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raUmes der E d . BUchbesprechungen 
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und Wirtsehaf%Ii~h~~ ihre~ geogcaphis ---:. __ --"-__ ~ ______ --
I'm Schl'ußfl '1 . BedIngtheit". ehen LÖsungs "gI" h Vi r' 

~Erde in i1~~er (DhIe 'Wirtschafts ,. k,ehrspl' hf- lC kdten zu akfoueI1en 1 ~ch 
. eographischen S andeIs_ und raume der zwis h 0 emen bidd. Ein Verg el 
Iecht:ung) truktu vcrkeh Wirt c henf Eisenbahnen und Elektrizitäts' 

stimmt'e 'Ka:~~Iie;ß1ich vre~~~ in ihrer V~:: leb sc a t lag nahe; denn beide leisten 
o.:-dnung der l\V~'en ZUr typor,ht. Verf. be- beidns'b,?twendige, "öffentliche" Dienste, 
raume ~u find lrtschafts_ U dhschen Ein- nur ~ let'en nicht speieherbare - oder 
Wird am B' en: Die Mö !1 V:erkehrs_ Leistu~ö Ausnahmefällen speicher~ared-; 

Vor neuen 1(01'!' 'J" 1. I I> . 'n lZCP IOnen Im IIS'Cllua 10- orsonontant:, 183 

Deuts hl eISPlel d ghchkeit h' K,os"~ 5en an, ttnd bei beiden wIrd .1 C and 'ex es Bund ~exz,u l'<Onstr I t d tlieh 
Es gibt. . emplifiziert. esrepubIik hohen AU: u: durch den außero;- .en 
Vi F 1.n dlleSoem B D' ntet1 fll{er Kosten def!ermlntert. 
'lT~n eststeUun uch ei:ne lle ersten b . d U ter' 
weise zUSfa d gen, die auf ganze .Reihe sUch'ltng h b el en HaupttJeile, der 11 cl 

Binsicht des\r, eg'fekommen s~~r lOrigineIle ElektriZit'.~ 'e~ eine - für Eis,enbahn: ' 
alle denkmi5gu er . kann :nat . Die ~lelll'e fÜhrve a sWlrtschaft g.etren.nt dur [,e 
r~ck~ichtigen d~en ~nd real,~~~;,mkiiß nicht steIIung d sorgfältig,e systematische Drw 
mJtemander' ]e. ClBndel .I,'a te.n be- v,erhält· er Angebots- und Nachfrag,e' 
z,:- anderen Vierb~nden; die und Verkehr Vioraus~l~se, der betriebswirtschaft1ich~ 
~~rtschaft) isfevfelchen (Ind At ~grenzung der Ta :/lUng,en IUnd Maßnahmen sow~~ 
willkür mO-öll' ° t nicht I()hn~ US. rle, LBnd_ hauPts··rhll~esta1tung zum Inhalt, wobel 
Lek 5 eh "b " eIn S ac Ich d' lT • der h türe des Budh .t"1 ler wir hab e gewisse chweiz b h Ile v'erhiiltnisse t:t1 
...J;,er die notwend"öes doch empfuedbei der Den v: k e andelt werden. ~ 

eise gdltnden l s'en Abgrenzten n 'en, daß die im erd e!lrswiss,enschaftler mag primat" 
l!nters'uchu:ngSb 'Y0rden sind gen in der \lIergleiche ~ten Raupüeil durchgdühdrf:C 
~mander zug,eh~v:lch ein Räch 1aß der Markt_ u~ e <!eg,enübersfellung er 
o:-uem konnte. ~ngen Tatbestit maß an W,enn der V? Prelss.fruktur interes~ieren; 
dIe den \l;erk h Es sPricht . rden er- den 'teil Zu e;fassler In di,esem abschl1eß'~ 
in eine Verkeh r auslösendenVSet es dafür, aus den P . em Erg'ebnis klOmmt, da~ ~t , 
men. Man mUßsg,eographie m't rebung'en v.:!rtschnft ke1S!iormen in der Elektdzltats 
d1ese "neue" S' h de~ V:erf. d~ k/:fzuneh_ flfr die P °bnlkoote Lös'Ungsmöglichkeiie

h
n 

~oiiekns . VOrIes~~J' ~!b ja schon ~n vn~'ein, tucht loder 1:10 eme im Eis'enbabl1V1erke r 
in er ~hrsg,eographie ua er Sj,edlung~_' tcht- SIO darf d nu: begr:enzt ableif!en lass,eIl, 
h b eInem ,ersten v: ngelegt ist (189?d Neben Za as ~lcht Überraschen. 

a en. ,ersuch Dr;a1is~ert;~ ~rifDechni~helchen . Unt'erschioeden in der 
Clillude " K ' . Seldenfus rund dafür e:r: EInzelheiten wird tl: 

T .<1.. asp n ~!lß der EinfL !f erster Linie angdühr i 
SChdffestaIlJu'ng 'd~) ~I .ne~riebs_ IlIUld le .Pveisg'est~l der öffentlichen Hand 8ctl 

\ 
ijU: .. tlI:(cl~'edr dn,e.r Eis'flnbah:~l'laIzitä~w_irt_ ~,gleich gräß t~ng bei den Eis,enbah~e!l 

., J~ lflnst S "' •• I S ~: <1. WIrtSChaft. D er l~! als in der EJ.ektrizita~fs' 
. träge Z'Ur Verk h e, chweilJeris t.._J:'aSiCIr gestalf.·_" beill's fUhrt dazu, daß :1'~ 1811. : 

Bern 1957 ,e rswissenschaft BCI«: Bei"; !!e d ·"'U5 d UJ1C'" 
. , dt 51 EI n g'emei " en Eisenbahn:en VIO~ 

ZU den Vlordri "I' h ' E01gt, Währ:'dlrt.SehaftHch'en Grru.ndsiitpC'Jl 
g,ehört" d n5 1C en \l;erkeh tri:~tri~itiits:Xrts~f Ziel:,e~;,ung. in 1'~ 
kÜ~ftig~nGe~~1~uooPiiischen L~~:eblem~n die SWirtschaftlich a. t prlmar eme JJ t 
tanfsystlems ung des Eis'enbah rn dlle d' mID.l1opoliill.nl' eIst. Andeverseits s~hh 
Werden k ,\lIOn dem mit Th h ngüter_ lief E1ektdzit"t l~e Stdlll11g, del'en SIe 
wie', dann,. daß es sieh ec. t g,esagt Sr reut, bei da SWlrtschaft /nach wile VIOr 
in ~fn g'eKm~mWirtschaftli~hso\\';elt ~s V10r- nu'}!~stidi1utilOnsle'elanst1?~h .. nen lnroI«'e ,öröße:tle: 
f ner nSoe beI' d orIentiert i t 5e:n 12at t ;; I> Oe" 
riedi«ende L" , In 'et. Soll ~l'n bS ' k en Ab h' a 'und der IIUlb 

d 5 osuu« rl ~ cl .., e e Uroonz sc Irm,uuö . Tr~tV 
ad es der Aussc1·?,e,un 'en werden b - Das 1'1 nur n'oc!t ;; geg,en dIe ßIV 

keiten, die nicht nur ciPfufgds .alIer Möglich: sch f lehlen eimer !ruf schwacben Füßen· 
und Erkenntnisse aus t~tCl ,:'e Erfaht'l(ug'en für ad~ a~ge}.eitete:UsGder Elektrizitätswjg~; 
sondern auch aus em vlerkehrsW'esen Eis'enb~h etriebs_ u~d'e~r<l~lchsanweisunjJll 
zw.,eigen r'ehoten w,er<ldnednerkeo::' Wirtschafts~ der U .. uverk'ehr m' d arlfgestaItun~ t D 5 t d n,crs'uchu . In ert aber den Wer 

le Vlorlieg,ende linte Si h nn en. Üb:I!~~ die liQg~;cl:isnehswegs herab, S~I1; 
1:lier Dissertat10n _ ~'~~ ung - dne Ber- die .R,suugen des v: c Iußiiolgerung ~e 
dankbarer begrüßt d deshalb um so faeh lchtigkeit d e;fassers und bestäfJgt 
der Fragestellung a:,e~ en, weil sie VOn setz erhobenen li(: In letzter Zeit mebt' 
weise die EJ,ektriZitä:sge~~, IOhb beispiels_ de ungen der E' lorderung, die Voraus' r 

I WIr sc aft gewissle du~ch~~dsätZlich:~bsh.ntarifpoIitik V1OIl. / 
en en. D' elfe her neu zU 
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Vor neuen Konzeptionen 
im Eisenbahn~Personentarif? 
Y on Dr. jur. Ferdinand Nie ße n, Köln 

. Die cl . . . Yorbemerkung 
. e'Utschen E' b h .. 

