der Rhein-

SchPO angepafit wurde

amals ein ziemlich einheitli

. so daf} €S schon

ches Ver-

kehrsrecht auf den Reichswasserstra en

(ohne Donau) gab.
fal}?r Vereinheitlichung
tspolizeirechts bat
Kﬁmrdnung»en, die am
raft getreten sind, und

N :
trafienverkehrsordnung weitere

des I.’qimiensehiff‘
durch ' die’ beiden
1. Januat 1955 in

die Binnenwasser”
Fort-

sches
chritte gemacht. Insbesondere d1€ At

n .,
ehmende Motorisier

sich stindig stel
p jgernde
eine {iberarbeitung:

i ” ung . der Fahrzeugss
die erhdhte Fabrgxeschwindigkeit un:

Verkehr geboten

Die Rhein-PVO it

r&?;ht mehs auf den Nebenwasserlii‘u en
s Rheins, die in den Geltungsbréreicﬁl

d'el.‘ BSChSO .
einbezogen
land ist seit 1950 wi‘egaer

Deshalb kann sich die Rhein-SchPVO nur
auf den konv‘enﬁxor'\ell.en Rhein erstrecken,
lso auf den Rheinstrom voll Basel ab-
wiirts, wel die Rhein-SchPVO von der
ZKR eben ntir fiir die Rueinschiffabrt auf-
gestellt ist. o
Beide Vepordnungen sind in zwel Teile
aufgegliederts den allgemeinen un en
pesonderen Teil.

sind fast wortgleich Der I1. Teil dexr Ver-
ordnungen enthilt die auf den einzelnen
Schiffahrtsstm{&cn geltenden Sonder-
bestimmungen.

In die Darsteliung einbezogen ist ferner
dje seit dem 1 g, 1955 auf den mittel-
deutschen Wasserstrafien geltende Binnen~
: ~Vverkvehts~0tdn‘ung, so dafd
Interzrmenschiffsverkchr

Besonders < 1
fihrungen Gber 0%
pflicht und die Falirerflucht auf Wasser-
straBden sowie ilber die Schiffssicherheit
und - Gber Befﬁhigungswugni»ssc in
Binmenschiffahrt. ,
Der Verfasset legt pesonderenl Wert auf
tiindliche Darstellung.

eine allgemein vers }
ikt er sich beir der Et-

Deshalb beschrd
Srterung der strafrechtlichen Folgen von
Zuwiderhandlungren “auf die wese
Rechtsgmmdlngen
zivilpechtlich'en Folgen auf den Kollisions-
prozneﬁ" von Wassermeyer: ;
Zweck - des Kommentares
wesentlich prak ischer, admlich slien bei
der Schiffahrt peschaftigten Dersonen ein
urch die grofie Anzahl der
yorschriften zd sein. Das Werk erfofit das
cht auf Binnen~
5. Der Verfasser

er

jst ein

Raum lumzdeerkxehr I. Forschungs- und
Sitzungsberichter der Akademie fiir
Raumfvorsch'ung, wnd Lzmdesglar}‘ung,
herausgegeben von Kurt Briining,
Band IV, 1956, - Bremen~ orn,

v»orli‘egcnd‘e Band
-Sitzungsb»erichﬁe der

rschung und Landesplanung wir
e L ner langjihrigen und be-
wihrten Gemei‘nschaftsarbeit" des 1951
; eten Eorschungsa'usschusses Ver-
kehr vorgestellt. Er ist dem Gedenken

und verweist bel den .

'Die allgemeinen Teile

Drof. Bottger.
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Carl Pirath’s gewidmet, der bei seinen un-~
vergessenen Publikationen den Zusammen-
hiingen zwischen Raumordnung und Ver-
kehrsgeschehen ja besondere Aufmerk-
samkeit geschenkt hat.