Satz Z'LI. der 1 ls,en a nen können sich in den letzten Jahren - sehr im Gegen" 
g'en. Uebe ~st~n Nachkriegszdt - über eine mangelnde Publizität nicht bekl.Y 
G.espräche r anffragen des Eis,enbahnverkehrs werden seit längerer Zdt intensive 
A.1e:ußel'Un 'Unter Beteil~gten und Interlessenten geführt. Mehr,ere Ereignisse sowie 
Tagen die~:~ ~aßg:ebhcher Y'ertr'eter der Verkehrspolitik haben in ~en jüngsten 
erScheint ,e d . er,elch sogar ausg,espl'Ochen aktuell werden lassen.· Vor allem 
tarifes Stell <mach angezeigt, zu Problemen des deutschen Eisenbahn"Personen" 
1 A. ung zu nehmen. 
• 1111S ., .. 
Jubilä~~ 1957 h~ging der deutsche Eisenbahn .. PerslOnentarif .ein SOjähriges 
einheitIic' Am .1.~. 1907 war,en von cl,en damaligen deutschen Staatsbahnen 
hatten b ~e T.anfsatze (slOg Reformtanf) zustandegebracht worden. Vorher 
5ätze b ,Cl den 'einzelnen Staatsbahnen von ,einander abweichende Einheits" 
handluestanden: Die seit länger,em ang,estr,ebte, aber ·erst nach vielen .v,er .. 
sätze ~gIn er~lelte Einigung über di,e ,einheitlich anzuwendenden Einheits .. 
z'Usam er '0 ~~e 1m aIIg,emeinen .auf der: Grundlage, daß dioe in idem größten 
R.ückf n;?t.hangenden Netz, dem pr,eußisch"hessischen, g,eltenden· Sätze für 
250/

0 
da r darten (gültig für au'e, auch SchneIIzüg,e, mit einer Ermäßigung von 

Wonn ,es oppelten Fahrpreises. der Personenzüge) halbiert lind die SIO ge~ 
n'eug ehE Satze als neue Einheitssätz·e für Personen" und Eilzüge (eine d<lmals 
Sätz' e~t a f,~ne Art zuschlagfvei:er Schnellzüge) angenommen wurden. Diese 
Kla e ·es Sogenannten Rdormtarifs betrugen in der 4, Klasse 2 Pf, in der 3. 
. SSe 3 PE, in der 2. Klasse 45 Pf lind inder 1. Klasse 7 Pf. 

2. ~~ 1,3i 5b 1:57 fand der erste :Uch dem Buridesbahngesetz fäIHge V,orstands" 
\1;erk Sh Cl der DB statt. Alter und neuer Vorstand und Bundesminister für 
lllatis'~h! 1the~ bei den v'erschiedenen zugehörigen V:etanstaltungen pl'ogram .. 

I stärk {klarungen ,ab., Diese spl'echen u a von der Notwendigkeit e1ner 
Stei eren a~fmännischen· Ausrichtung des. Unternehmens, ,einer fühlbaren 
eig/,~run~ s,emer Einnahmen, selbstkostenechteven Tarifen und einer möglichst 
durchend °Gs~~ntragung des ßers.onenv,erkel1rs ohne weitere Alimentierung 

'en uterverkehr. .' 

3. Am 12.6.1957 l1atder Y I d ·h· B d b h v: hI" des Y; r t d \ d . , ,erwa tungsrat er Deutsc !en unes a n ,orsc age 
ber.~t.eiQn sDa~ ,es e1r

1 
DB für TariEerhöhungen im p'ersonen" und Güterv·erkehr 

.. . liese S'O en im G M h' h . M' DM d 260 Mio DM im P, . ·anz'en 'e vemna men von 750 10 .' avon 
werden. GJ.eichz'ei/rsonenv,erk,ehr bringen. Es saUen die km"Sätz'e erhöht 
werden. Am 19. 7. 11~7s',?11 dder Tarif in verschiedenen Punkten vereinfacht 
gemein' vor die Presse Is

t
t ·er Vorstand der DB mHseinen VlOrschlägen alI" 

'. Bg. 1 
. ge ret,en. . . 
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4. Seit kurzem beginnt im übrigen die Presse Teile des sog Ottmann~Gutachtens 
zu veröffentlichen. Dieses Gutachten über die DB, das der damalig~ Präsident 
des Hauptprüfungsamtes der DB, Dr. Ottmann, im Auftrage der Bundes. 
regierung in Zusammenarbeit' mit den Wirtschaftsprüfern 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 zugänglich gemacht worden. Dies soll nach 
Aeuß,erungen des Bundesvlerkehrsministers auch künftig nicht g<!sch<!hen. 
E~emplare dies,es als str,eng vertraulich gekennzeichneten Gutachtens zur be. 
triebswirtschaftlichen Durchleuchtung der DB scheinen aber in die Hände 
vün Außenstehenden gelangt zu sein. Inzwischen hat sich auch der Bundes. 
verkehrsminister selbst in der Oeffentlichkeit auf Feststellungen des Gut. 
achtens berufen, und die Presse bringt Auszüg'e (z B Hamm in der "Frankfurter 
Allgemeinen" vom 21.6.1957). Danach soll Ottmann nachdrücklich vor der 
Ansicht gewarnt haben, "daß die Bundesbahn nur ausreich'ende Verkehrs,," 
mengen brauche, um gesund zu werden". Ottmann erkenne zwar an, daß 
alle mit hohen Fixkostenarbeitenden Unternehmen an dner guten Ausnutzung 
tihrer Anlagen interessiert seien, weise gleichzeitig aber auf eine ganze Reihe 
von Punkten hin, die bei der Bundesbahn das Interesse an einer lreinen 
M'engenkünjunktur unter einem ander,en A~pekt erscheinen lassen". Der 
Verkehrszuwachs tr·effe häufig auf Engpässe, zeitweise vIerschärfe er oft die 
Y,erkehrsspitzen. Auch wenn der Betrieb an einigen Punkten noch aufnahme~ 
fähig sei, würden an anderen Stellen durch MehrV'erkehr doch bereits Sprung. 
kosten verursacht. Man müsse deshalb mit der gener,ellen Behauptung, daß 
jeder Mehrv,erkehr der Bundesbahn die Ertragslage verbessern würde, vor. 
sichtig sein: Es käme nicht so sehr auf MehrV'erkehr schlechthin an, sondern 
,auf: Gewinnung von Verkehr, der keine zusätzlichen Küsten verursache; 
Y,erzicht auf Verk'ehr, wenn dadurch dne nennenswerte Kostensenkungerzielt 
werde (Y,erkehrsmengenaustausch sei wichtiger als Verkehrsmengenerhöhung); 
Rationalisierungsmaßnahmen mit dem Zideines Abbaues der Fixkoster; 
kostengerechte Neugestaltung der Tarif'e. 

Wenn diese Gedanken bei maßgeblichen Stellen Gehör finden sollten, dürften 
gewisse Aenderungen der bisherigen Tarifpolitik zu 'erwarten sein, zumindest 
wird das Ottmann~Gutachten die laufenden Tarifgespräche beleben und· 
befruchten. 

Die Yordringlichkeiteiner Erörterung der Pers,onentarife"ergiht sich aus ihrer 
im Verhältnis zu den Gütertarifen größeren Publikumsnähe. Y,erglichen' mit 
Steuern wirken Personen tarife wie direkte, Gütertarife mehr wie indirekte Steuern. 
Erfahrungsgemäß wird jede Aenderung der Personentarife, die zu Mehrbelastun~ 
gen der Reis,enden führt, in der OeHentlichkeit mit besünderem Nachdruck dis~, 
kutiert und bekämpft, während 10ft gewichtig'ere Belastungen der Y,erfrachter aUS 
:Aenderungen der Gütertarife wesentlich sachlicher und leidenschaftslos·er hill" 
gepommen werden. Bez,eichnend ist, daß inzwischen (19. 7; 1957) die Vorschläge 
der DB vom 12.6.1957 für die Anhöhung der Gütertarife die Ständige Tarif" 
kommission bereits, ohne nennenswerte Aenderungen zu erfahren, passiert und 
damit 'eine gewichtige Hürde genümmen haben; Die Personentarife hängen in 
der Erörterung dagegen noch weit zurück ", 

, Aus dem umfangreichen und komplexen Fragebereich der Vorarbeiten zur Um" 
gestaltung des Personen tarifes seien .einige wichtige Einzelpunkte 11ervorgehoben. 
Den rein tarifarischen Erörterungen soll eine kurze Uebersicht über die Gesamt. 