Gemessen an der Tatsachs, dafl ,,nicht nur
die verkehrliche, sondern auch die raum-
ordnerische Situation "im Vergleich zur
Vorkriegszeit heute sehr viel komplizier-

ter und schwieriger zu {ibersehen ist®,.

darf man in der Tat in der griindlichen
Untersuchung der Ausstrahlungen des
Verkehrs auf die wirtschaftliche und so-
ziale Struktur unseres Lebensraums ein
besonderes Anliegen der modernen Ver-
kehrswissenschaft sehen. ‘
Insgesamt meun Abhandlungen, die dis
Bezugnahnie auf Verkehr und Raum ver-
bindet, sind vertreten. Sie kdnnen alle das
Interesse des Lesers beanspruchen, wenn-
gleich ihr jeweiliger Gegenstand von recht
unterschiedlichem Gewicht fiir die Er-
kenntnisse und Realisierung des raum-
ordnerischen Anliegens ist, ,die Lebens-
mdglichkeiten des Menschen in geistiger
und materieller Hinsicht so giinstig wie
mdglich zu gestalten” (C. Dirath).

Die erste Abhandlung (W. Linden) be-
schiiftigt sich mit dem Zusammenhang
zwischen ,Verkehr und Raumordnung”
schlechthin.

In einer historischen (bersicht macht Verf.
darauf aufmerksam, dafli Raumordnung
erst mit der Entstehung des modernen
Verkehrswesens zu  einem  Problem
wird. Gunst und Ungunst der Stand-
orte spiegeln sich in der unterschiedlichen
Grofie der Bezugs- und Absatzriume
wider. (Wir meinen freilich, dafl diese
Produktivititsunterschiede bereits in der
DPhase der motwendigerweise arbeitsteili-
gen Manufakturwirtschaft sichtbar wer-
den, nur dafl man in ihnen — entsprechend
der ' Wirtschaftsgesinnung des ordre
naturel — keine Bedeutung im Sinne eines
stz}alagspolitisch gestaltenden Eingreifens
sah.

Aus dieser historischen Sicht versucht
Verf. nun die Bedeutung der Eisenbahnen
fiir die Raumstruktur zu entwickeln. Er
gibt dabei zugleich einen sehr knappen
Uberblick iiber die Struktur dieses Vet-
kehrstrigers und stofit dann zwangsliufig
auf das Problem der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung, die dem Verf.
in ihrer alten, starren Form auf die Dauer
nicht durchfithrbar erscheint. Wiederum
zwangsliufig wird die Rolle des Straflen-
verkehrs in ihrer heutigen Diskrepanz zwi-
schen gesetzlich erlaubten und grundsétz-
lich moglichen Einsatzformen in die Ge-
dankenfiihrung hineingenommen, zugleich

eine Reihe von Vorschligen gebracht und
am Beispiel der Nebenbahnen gezeigt, dafl
auch der Kraftwagen im gemeinwictschaft-
lichen Sinne Verkehrsleistungen zu erstel-
len in der Lage ist.

Die Entwicklung des Kraftverkehrs zeigt
einen unbestreitbaren Strukturwandel im
Verkehrswesen, wobei Fehlentwicklungen
im Straflenverkehr nicht geleugnet werden.
Kurze Darstellungen zu den Faktoren
Straflendichte, Verkehrsdichte und Ver-
kehrsbediirfnis sollen erhiirten, dafi die
Entwicklung des Straflenverkehrs im Gan-
zen gesehen notwendig war und ist.

Es folgen einige Bemerkungen zur Binnen-
schiffahrt, ihrer Wettbewerbslage und zu
dem Problem ihrer Wegekosten.
Besonderes Augenmerk widmet Verf. dan-
kenswerterweise der Entwicklung und Be-
deutung des Transports in Leitungen, dex
infolge der Energiebedarfswandlungen in
seinem Volumen stindig zunimmt. — Wir
sind der Auffassung, dafl der Leitungs-
transport bei dem in der Industrie zu ver-
zeichnenden ,,Trend zur Edelenergic” die
Raumordnung erheblich umgestalten kann,
wenn wir bedenken, dafl gerade die
energieintensiven Produktionsstitten (—
soweit sie nicht Edelenergie verbrauchen
-) stark von Frachtkosten abhiingig sind.
Den Beschlufl bilden einige Bemerkungen
zum Nachrichtenverkehr.