\ 
I 
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lage der DB und weiterhin über -die Ertragslage ihres Personenverkehrs vor" 
angeschickt werden. Nur vor diesem Hintergrund können die einschl~gigen 
T ariffragen richtig gesehen I werden. Diese Arbeit wird bei einem T arif~ und 
Sachstand vom 20.7.1957 abgeschlossen. 

Die' wirtschaftliche Lage :der DB 
Dk intensiv'en Bemühungen 'der Bundesbahn um Rationali.~ierung .!1aben in den 
letzten Jahr'en nicht zu dner Y'erringerung der Ausgaben fuhren konnen. Nac~~ 
Idem das Jahr 1951 (trotz der Belastung mit betriebsfr,emden Leistungen noch ~tt 
reinem Gewinn abgeschlossen ha,tte ,(71,7 Mio DM), steht die DB sdther\ 1m 
Defizit. Für den Zeitraum ;von 1952-1956 sind die Pers'Ünalkosten um mehr 
als 900 Mto DM, die Sachausgaben des lauf.enden Betriebes um 33? ,Mio DM 
u~d die Sachausgaben für Bahnanlagen und Fahrzeuge. un: 155.MIO DM ge", 
r.>hegen. Diese Ausgahensteigerung,en sind fast .aussc~1heßh~h ,eme Folge der 
Küstensteigerung,en. Besonders drastisch zeigt SIch dIes bel der Kohl~. ~er 
V'erbrauchan Kohle Hegt mit 10,16 Mio t im Jahre 195~ und .10,4 MI~ t 1m 
Jahre 1956 Zwar fast gleich. Die Ausgaben steigen jedo~.h 1m gleIchen Z'eItrau~ 
von 432,4 Mio DM auf 649,5 Mio DM. Sie werden 1m Jahre 1957 700, MlO 
DM ,erreichen. ' , 
Mit ,einer derartig,en Steigerung der Ausgaben konnte die Entwicklung der Ein" 
nahmen nicht schritthalten. Die Fersonenverkehrseinriahmen stie~en zwar von 
1387 Mto DM im Jahre 1952 auf 1712 MLO DM -im Jahre 1956, als,o msgesamt u~n 
325 MilÜ DM. Die Güterverkehrs'einnahmen lagcn 1956 s'Ügar mehr als 400 ~1O 
DM über denen von 1952 Das bedeutet aber leider, daß das Aus~aß der Steige" 
rung '"",eit hinter der allgemeinen wirtschaftlichen' En~wicklung m der Bun~es" 
republik zurückgeblieben ist. Demg,emäß konntc '~s hel ~en h~hen K~stenstel?e" 
rung,en und bei .. d rten P,ersonen' und Gutertanfen lllcht gelmgen, 'eme 

, unveran e Y I' t f" 1952 b t 1406 Mio DM 
a~sgeg1ichene Rechnung vorzulegen. Der er tls.. ure rug . ' , 
f~r 1953 stieg 'Ct; auf 486,7 Mio DM und weiter fur 1954 auf 503,4 MlO D~. 1955 
fiel das Defizit f 2015 Mio DM. Im Jahre 1956 betruges rd 530 M~o ~M. 

, 1957 wird ,es n, ahu h"h~ rden Bei dieser schwierigen finanziellen Sltuahron 
. t· d oe 0 .. 1' we . . .. d' "ß dender 
15 III 'er Unterhaltung der Anlagen und Fahrzeuge 'em stan .~g groe~ ~,er . 
Substa,?zv,erzehr festzustellen, obwohl die Auf~endungen f.ur Inveshhon~.n v:on 
1952 mit 885,7 Mio DM bis 1956 mit vrOl'aussichthch 2042,4 MIO DM n.achdruc~hch 
bestätigen, in welchem Maße di'e Bemühungen auf diesem Gebiet gesteigert 
worden sind. Die nach dem Inv,estitionsplan ,erforderliche Jahresr~te von 2600 
Mio DM konnte 'aber trotz Anspannung aller Kräfte nichterrclcht ~erden. 
In möglichst naher Zukunft müssen ,endlich wieder der volle At1sgl~lch der 
R,echnung der DB herbeigeführt und außerdem die Investitionen zur Wlederh~er" 
st~l1ung, Unterhaltung und Y,erhesserung der Leistungsfähigkeit der DB erh!:!bhch 
starker gefördert werden :' 
Keine "",esteuDOpäischeEi~enbahnverwaltung und kein innerdeutscher Wi~tschaft~" 
z,:"reig hat noch so sta~k unter Kri,egs" und Nachkriegssc~äden zu leiden WIC 

dI,e D B. Als bisher weitgehend g,emeinwirtschaft1ichausgenchtete~ U nterneh~en 
. war die DB nicht in der Lage _ im Gegensatz zU 'weiten KreIsen der Wut" 

schaft -, ihren Investitionsbedarf über den Preis zu decken. 

Die Edr,agslage des PersoIliet).V'e;kehrs der DB 
Dk DB ist anerkanntermaßen das größte und leistungsfähigste deutsche Verkehrs" 
unternehmen auf dem Gebiet der Personenheförderung. Rund 55% des gesamten 
öffentlichen P,ersonenv,crkehrs werden von ihr bewältigt. 

• 
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Die Zahl der im Jahre 1956 beförderten Personen nahm gegenüber 1952 um rd 
20% und die Zahl der Per&onen"km .um rd 31°/" zu, Die 'Zug"km der Reisezüge 
stieg,en um rd 20%, die Wagenachs"km .um rd 13 0/0, Im internationalen Reise" 
zug dienst 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 Verkehrs. 
zu~achs hat aber ~icht genügt, die steigenden Ausgaben zu decken,. so daß ~ie 
,Wutschaftszahl, dle das Verhältnis zwischen Wirtschaftsausgaben und Wirt. 
schaft&einnahmen (Wirtschaftsau~gaben durch Wirtschaftseinnahmen mal 100) 
darste~lt, ~ Reisez,ugdi~nst laufend schlechter wird, Die Belastung der DB durch 
Gemem~lrtschafthchke~t und vor allem soziale Verkehrstarife 'zeigt sich heson" 
!de~s hel den Pe,rsonenzügen, Für alle Züge gerechnet verschlechterte sich. die 
Wutschaftszahl m den Jahren 1950 bis 1955 von 122 auf 1404 für die P"Züge 
1:55 auf ~,14.'8, Di~ Ausgabe für die letztgenannte Zugart h~t' also inzwischen 
dle zugehongen Emn~hmen um mehr als das Doppelte überstiegen, Die kon­
kreten Zahlen des Wutschafts,ergebnisses 1955 sehen folgendermaßen aus: , 
Die Einnahmen aus dem ~~inen P'ersonenverk'ehr, d hohne Gepäck" und Expreß" 
gutverke~r und 'oh~e Guter" und Postbeförderung sowie ohne Nehenerträge, 
st~~hen mit 1 450,8 Ml'? DM zu Buch: Die zugehörigen Ausg,aben ,erreichen dne 
H? e von ~ 027,2 Mlo DM, Der 'slch danach ,ergebende Fehlbetrag von 576,4 
MlO DM rum-t, fast ausschließlich v'om P'ersonenzugverk'ehr her, der an 'Ein" 
nah~~n 576,0 MIO ~M und an Ausgaben 1283,4 Mio DM aufweist, so daß ein 
DeflZlt von 707,4 Mlo DM verbleibt. ' , 

, Di~ ~~~ragslage des Personenv,erkehrs ist zwar seit jeher mehr oder weniger 
de~IZltar gedes,ek Solange der ,Fehlbetrag aus Ueberschüssen des Güterverkehrs, 
ge ec ,t wer en ,onnt~, b~auchteldas nicht zu. beunruhigen, Inzwischen hat sich 
a?~~ te OeH~~~hchkelt lel,der ;weitgehend an die Zuschußs,ituatilÜn des Pers0l?-en" 
'y,er e rs gewo nt und, dleUmstellung wird gerade dadurch ,außerol1dentlich 
e~s~~dert. t,:ch rück?lickend muß ,die Entwicklung bedauert ~erden, weil sie 