Konsumfreiheit (vSllige?) auch im Ver-
kehr bei organischer Aufgliederung des
Verkelrsgeschehens sind die Forderun-
gen, die Verf. in seiner Abhandlung stellt,
die wohl richtiger als ,Verkehrspolitik
und Raumordnung” zu betiteln wire. —
Sie enthiilt insgesamt eine Fiille wvon
aullerordentlich anregenden Gedanken,
deren jeder -lingerer Ausfiihrungen be-
diirfte, um in seiner Vielgeschichtigkeit
und Problematik ganz erfafit zu sein, —
Auf Einzelheiten ausfiihrlich einzugehen,
verbietet sich leider im Rahmen einer Be-
sprechung.

Als nicht weniger ,problemgeladen” stellt
sich die folgende Abhandlung ,Zur Frage
der Aufgabenteilung zwischen Schiene und
Strafie” (P. Schulz-Kiesow) dar. Verf.
lehnt die herkdmmliche Ansicht, dafl diese
Aufgabenteilung durch ein ausreichendes
Tarifgefiille zwischen RKT und DEGT zu
erreichen sei ab, mit dem u. E. richti-
gen Hinweis auf die keineswegs durch-
giingige Kosteniiberlegenheit der Eisen-
balhn tiber den Strafienverkehr. Er pli-
diert demzufolge fiir eine vSllige Verdrin-
gung der deutschen Eisenbahnen aus dem
Nahverkehr, soweit dieser defizitir ist".
Erpeicht werden kann dieser erste Ansatz
zur Aufgabenteilung nach Meinung des
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Verf. durch eine Anpassung der Entfer-
nungsstaffel des RKT an die Kosten-

.struktur des Kraftverkehrs bei gleichzeitig

»ziemlich” kostengerechten Frachtsiitzen
der Bundesbahn auf Entfernungen bis
100 km und der EchShung der Mindest~
entfernungen auf mindestens 20 km, so-
weit es sich nicht-um geschlossene Ziige
handelt. Knotenpunkttarife der Eisenbah-
nen treten zu diesen grundsiitzlichen For-
derungen einer Tarifreform. Daneben
duflert sich Verf. zu den Problemen des
Haus-Haus-Verkehrs, des Eil- und Klein-~
verkehrs sowie der Nebenbahnen. Er
mdchte dabei keine schematische Auf-
gabenteilung — etwa in dem Sinne: grof}-
strdmiger Verkehr, Gleisanschlufi- wund
Knotenpunktverkehr auf die Schiene, Fli-
chen-, Eil- und Kleingutverkehr auf die

Strafle — verwirklicht sehen, sondern der .

jeweiligen spezifischen Leistungsart der
Verkelirstriiger gegeniiber einer bestimm-
ten Transportsituation Rechnung getragen
wissen. — So kommt er u. a. zu dem Schlufl,
dafl das gleichzeitige Auftreten von
Schiene und Strafle im Stiick- und Sammel-
gutverkelir, nachdem beide Landverkehrs-
triiger gleichermafien zur Betitigung auf
diesem Sekfor geeignet seien (7), am
besten durch eine Verbundwirtschaft ge-
15st werde, innerhalb  deren die Schiene
den Knotenpunktverkehr, der LKW den
Verteilerverkehr. iibernihme.

Auch in dieser Abhandlung sind eine
Reihe von Problemen enthalten,’ die aus-
fiihrlicher Diskussion bediirften.

Die folgende Studie wvon D. Helfrich
(Staatliche oder private Ausgleichskassen
als Ersatz fiir den Kostenausgleich der ge-
meinwirtschaftlichen Vierkehrsbedienung ?)
schliefit sich in ihrem Anliegen nahtlos
an die Fragen der Verkelrsteilung an. Ob~

"wohl Verf. bemerkenswerterweise die ge-

meinwirtschaftliche Betiitigung der Eisen-
bahn als — mindestens zum Teil —
ihrer wirtschaftlichen Struktur immanent
(und damit nicht im Gegensatz zu eigen-
wittschaftlichen Uberlegungen stehend)
bezeichnet, stellt er die Frage nach dem
Ausgleich  der gemeinwirtschaftlichen
Lasten.