, OiC azu ,eltrug, bel der Entwicklung des Peroonentarifs 'eine schärfel1e, ,auf-
vermehrt~ Selbstkostendeckung gerichtete 'Kalkulation zu fördern, So besteht 
hE:ute bWh,eltg,ehenhd noch ~ie Meinung, die gemeinwirtschaftliche Y,erpflichtung der 

lsen a n mac e, ,es notig, Erträgnisse des Güterv,erkehrs im p.ersonenverkehr 
zu v,erwenden, um dess'en Tarif niedrig nalten k" S 'tdd G"t 1i 
v,erkehr aber selbst, h' S h " zu o:men: elem er u e," , 
1 'h k ß nur tlJOC mlt _ c w1engketen seme ,eIgene RlCchnung ,aus,o 

g ,elcen ann, mu :'IÜn der Alimentierung des Personenv,erk,ehrs abgegangen 
werden'h Es mehr~n slchauch tatsächlich die Stimmen, die ,eine solche Trennung 
der R,~~ nung bdurw~rten, wenn sie auch teilweise aus Kreisen von Interessenten 
des Guterv,erk:e~:sbere~ches k'ommen und (zwar in der Erwartung, auf diese Weise, 

, Ansatzpunkte fur Tanfabsenkung,en im ;Güterverkehr zu schaffen, 
Die durchschnittliche Einnahme joe Per&onen"km erbrachte 1955 nur' W. .. t 

386 Pf D' E' f'h d S elnen e. 
v~n, :, le, ~n u ~~?g un teigerung der Fahrpreisermäßigung für kinder" 
relche Famtll~n, di'e Y,erlangerung der Fahrpreis,ermäßigung für Spätheimkehrer 
u a lass,en welteJ.1e YerschIechterungen der Durchschnittsoeinnahmen erwarten. 

Das tarifadsehe Sofortprogramm d2r DB 
Ueher di~ be~,eits ,erwähnten Ymschläge des Vorstandes und Yerwaltungsrates 
der DB smd m Fach,. und Tagespresse teilweise unvollständige und damit miß" 
verständliche ,!"litteilungen gema,cht w~)fden, Zur ErgänzUng und Richtigstellung 
muß demgemaß auf folgendes hlOgewlesen werden: Diese Vorschläge sehen vor, 
die, Leistungsentgelte der DBum insgesamt -etwa 750 Mio DM zu 'erhöhen, Dieser 
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Betrag reicht nicht einmal aus, einen völligen Ausgleich de~ voraussichtlichen 
Unterdeckung zu erzielen, Eine weitere Erhöhung würde mit hoher Sicherheit 

, nachteilige Abwanderungen des V'erkehrs v,on der Schiene herbeiführen und 
\Wurde daher nicht vorg,eschlagen, An den heabsichtigten Erhöhungen ist der 
Personenverkehr mft ,etwa dnem Drittel beteiligt. Auch bei ihm ist eine volle 
~IÜstendeckung durch tarifliche Leistungsentgelte - wenn überhaupt möglich -
1m ersten Anlauf jedenfalls nicht erreichbar, Die verz,errt<! Kostengl'undlage der 
DB g,egenüber ihr,enWoettbewerbern macht die anderweitige Unterbringung des 
verbleibenden Fehlbetrages von etwa 130-150 Mio DM notwendig, 
~ie Tariferhöhungen sind nicht nur in linearer F.orm gel?lant, sondern belasten 
d~e TarifsteIlen mehr die notorisch stärker zurückhängen, Gleichz,eitig wird auch 
eine V'er,einfachung des Tarif'es durch Aufhebung verschiedener TarifsteUen an" 
~~strebt, dLe nicht mehr die frühere Verkehrsbedeutung hahen oder die aus grund" 
satzlichen UeberIegungen mit ihren sozialen Aufwendung,en künftig anderen 
Kostenträg'ern anzulasten sind, 
~er Normaltarif soll ,eine lineare Erhöhung um 8,6 0/0 erfahren, Das gleiche gilt 
fur alle P,ersonenausnahmetarHe dnschließlich der Mi1itärdienstfahrkart~n - aus,< 
genommen die Zeitkarten des Berufs" und SchüIerv,erkehrs sowie die Netz" und 
und Bezirkskarten die stärhr angehöht werden, - Im Normaltarif steigen dem" 
~emäß die Einhelfssätze 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, 
Die Zeitkarten des Berufs,< und Schülerverkehrs soUen um durchschnittlich 50% 
er~öht w,erden, Dabei liegen die Erhöhungen in ?en Eingangsen,tfern~ngsstuf~n 
tell~,eise höher, weil wegen der höheren Ab~~rtigungskos,ten T

dle ~,lOdestfahr" 
prelse ang,ehöht ' de sollen, Hierhin gehoren auch dIe Ceherfuhrung der 
L'ehrlinge aus de:~arif für Schü1erzeitkarten ;n die TarifsteIle "Arbeitermonats" 
karten, Arhel'~ h, karten" und ferner die ,schon seit langem erstrebte'Ein" 

h " .,erwoc en , "ß' d h' h d d ß f" , d sc rankung der Geschwister"Schüloer,erma Ig~ng ~ mgee~ ~ a" ur ,emes :er 
qeschwister u d fu"r das das die Schulerzeükarte mit der langsten TartE" 

f ' n zwar '" k ' hIt' d ent ernung löst, stets der volle Schüloerz-eit artenprels geza wlr,. 
Bei den Arhel't "kf h karten soll das Ermäßigungsausma0 v'vn 500;0 auf 331

/ J
O/Q, 

b 'd' erruc a r b 'd F h ' "ß' f" ,eI ,en ,Schu"l, f h ka t von 566 0/0 auf 500,'0, eler a rprelserma 19ung ur 
h er a r r en, d b 'd F h ' "ß' er olungshed" ft' K' d, von 750/0 auf 500;0 'un ,eI ,en a rprelserma 19ungen 

f..· ur Ige 10 et; ., f 33' "k t t 
Ur öff,entliche KrankenpHeg,e Und ähnliche von 500

,0 au . % zuruc gese z w~r" 
den, Die Ru" k t d- ErmäßigungsausOlaßes zu der Ietztgenannten T artf" 
t 11 c se zung es h K ' "b'" 

Se ehezieht auch die Tarifstelle "zum Besuc von rtegsgra '~rn e,lO, 
Eine R,eih'e v F h ' m"ßI'gungen soll ganz aufgehoben werden, Hierzu' " . on a rpr,els,er a 'd "ß" h k 
gehoren die K b: 't 'h nkarten und dle heson ers erma 19ten Fa r art~n 
f .. urzar el ,erwoc e d h f I 'lf b d" ft' K k 'tt 1 Ur Kleingärtner, Hilfskräfte in der Lan wirtsc a~, 11 s e ur 1ge rane, ml eU' 
l~~~ Zöglinge und Pfleglinge sowie mittellose 'ßhnde, Taubstumme und Schwer" 
hong,e, Hierbei sind nicht 'etwa Ueherlegungen der. Bundeshahn ma~,gehend, 
daß diese P.ersünen und p.ersonerikreise nicht oder Olcht mehr unters~ut~ung,S,o 
bedürftig s,eien, sondern es muß v,erlangt werden, daß an~tene d~r ~B endhch elO 

anderer, nämlich der sachlich· zuständige Soziaikostentrager mit dIesen Zuwen" 
dung,en, wenn sie erhalten bleiben süllen belastet wird, ' 
Dariib~rhinaus soll die Sonntagsrückfahrkarte durch Ausschluß der Rückfahrt an 
Samstagen wieder stärker dem Zweck der ihre Einführung gebracht hat, g'enähert 
werden, Die Preise der Netz" und Bezirkskarten sollen um 20% angehöht und 
außerdem soll das Rabattverfahren bei diesen Karten beseitigt werden, weil es 
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einm~l nicht die 'erwartete W,erbe'AT i..x-kung -erzielt hat und außerdcm in seiner 
Abwicklung einen V,erwaltungsauf'AT a:rt.d verursacht, der auf die Dauer nicht vw 
treten werden kann. Die Preise der B,ahnsteigkarte sollen um 100 010 erhöht werden 
d h vün 10 auf 20 Pf. Der Hambu r ger S"Bahntarif soll um ~twa 20°'0 'erhöht 
werden. _ 
Das. ganze Prügram'm ist also, abgesehen von gewissen Vereinfachungen, lent~ 
scheI~end darauf abgestimmt, M,ehrei :rt.nahmen zu bringen und greift damit den 
A~belten an ,einer grundsätzlichen 'LJ- pd systematischen Tarifreform nicht vor. 
DIe DB hofft mit diesem ProgramIP die Einnahmen des Personenverkehrs :um 
'etwa 14 0/0 zu steigern. Sie will im übrigen mit ihren Reformarbeiten weiter fort~ 
fahre~ un.d vor allem möglichst bald die Voraussetzungen für die Einführung 
der Emheltszeitka~~e im Berufsverkehr schaffen., !"lierz~ ist allerdings eine Um~ 
gestaltung des Beforderungssteuerrech t,es notwendIg, da m der Ein11eitskarte Zeit~ 
k~rte~ zusa~.mengefaßt ~erden, die bisher teilweise beförderungssteuerprlichtig, 
tetlweise beforderungssteuerfrei sind- ' ' 
Die D~. will sich bemühen, das vorT:i..ege~de S~fo~~programm möglichst schnell 
z.~ ~eaIlSlere~: Jeder Tag Verzögerun.g;" hel der Emfuh!-,ung der meist längst übw 
falhg,en Anhohungen und Vereinfach"L1 p !5en bedeutetemen empfindlichen AusfalL 
Da die vorgesehenen Tarifänderungco- Jedoch politische Entscheidungen voraUS~ 
setzen, kann noch nicht sicher vora t.1Sgesagt werden, mit welchen tarifarischen 
Maßnahmen nach Inhalt und Zeitpt..1~1<t zu rechnen ist. 

Mate'rialien und V-or,arheiten 
Die Entwicklung wohlfundierter Tari-f~orsc~läge ist ~ericle für den Eisenbahn~ 
personenverkehr ,ein r,echt schwieriges -c.? ~ter ~ngen. E~n gewichtiger Grund hier~ 
für ist das, weitgehende Fehlen ,einscb-.13glger systematIscher Vorarbeiten. ' 

D 
. S' d d k d d' S'onentanfreferenten ,d H 'I ,as tanar wer es amaltgen p.e:C R' h b h "d' 'k er auptverwa tung 

der Deutschen Reichsbahngesdlschaft'~ t e~lc fStl~hn Blredtor Oskar Knebel ("Die 
R 

. 1 b h 'f j.:JC sc 1a IC e eeut . ") '1 elC 1S a npersonentan ,e und ihr,e v.r N hf I _ f ung aus dem Ja lre 
1926 hat leider bis heute noch keine::t?- te A

ac 
fl

o 
ger glebunden. Es hat zwar im 

J h 1931
' d d . ~~ u ag,e ,er e t E . t h . a re ,eIne 2. un amlt seine leI- h, It' "b' " s IS eute in setner 

hl
' h T 'fd Il __ ~,er 0 , Im u ngen au h h' sac lcenan arste ung gänzlich i.J. ......, on' h . c nur noc in ,etn~ 

I I 
' 1 s ur noc wel11gen T'f ' 

ze nen Exemp ar,en vorhanden, steht ~' an praktIk'ern zur 
Verfügung. I , ~erkes fehlte ,es üb h 
Vor dem Erscheinen des Knebel'scheo- p Rechnu t ,er aupt an einer kurz~ 
:gefaßten, und praktischen Bedürfni$S'~tes, Früh! :~yeb~en Behandlung des 
g:eltenden de'Uts,~hen ~isenbahntarifrec .en von Ulrich und R nutzte system~ltisc~e 
Abhandlungen uber ElSenbahntariffr:;J.~ fen verständliche ~nk stammten bereIts 
aus den Jahren 1886 und 1895, und vV~ rWeise bereits seit Jahr~ 
zehnten völlig veraltd. '--"isentstand d ,:?-F en un auch f'" . t 
Das Handbuch Knebel war aus der J?~ ~ psoweit ang,estellt al . ur SIe bestllurn. ' 
Theor,etische Erörterungen wurden ntJ.:JC ~ ~ar,en. Dagegen' w~rd: zum ":erständn

ls 

des geltenden Tarifrec~tes notwendi~" ~den der 'Tarifgestaltun der historischen 
, Entwicklung und vor allem den G~v zu ,:ermitteln. Einen b

g 
nachgegangen, 

um die I(,enntnis der Zusammenhän~e~ßebQlssen der,Anw.end esonderen Raum 
widmete Knebel den wirtschaftlichen ~ A oglichkeiten für ihre w ~{g der P.erson

enf 

tarife und ,ebenso der Behandlung der j~~ l<e sind daneben b' hel ere !Entwicklung, 
C I 1S 'er zw 11 

Fu
"'r Unterrichts" und Ausbildungszwe1: "f"ze 111ten erschienen. Sl'e b ar noch za 1 ~ , "?- ' esel "k ' h 

reiche Lehrstoffhefte in den letzten J &J., 1l"an en SIC 

Yo r '" ~ . . ,. 
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1111 Wes ' ' 
111 entlIehen ab U11gen allf I G er auf eine zusammengefaßte Darstellung der Tarifbestim' 
na 1 c er ' 11 d 'f " ~ A e lWuehs

e
' "Jlllnc agc es T an wortlautes, um diese für den Eisenbahner" 

B ~ordnung c~~;~i:g~,am Z,ll gest~1ten, Sie gehen inhaltlich durchweg über die 
eltrag Zu E'k, al1~bestlll1mungen selbst nicht hinaus und leisten damit keinen 

1111 üb.' 1 enntnlssen, (je der Fortbildung der Tarife dienen können. : 
Wenl' I,~gb'en ist insh"so I 'd Z 't h d K ' , S h 'f Z ' • g u er die '),.~' nc el'~ In er, el nac - em neg,e Im c, n t~um, ,nur 
I,eltschriften I elsonenta:lfe geschnebl!n worden, Nur gelegentlich m Fach" 
rehungen h'fverstrcute und deshalb auch nur schwer zugängliche 'Veröffent" 

auf Wenige E,assen sich mit diesem Sachgeb~et. Sie sind .auch in der Regel nur 
ten die A'uf,,,ll1zelfragen abgestellt. Eine etwas umfassendere Dalstellung entl'1al" 
llnd Allssi l~t,ze V,on f.ox im Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1950, S, 31/34 ("Stand 

(
Bul1desbal e ~,)en des Personen", Gepäcb und Expr,eßgutv,erkehrs der Deutschen 
"Das Di{n ,Von D1'. Vogel im Jahrbuch des Efsenbahnwesens 1953, S. 160/178 

bahn. 1954 e~1n1a des Eisenbahn"Personenverkehrs") und v,on Huber in Bundes" 
SOl1enverkeh~.': 1 09/111~, C"Ve:.einfachung des Tari~s und d~r Ab~ertigung .im P,er" 
l~nl11itte1bar ) .. "Dz~ruher~1itlaUS liegen fast nur mterne. dtensthche ~rbeIte~ der 
üOn'en l11it dZ,ustanch~en Eis,enbahnsteUen vor. Im Ber~lch ~,er ~B smd 5 Dlre~" 
treten. V el Fortblldung des deutschen Persqnentanfs standlg beauftragt. Sle 
\valtung o~ Fall zu Fall zu'slmmen und bearbeiten Einz,elaufträge der Hauptver" 
~.icht ver~t, D~utschen BUlldesbahn, Die ,Ergeb.?iss~ dieser Ar~eitell ~in~ aber 
einer D' k fenthcht und daher nicht allgemem zuganghch und entZlehen slch damit 
VOll Ei IS ussion und erwei:erten Auswertung, Daneben gibt 'es noch eine Fülle 
die si tzclanträgen und Eil1gaben einzelner Person~n oder Inter,ess,enverbände, 
FOl'de~ 1 allerdings rco-clnül3ig darauf beschränken, Anregungen zu geben und 
I lllnge b" , k d bAd c arZllst 11 n zu stellen, ohne die AuswIr ungen er angestl"e tenenerungen 

e en I h k" S 11' ' oe Cl' auch nur überseen zu onnen, ' 
"bC 

1 leßlich st I 1 ' M' I G' 'U b bl' k II er .1' ,e 1en a s wichtigstes atena zurewmrrung ,emes 'e er Ices 
dan1it c ~ :' e,rkchrslage lind als Unterl~ge für tarifarische, Unte~'s~chungen und 
lagen "bortbildung des DPT neben Emzelerhehungen die statistischen Unter" 
h

ervo 
u her den Personenverkehr der DB zur Verfügung, Hier sind vor allem 

rzu eben: 
I F" 