Dieser Ausgleich ist den Verkehrstrigern .

gegeniiber denkbar durch staatliche Aus-
gleichszahlungen (globale Subventionen —
?ragwiirdig, Vergiitung von Sonderleistun~
gen — Problem der Kriterien). Sie miis-
sen wegen der Verfdlschung der Skono-
mischen Grundlagen: der Verkehrswirt-

. schaft jedoch abgelehnt werden.

Ausgleichszahlungen an die Frachtzahler
(Frachthilfe, evtl. ' Steuerdifferenzierun-
gen fiir Frachtzahler in stiitzungswiirdigen

Gebieten) bedeuten in ihrer jetzigen
Handhabung eine Begiinstigung des Schie-
nenverkehrs, jedoch keine grundsitzliche
L3sung des Problems. Private Ausgleichs-
kassen der verladenden Wirtschaft (Ze-
mentsyndikat bis 1945, eisenschaffende
und -verarbeitende Industrie) hingen in
ihrer Wirksamkeit von der straffen Or-
ganisation der Mitgliederfirmen und ihrer
Preisgebarung ab, die mit steigender Mit-
gliederzahl natiirlich immer schwieriger
wird.

Insgesamt glaubt Verf. nicht, dafl die vor-
genannten Ausgleichsmafinahmen der Aus-~
gleichsidee gerecht zu werden vermdgen.

In einem auflerordentlich instruktiven
SchluSkapitel weist Verf. u. E. zutreffend
nach, dafl tarifpolitische und betriebs-~
organisatorische Mafinahmen (z. B. Auf-
hebung der - Tarifgleichheit, Auflassung
von Nebenbahnen) zu raumwirtschaftlich
auflerordentlich negativen Standortdispa-
rititen fithren miissen. Er glaubt viel-
mehr, dafl es notwendig sein wird, ,,den
Verkehrslastenausgleich der Bahn .., aus-
zubauen sowie das Awusgleichsprinzip auch
auf andere Verkehrsmittel, namentlich
den Kraftwagen, auszudehnen wund auf
breitere Schultern zu verteilen.” ‘

- G. Isenberg setzt sich mit den Standort-

verhiiltnissen und der industriellen Struk-
tur auseinander und zieht einen Vergleich
zwischen den Verhiltnissen Nordrhein-
Westfalens wund Baden-Wiirttembergs
(- die wir freilich nicht als ,einzige In-
dustrielinder Westdeutschlands” bezeich-
nen mdchten) zur Illustration seiner Unter-
suchungsergebnisse heran. Von diesen
diirfen wir besonders die Feststellungen
vermerken, in ‘denen er auf die Standort-
faktoren eingeht. Seine offensichtlich
sehr griindlichen empirischen Unter-
suchungen zeigen, daf} unter den Standort-
beeinflussenden Gegebenheiten Probleme
der Arbeitskriifte und ,Fiihlungsvorteile®
eine steti¢ steigende Bedeutung gewinnen.
Besonders letztere fiihren zu neuerlichen,
von der Rohstoffnihe aber unabhingigen
Ballungen. Die Transportkostenabhiingig-
keit scheint in gleichem Mafle geringer
geworden zu sein, wenngleich sie bei
materialintensiven Industriebetrieben nach
wie vor eine grofie Rolle spielt.

Die Abhandlung von R. Hoffmann iiber
»Die Verlagerung der Personenverkehrs-
strdme im Bundesgebiet seit 1939" bringt
Verkelr mit Raumordnung wieder in di-
rekten Bezug: Verkehrsdichte als Indiz
produktiver Entwicklung = eines Wirt-
schaftsraumes. Auch der Personenverkehr,
sein Umfang und seine Vertellung, als vom
Wohlstand abhiéngige Grofle, kdnnen in
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diesem Zusammenhang aufschlufireich
sein. - .
Verf. geht den einzelnen Verkehrsverla-
gerungen mit Hilfe anschaulicher Skizzen
nach und zeigt, in welchem Mafle ver-
schiedene Ursachen (Bau ein€s neuen Ver-
. kehrsweges, Veriinderungen der Tariflage,
Umsiedlung und Anderungen der Staats-
grenzen) auf sie eingewirkt haben,
»Die verkehrsarmen Teile des Bundes-
gebietes sind, ... mit den wirtschaftlich
schwachen und zuriickgebliebenen Teil-
riumen identisch, wobei ihre Schwichs
und Zuriickgebliebenheit auf’ihre Rand-
lage, auf ihre fiir die Verkehrserschlie-
flung durch Eisenbahnen ungiinstige Ge-
birgslage, auf die Kargheit der natiirlichen
Bedingungen ... und daraus resultierende
Menschen — wund Verkehrsarmut oder
gleichzeiti¢ auf mehrere dieser Griinde
zuriickzufithren sein wird.”