)ur den Gesal11tbereieh der DB 
a ("VOrläufige Ergebnisl.a im P,ersoncn-, Gepäcb und Expreßgutverkehr" 

monatlich) . ,.. . 
b) "V, '1" , . ..", " c) ,E 01 a,~tf~g'e Drittcljahres,ergebmssc 1m Persone~,,,Bmnenverkel~r '" . 
d) , nd,~~Ihge Ergebnis\e im Personen" und Gepackv::ke,~r ,(drltteIJahr~~ch) 

,,,Sltahsüsche An<Yabenüber die Deutsche Bundesbahn (fur Jedes Geschafts_ 
Ja 11') , b 

e) "Stufenstatistik des Personenv,erkehrs" (letzhnalig März 1957) 

Ir Für' d . 
) Je en Direktionsbezlrk 

,a 'C,Vorläufige Ergebnis,e des Personen", Gepäck" und Expreßgutverkehrs" 
. monatlich) . 

b) "Jahresbericht l' U b '1 ' 'ht' E b' d 
G

. 1 "f '] une S~atistische e erSlC 11 WIC 1ger <rge l1lSsces 
'ese 1a tSja ues" 

c) "V,erkeh1'sübersicl t ,,' "( 'd I: 1 b 'd D' II f"h t) d) S '.', .,', 1 0 i4 WIr monat IC 1 ,CI 'en Icnstste en ge u r 
" bttsttk deI \' erk.] 'I . h B h h"f "(B 1 1 f t t' t'k) 
C
'''I l' 1 'I e 11se1stungen nac a n oen a 1n 1.0 S5 a 15 1 , 
ja 1r le 1, Wl1'l alls de: /V,erkehrsübersicht B 4 übernommen). 



~ .. ~"'.-'''''' ~,,-- .. ..,. '~.- .. _~-- .. -- - , 

-

140 Feruinan(l NidScn, _~ 
heIlUel1 

, d ß es Außenste f 'bre 
Diese Statistiken werden durchweg nicht v~röffenthcht" so a E' f"hrung, aU 1 
fast unmöglich ist, Tarifmaßnahmen vor oder nach ,Ihrer m u uchen, ~ \ 
verkehr lichen und wirtschaftlichen Auswirkungen hm zu, unters

l
, t dadIl, ~~ 

Die Hauptschwierigkeit, den Personentarif richtig fortzubIlden, le~ie EIltw1C s? 
selbst bei genauer Kenntnis der derzdtigen Personenve~kehrJage zU beeitlfhl d 
lungstendenz und auch dementsprechend die Mö~1ichkeüen, ,l

eS\, n rarifstab i 
s'en, üherwiegend unbekannt sind. Es ist zwar bei einem bestlmm:tnderUIlg e 
möglich, "Dein rechnerisch zu 'ermitteln, welchen Einfluß eine ~abl a wird . .Dill 
gleichbleibendem Verkehr auf die zugehörigen Einnahmen a ,eI he reagl~rell 
g,ewiß ist aber hierbei, wie der V,erkehr ,auf die Tarifänderung als s'd c ung gle1CW 
wird, d h ob der V,erkehr seinem Umfang nach trotz der Aen er"ft werdePt 
bleiben oder steigen oder fallen wird, Hier muß sorgfälti~st gepr,~t gerec~?it 
mit welcher Entwicklung der Verkehrslage im fraglichen Zeitabsch~l' k gewa~ 
werden, kan~. Wird für ,die T ~rifänderung ein ungünsti~er A:ugen h~hung ouer 
oder wlrd dle falsche Tanfmantpulation vorgenommen, sei es eine E

hl 
ergebClli 

eine Ermäßigung, so kann sich ein völliger wirtschaftlicher :r:~hlsc a~ereIll or 
selbst bei Maßnahmen, die zu einem anderen Zeitpunkt üder ~n a~ zelfall 7~ 
p,achweislich ,erfolgreich gewesen sind, Die Entscheidung, was 1m EInselbst {uI 

tun gehoten ist, kann mitunter nur gefühlsmäßig gefunden werden: e tJeher~ 
den lerfahr,enen Tarifpraktiker bleiben aber dann immer nüch angen~ehlll saIlltlleIlf 
raschungen und herbe Enttäuschungen nicht aus, Das mag z T damit, z'\.tkturellell 
hängen, ,daß konjunktur,elle Entwicklunglen im Verk,ehr nicht den konJ~dest sehr 
Gesetzmäßigkeiten der, \\1irtschaft unbedingt folgen, daß sie ZUlllin Re,gelIl, 
viel schweDer zu lerforschen sind, daß sie vielleicht s,ogar abweichende? khlllZl!ll 

, folg,en, wenn solche üherhaupt feststellbar sein sollten, Einnahmeentw~arischell 
im Eisenbahnpersonenverkehr vorauszusagen und demgemäß mit tar cl ",war 
Maßnahmen zu steuern, ist ganz besonders schwierig und undankba.: . u;',erl<ieht" 

. lllJoch wesentlich. schwieriger und undankbarer als im Eis,enbah~gur' gen der 
bei dem die EntWicklungen weit mehr den konjunkturellen Entwlck un . 
übrigen Wirtschaft folgen, , \ ' Jef 
Erf,ahrungsgemäß :dauert es Monate, ,oft Jahre, bis eine Tarifänderung 1~ ,der 
Praxis sich ,einläuft. In dieser Zeit tpeten vielfach erhebliche A,enderunrebUIl~ 
Gesamtlage, Verk,ehrssehwankungen aus .xußertariflichen Gründen, Versc 1 htllal 
gen der W.ettbewerbssittiation uswauf und machehe~ meist schwer, mane ,,()r~ 

. unmöglich, nachher die tatsächlichen',einnahmemäßigen Auswlrkung~n ~elg der 
genommenen T arifänd~rung zu erkennen und mithin Erfolg oder MIß.er 0 . 

tari. farischen Maßnahmen festzustellen, ., . ge .. , 
. W,er ka,nn z B heute ~berhaupt I(}d~r aucb nur m~t an~ähernd,~n ZahLen S:tarif 
ob der 1m Jahr,e 1951 gegen den Wll1en der DB ,emgefuhrteRuckfahrka~te lieh 
,der DB Mehreinnahmen g~bracht hat 'Oder nicht? DieSier Tarif hat slch'C~ set 
verkehrswerbend und ~steigernd gewirkt. Die oHene Frage ist nur dte, o~ dle ue 
Miehrvlerk,ehr in sein:m, Um~ange aU,sreichte, den, Ausfall, . der durch die 'll:tlS~ 

, E~imäßigung zwangslauflg hel dem btsher vollzahlenden Verk,ehr lentstand, ~ 
zugleichen oder slogar zu ühersteig,en, 

Neue K,onz,eptionen im DPT? , , '. ' , z;e1~ 
B i den Vorarbeiten zur Neuordnung des DPT ,erweisen slch folgende ~ln g:' 

f een .als hesonders aktuell und gewichtig und bedürfen vorweg f!iner KlarU~ 
rag h 'cl k ' oer ) I t ine neue Grundkonz,eptilOn möglic UD. zwec mäßig, vor allem In tf' 

aRs, h,et g daß vom relativ hohen Grundpreis mit zahlreichen und hohen, w
e 

1e un, '. . 
, '\ 
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I , 1 Per:;ül>cntar\i? 

, I im Ei-scII1,a 111- , 't 
Vor llOU<)1I KOllzcptt~ , ',r ari6systielll I?l 

.. ' un en abgegangen u~t ;~ige und niedrIge 
benden und s-ozialen Ermaßlg g Beschränkung a 
relativ nkdrigem Normaltarif unt~ wird? ..' U den' hestehenden 
werbende Ermäßigungen angestr:, enbahn im V,erhaltnls z 

b) Wie sind die Schienentarife der Els ugestalten? b hn Rücksicht auf 
und zu ,erwartenden Bustarifen aSus

h
z
, enti~ife der Eisbenf"hig zU bleiben? cl 

) 1 " d~e c len tthewer sah 1 un c " n welchem Umfang mussen hmen, um we d Staffel ,er a ten 
K'Üsten 'des Individualverkehr~ ne he Fahrt .eine fallen e , 

d) S'Üll der Normaltarif für die ;elnfa
c 

, welcher FOIm soll ~~~ 
wLe kaxln diese ggf aussehen, 1 wegfallen ,oder In attraktiver" gestal 