Der folgende Aufsatz von C. Pirath ,,Die
landwirtschaftlichen Gebiete als Objekt
der Raumerschlieflung® ist ein mit raum-
ordnerischen Folgerungen versehenes Re-
sumé einer 1954 verSffentlichten Unter-
suchung. '

Es geht darum um die Frage der Auswir-
kungen einer Auflassung von Nebenbah-
nen in landwirtschaftlichen Gebieten,
wenn der Ersatzverkehr durch den Last-
'kraftwagen iibernommen werden soll. Kri-
terium sind nicht bestehende Tarife, son-
dern die Art der Verkehrsbedienung und
die Kostenlage der Verkehrstriiger Eisen-
bahn und Lastkraftwagen. ‘

Es ist verstdndlich, dafl bei der Unter-
suchung von insgesamt vier Nebenbahn-
einflufigebieten mit einer Anzahl von An~
nahmen iiber Entfernungsstufen, Aus-
lastung etc. gearbeitet werden mufite.

Das Ergebnis zeigt, dafl die Auflassung

der Nebenbahnen den Giiterverkehr die-

ser vier Riume erheblich verteuern wiirde,

wobei nicht gesichert ist, dafl die Beschaf-

fenheit der Strafien einen vollen Ersafz- -
verkehr garantiert.: Gemessen an der

raumpolitisch so auflerordentlich wichti-

gen Funktion der Nebenbahnen kann eine

Auflassung zumindest fiir den Gliter-

verkehr volkswirtschaftlich mach, Ansicht

des Verfassers solange nicht vertreten .
werden, als Dezentralisation der Siedlung

'und Wirtschaft (schbechthin) Ziel der

Raumordnung ist. o

Die Gedanken, die in dem Aufsatz von
I. Esenwein-Rothe iiber ,Dis raumwirt-
schaftliche Bedeutung von Stichbahnen fiir
sekundire Wirtschaftsgebiete” enthalten
sind, wurden bereits in Heft 2/1956 der
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft be-
sprochen. Es darf auf diese Besprechung
verwiesen werden. :

Eine zweite Abhandlung von R. Hoffmann
befafit sich mit der Bedeutung der Auto-
bahnen fiir die Raumordnung.

Die Autobahnen kdnnen nicht ohne weite-
res als nur die Zentralisation oder nur die
Dezentralisation férdernd angesehen wer-
den. Sofern sie ein Netz von einer ge-
wissen Dichte darstellen, (— was freilich
heute noch nicht der Fall ist —), hiingen
jhre Wirkungen ganz von der Lage Im
Raum ab. Dennoch: lassen sich gewisse
Merkmale herauskristallisieren, so z. B.
dieses, dafl ein mdglichst geringer An-
schlufistellenabstand im Sinne der Raum-
aufschlieflung positiv wirkt, wobei natiir-
lich dann alles von der Art der Zubringer-
straflen abhéngt.

Wenn Verf. auch an mehreren Stellen sei-
ner Studie zutreffenderweise darauf ein-
geht, dafl Autobahnen siedlungsdezentrn-
listerend wirken, den Fremdenverkehr be-
leben und insgesamt fiir den individuellen
Personenverkehr grofiz Vorziige aufwei-
sen, so wiire doch ein Hinweis auf die
Tatsache, dafy sie zur Aufschlieflung wirt-
schaftsschwacher Gebiete, die beispiels-
weise iiber unerschlossene oder nur ge-
ring. ausgebeutete Rohstoffvorkommen
verfiigen, (— wir denken hierbei an holz-
reiche Gebiete, sowie an Réume, in denen
Rohstoffe wie Steine, Erden usw. auf ihre
Ausbeute warten —), wenig lelsten kénnen.

,Zwdlf Wiinsche der Raumforschung an
die Verkehrsstatistik” (O. Schlier) bilden
den Beschlufl dieses Sammelbandes, der
— wie schon bemerkt — eine auflerordent-
liche Reichhaltigkeit an Einzelproblemen
enthilt, so dafl der Rezensent es bedauern
muf}, nicht in der ihnen gemiflen Ausfiihr-
lichkeit auf sie eingehen zu kdnnen. Wir
haben eine Fiille von gedanklichen An-

regungen aus dicsem ansprechend aufge- -

machten Band mitgenommen und kdnnen
ihn fiir jeden verkehrstheoretisch wie ver-
kehrspolitisch Interessierten sehr emp-
fehlen. Dr. Seidenfus
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~ Die Aufspaltung der Frachtsiitze
in Streckenfrachten und Abfertigungsgebiihren
und die Problematik dieser Frac‘htsavtzbil‘dungsmethode

Wie die Notwendigkeit der Tarifeinheit fiir die wirtschaftsstarken und die wirt-
schaftsschwachen Gebiete von den deutschen Eisenbahnen niemals bestritten
wurde, so gehdrt ihrer Meinung nach auch die Entfernungsstaffel zum wesent-
lichen Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik. Die im
Vergleich zu anderen europiischen Lindern spite Anwendung der Entfernungs-
staffelung fiir den gesamten Eisenbahngiitertarif in Deutschland erklirt sich aus
der Teilung des Reiches unter verschiedene Staatsbahnsysteme. Erst die Vers
reichlichung der Linderbahnen erméglichte auch in Deutschland den allgemeinen
Uebergang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die Reichsbahn betrachtete von
Anfang an die Entfernungsstaffel als ein wirksames und notwendiges Instru-
ment zur Férderung der Dezentralisierung der Industrie. Die duflerst positive
Einstellung der deutschen Eisenbahnen zum Staffeltarif erklirt sich daraus, daf3
bei dieser Form der Preisdifferenzierung sich auch nach dem Verlust des Voll-
monopols immer noch die gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Eisenbahnen
weitgehend mit ihren betriebswirtschaftlichen Interessen decken. ‘

Dic von den Eisenbahnen fiir die Giiterbeférderung erhobenen Frachtsitzie
setzen sich aus der Streckenfracht und der Abfertigungsgebiihr zusammen. Die
Streckenfracht soll die entfernungsabhingigen Kosten der Eisenbahn decken.
Letztere entstehen durch die Zugforderung und einen erheblichen Teil der bei
der Zugbildung anfallenden Ausgaben. Fiir alle auBerhalb der reinen Strecken-
leistungen liegenden Aufwendungen erheben die Eisenbahnen Abfertigungs-
gebiihren. Die - Abfertigungsgebiihren stellen bei der Eisenbahn das Entgelt

-, fiir die entfernungsunabhingigen Selbstkosten der Giiterbeférderung dar. Es

handelt sich hierbei um die vollen Aufwendungen, die bei der :Abfertigung
entstehen und um einen relativ kleinen Teil der Zugbildungskosten.

Aus den stindig ' verfeinerten ‘Erhebungen iiber die Selbstkostenstruktur der
deutschen Eisenbahnen in Abhingigkeit von der Entfernung geht einwandfrei
hervor, daf} trotz der 1950 und 1951 erfolgten Verschirfung der Entfernungs-
staffel bei den Entfernungen 100km die Abstaffelung der ausgerechneten Fracht-
sitze weitgehend der vertikalen Kostendegression der Bundesbahn entspricht.
Das gilt jedoch nicht von den Streckenfrachten und den Abfertigungsgebiihren.
So reichen die Einnahmen der Bundesbahn aus den Abfertigungsgebiihren nicht -
entfernt zur Deckung der Abfertigungskosten und der entfernungsunabhingigen
Zubildungskosten aus. Umgekehrt liegen die Verhiltnisse bei den Strecken-
frachten. Ein nach den Selbstkosten ausgerichteter Tarif miifite somit einen
wesentlich hoheren konstanten Tarifbestandteil enthalten, als ihn die gegenwirtige
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