'e) Kann die Rückf.ahrkarte ersdtz ~ß die Rückfahrkarte.. ,k hr 
, erhalten bteiben? ( Kann un m , ,itzen im RelSever e 

werden? ' ,,' dten gibt ,eS, die S:~~~:Pwiederkehren? enden 
f) Wdche tarifarischen Moguhch11e frühere Vrlaub

d 
ur zu'aen vorste~ htig,e 

abzuflachen? Soll v.or a em I ~ll us Raumgrün ,en kaum weniger gez W111äge 
1m Rahmen dieser Abhandlungdso Zahlrdche wediterleidtkarten, der tUr~~ de~ 
F n wer en, l' fes er h ftfahrten a u , 

ragen St~l1ung genomme , h d Norma tatl d Gesellsc a , baldigen 
fragen sind aber im Berelc d .es SechS'erkarten, Ilt und müss,en el~bhandlung 
der Sonntagsrückfahrkarten, ,er r arifstellen, ges~e nachfolgend,en 
Nahv'erkehrstarife und andeZrer 'hnen soll 1n elller 
t " , hr d n u 1 Osung zugefü t wer e , 
Stellung genommen werden. , 

, \ 'f kann nicht 1m 
'7-. ' , DPT' P onentar1 s I' hund .c..ur Gl'lundklonzeption 1lll Eisenbahn~ ,ers der v,erklehr lC en, d 

, derzeitigen ß' Rahinen h' teressant un 
Eine Neuordnung des ondern s1e mU 1mswäre zwar s~ ~ l~n ohne Rück" 
luftLeeren Raum g-epla~t, $I hen werden, E t rif ZU klonz1p1e:

f 
k" nte syste" 

finanziellen Möglichkeüen g~?llig neuen Muster,al'ken Der Tarl t
O
l
n
t t werden, 

1, h ' f h einen vo d E' nahlllletlS " f h ges a e ~,esent 1C 'em ac ~r" V luste un 1n llem sehr ein a,c , s,olches Ver" 
" Sicht ,auf v,erkehrhche "eh erstellt und "br ; $10 daß .sk slchE~ln Neuordnung 

matisch richtig und lo,glS{ 'e der Bundesb a n Risiken enthält. dne PrSIOnenVIer" 
Tatsächlich ist, aher die a~eil ,es unabS'e~ br:e 

hedge Einnah~,e , ~k ,~ sogar das 
fahren nicht le1sten kann, w zwingend dte lS und nach Moglie el Dnverkehrs 
des Tarifes muß nicht nur fühlbar steiger~ des Eisenbahnplerhs~n,t zur Ein" 
kehrs halten, sondern soga~ , Die SituaÜ?n 'ede Möglic Nel en 
b ' h' D f'Z1't völlig heselt1gen, d rarifd1enstes, J , allel' Veherlegun

h
g 

Ib 
15 lenge ,e 1 B t eben ' ,es , d Maxune h ßer a 

ist SIO kritis~h, daß das .. esf.:~ zur herrschen, er der Rechnung durc .. '\~cht, Die 
nahmemehrung ausßusch~~ e ~icht ein A";l~gl,eT~rifkonzeptio?,en d:noiinnah'me" 
gemacht werden mU ~oßnatmen anderw~lttght eS nicht ~inmal? t rzeitige An" 
des T,arifes hegende aB ndesbahn ,ermog 1C streben, denn d1e : z'Ugwagen, 
hetdebliche Lage derk Umsatzsteigerung a~z;folge Mangel an R:'~lii~be Grenze 
steigerung durch star te Betdebsapparates 1n etzt Mer dne ndaturb'sher über;: 

des gesam en ässe usW ~ vor er 1 f sp.annung I b t h nder Streckenengp gottmanns, f weiteres aU 
infolge,ll'och d':s e~nieitend ang,eführte ~~r)nu~S muß dalll~t b1E,a

u 
abmemehrung 

(vgl. ht:erzu 1 den M'ehrverkehrstheone ., die notwendlg,e ,ln1trerseits durch 
wkgend ,ge1t~ltun~' verzichtet werden, die reichen sucht, dIe 1 daß die Ge" 
eine T arlfg~s ~äßig,e V,erkehl'ssteigerung 1~ :\vird fIinzu komm1 die mit der 
durch men,r~ niedriges Tarifniveau a'bge hS"nkt ~öglich is~, 7CCFlugzeug '.und 
ein besün er "tzlichen Verkehrs nur esc Ja V'erk,ehrsmttte , 
~innung z~sa Wletthewlerb stehendcn an ,el'Cll 

Eisenbahn 1m. . 
,/ /" 

! 1 

. I 

\ 

\ 

\ 
I 

1 
, \ 
I 
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Omnibus) und der fortgesetzt steigende Individualverkehr " f' e Preise brne 
ped usw) wegen der z Z noch verzerrten Kontensituati~n guns 1:{, r,e y,orsc1 ~He 
Es bleiben unter diesen Umständen, wenn für die Prax15 b~tC u aüberlegep, wH 
zustande~ommen sollen nur solche Aenderungen des 1'ar1 s z 'eh auch , " I' hk 't Sl llerv 

td1e ,W,e:~bewerbslage ~nd die Bereitschaft der ?ef!ent le ,el bei müssC11 ,a die 
Prelserhohungen abzufmden, angemessen berückslchügen, HIer 't In soWie f 
dings gewisse Risiken der Abwanderung zu anderen Ver~ehrsmbtt ~ußt i11 1Z;t1, 
G f h d 

'fh"h eW o).Jllv 
IC a ren es Unterlassens von' Rdsen wegen der Tan 0 e. S' herheit J, r 

genommen werden, wenn nur d'er neue Tarif im Ganzen mIt b
ie 

ußt ~u e 
h ' 11 . h eW f' api n~ m~stelgeru~gen ?r~ngt. Eine so1che Auffassung ste t ~IC rößere IP d 

blsher1g,en T anfpraxls m Gegensatz, Bisher wurde versucht, ,etnm~l g ßesittstaP 
zieHe Risiken zu vermeiden außerdem aber sorgfältig den bisheng

e11 
u,.;d dahert 

fl 
. '. 'ß war" !l 

zu p egen, da dle weitere v,erkehrspolitische Entwicklung ung,ew1.. cl 'nteressa d 
auf weitere Sicht auch die Aufr,echterhaltung bestimmter BesitzStan d~ I e Grtl!l 1 
e~schie"?, obwohl sie noch defizitär'en Ch:;trakter hatten. Na~hd~m lri~cht hJ.~eJ 
satze eme z.unehmend~ Verschlechterung des \Virtschafts,ergebn1sse~ bar Sl!lß 
verlündern können und ander,e Wege der Kostendeckung nicht er e~n bewLl t 

'j 1 M' 1 d 1 ' d hier "pi - aas etzte ltte er Subventio?ierung aus Bundesmitte n. W1r h kaufJjlJ.·1 
ausgeschlossen '-, muß nunmehr versucht werden durch eme nae. le Ste1 

nischen Grundsätz,en aufgestellte Tarifkalkulaüon ' die auf dne ,ophm~'heruog 
gerung der Einnahmen abzielt, den Ausgleich ode~ wenigstens die l\nnachlägeO 

E
' h d -r 'fv,ors . p v,on mna men un Au~gaben zu ,erreichen. Wenn derartigen .lar! . cl tniiSSe 

a~s st~ats~ oder. wirtschaftspolitischen Gründen letziich nichtge!o!gt Wlr Abn<th'!11le 
fUl:. d~e DB. dt,e Grundfragen der V'er~ehrspolitik hinsicht11ch der olhedarfs: 
w:elterer ?:tnebsfremder, Laste~: der Uebernahme de,r Kosten des Nachh lllaßgeb• 
der Bese1hgung der Knegsschaden .und andere geklärt werden, um ZU ttUog 
lichen Senkung,en auf der Ausgabeseite zu kommen und damit die Vorau

sse 
11 iW 

dafür zu schaffen, systematisch und preislich zu völlig neuen Auffassunge , , 
P'ersonentarif zu gelangen. . t'<J , . .' rela t. 
Der Deutsche Elsenbahn"P,ersonentarif ist gekennztCichnet durch lernen Ertnä{W 
hohen Gru~dp~ei~, von ?-~m dne gr,oße Zahl werbender und sozialer .e tlPo 
gut;tgen a?ha~glg 1St. A'Uslandis~,he y,erwaltungen haben andere Tarif~ystetnß die 
wels:~t:üwelse besserre Er~ebmss~ 1m P,ersonenverkehr.auf. So sc~heßt zorp1<1V 
Holland1sche Staatsbahn mlt Gewmn ab. Sie hat ,einen relativ niedrigen Neo. 
tarifund heschränkt sich auf ~einig7 wenige und niedrige werbende Ermäßig\.lhfede . 
! rotz der . großen U nte,~schlede 1m System sind die praktischen. U nters

c
ei atlf 

m der Pr,e1sgestaltung fur den Kunden aber nicht immer sehr groß. Es s 1 pO 
das ~dspiel d~r Preisl?!estaltu"?? 'eines S~.nderzuges von Hülland nach Deu:

sch :eile' 
v,erwl.es,en, bel ~~~ dle ~ntelhgen h~l1andischen und deutschen Fahrprel~~n ,Jet1 
praktIsch. auf .volhg gleIche Zug,,~l1ü~etersätze hinauslaufen, mithin fur bel 
R'Cis,endengle1ch teuer und attraktiv. smd. Die hülländischen Eisenbahnen ur 
klag,en in der Praxis sogar oft, daß sie im W.ettbewerb mit ihren wenigen, n. b 
geringerm~~igten Ausnähmetarif'e~. häüfig ~u unbeweglich seien und ~ich a~~s 
R:eis,eabschlusse ,entgehen lassen mussen, bel denen sie kaufmännisch durch 
int,eressiert. seLen, aber tarifarisch nicht mith~lten könnten. i 

Die bisherige Erfahrut;tg hat Jede~fal1s be~tätigt, ;daßes . unmöglich ist, to1&~ 
sehr .eingehende und blsher noch mcht ,Y'ürhegende praktische Erkundungen I 

Abkehr vom reigeri:en System und die Uebernahmeeines fr·emden SystemS ,;tL. 
,empfehlen. Die geographischen, allgemei?wirtschaft~~chen und ver~eb.rsWl\~ 
schaftlichen Verhältnisse Deutschlands welsen gegenuber ander.en Lander11 

\ 
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1- llOn,el1 rUl 00 ghc 1 , 
___ ~. ___ V:o~r_l~lC:'.::'u'.::c:n..:\.::o~n:..../.I~'l' __ - • es unmo E'n" - f EbensO w~e rößerer 1 

D " schiede aU .. , d die w,egen gkoOnnfe auch 
. mf~ngund Struktur große Unter nderer Lan er, "bertragen, ob: t am er" 

Bausch und Bogen die Steuersys.temle ~nen mÖgen? zu. U ttnd s·ehr be udserWärts 
f hh' kf ersc 1iel . ~ t jJwe1se 1s an . 

d~celt uns vielleicht attra 1V nentarife nur .e
l 

d'ff.erenzierter a das deutsche 
le Uebemahme .einfacherer P·erso 'nd sehr vte 1 ellntelang an 1 er Yolks" fl. h"lt 'sse 51 . hrz' . e n ,() gen. DIe deutschen Yer a t;tl 'ch zudem Ja dürfni5se elnz "ßigungen 

Und die deutsche Oeffentlichkett hat i~iie speziel1e~e fan solcher Er~ rmaltarif 
T arHsystem gewöhnt, das bew~ßt aU dersatzloser 'eg niec1riger~n .. ~ von der 
teile abgestimmt ist Ein plötzhcher.ur 'Hg angebotenbn sdn zumln~ed r derzei" 
und die. V,erweis'U~g auf einen ~l~lChlznel~ cht durchsetdz a~ahn kann bel~ 1 e des Y,er" 
'W" d h OlÜISC . Bun eS h' icht 1C '1 . ur e wahrscheinlich sc on P' . rd.en. DIe.. Risiken tnS Erfahrungs" 
~evölkerung nicht hingenommed W\ verbunden~n falls aussetz·en·l Abbau von 
Ug,CU Gesamtsituation sich .den h a~~estaltung ~e1t~r besond7rs hd:U~;enz,en über" 

'ehrsumfanges und der Elnna Id rungen am ar1, cho1üg1SC e fährden. Erst 
l?iemäß können schün kleine Aen "edabei gewisse .. Pd~ stärkstens ~e wenn :tU

af 
Ermäßigungen, vtür allem wend :Einnahm.ebestan gegenüber~te. e~~lf den I(:op 
schritten werden Vrerkehrs" un EntwiCklungen f morgen vollt~ 1 die auf d eh 
l)ccht würde m;n unabsehb~e~fes von heute it dischen Bdsre~ allein durc 
System. und Kalkulation des' l:~g nach dem ho t:nberuht, ist S~t l~es a'usgesehblosf 
steHen würde. Die Tarifgesta . roßem lJm.s~ n bis auf wel e an demü ,e!." 
P~inzip des kleinen Nutz~~S b~~,~triebs~apaZl~a~n, als im ~an~:iter Raum fur 
d~e B,egr,enzung d,er d~r~ettlgen der.es übrlg bh:~dennoch e~n'der grUndlegenden 
~en. Es wird desha~b U1c~t\:;ha1ten. Es b~l~e mehr tOder.m~Aussicht genümmen 
k<:tnmenen Tarifsyste~esT rifsteUen,.:W~ r hen Erfolg In . 
dle Prüfung bei zahlr.elchell a vtOrausS1C t 1C 
henderungen und mit we c lem . . not~ 
werden können. , ud ßusta~!f 'auch Ueberte~ufnge~teh:en 

h' enta1'lt U 'fe macht cl Bustarl en 
Das V'e1rhältnis von Sc len b hnp,ersoneIl;tar1 tarife zU .en "" ßig festgesetztf:? 
D' dEisen a d' SchIenen.. lelchma . als ur ~e Neugestaltung er V thäHniS ' t:e V kehrstrag,er g (6 Pt) niedIlger 1 bei 
W,endig, . in welchem le. für alle ,er. f für den Bus 5 P f) höher. a s. ,,';) 
Stolten. Bisher gibt es kel~~ d,er GruDJdtad~ fif bdl'U BUd ~\fpolitisc1'l "rich~~ch T~rife. Bis zum,1. 4.1957 ;'hegt der~ruIl; t~erkehrs" .. un ?;ne und Straße gel ie 

, dLe Schiene, S,elt 1.4. 1,:5 n von held,en IS ndtarif.:! tur SCh1 eit auseinander, ~ür 
der Schiene, Welche Losu g daß die Gru blem gehen W tUch schwe~. , 
Oder muß' ang,estrebt werden, üher dies,es Pr? hs ist außer,or~en der unabhanghge 
hüch sind? Die Meinunge1 xen Fragenber,el~hiedtene von em::e . die Eisen~a ~" 
Entscheidung dieses ~khP =elten' einmal. v,er~spreehende %:se r a~ifhoheit fur ~f~ 
Schienen,: und Busver

d 
,e r Behördenkr~e~s cl rungsgesetz, 1\ der Sehienent~r~S" 

un'd jeweils einen an eren Personenhelor ~ m A,enc1erunge voraus. 1m ,r 

verkehrs,o.rdnun~ uni dd!sverkehr~mi~ste~~e~bahnverwal~l:;i~Ungsh:hördra:r& 
Schiene hegt belm ltli die InitiatiVe :r mung der Gene ehmer. Bel d~rt chaft" 
setzen nur im Rege .a Tarife der Zustlm 'n' beim u~t:ern die EigenWl~ s das 
verkehr be~ürf,er: d~:rifinitiativ,e lie~t ~lle~r im wese~~lich~?berwiegend nlch:nach 
Länderherelch, die B 'kehr war selt Jeh Y rkehrstrager u . kannten, W 

1 f ·· den usver' h" 'gen e h PrinZ1P -0' onenver" 
gesta tung ur b d weil die zuge orl. . rtschaftlic e b .. ere des J- crS 
1" hk 't maßge en , k lt emetnW1 F~hl etra;:> 
lC. el E.senbahnen ,entwic e e gd'e erheblichen, ''- der Tarife 
hel den 1 rkehr jahrzehntelang I ß d'e Steuerung. ·halb 
der Güterve ken hatte. nen sein, da 1 'rd Selbst Inn

er 

keh~s ZU zd~kltnft ,wird nicht da~it z~ lr.e1h 
InstanZ gelegt W1 . 

Auch in U d Straße in .eine emhelt lC 1:e 
für Schiene un 
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der Bustarife wird wohl auch nur 'im Linienv,erkehr bei Bahn und Post eine Uebe~~ 
<einstimmung in ?bsehharer Zeit zu ,erreichen sein. Bei der derzeitigen Orga,~l~ 
sation des deutschen V'erkehrs werden jedenfalls vorläufig, dIe Selbstkosten l~ 
Straßen,.Pcrsonenv,erkehrein 'erhöhf.es Gewicht haben. Sie ergeben sich entschw 
dend aus schienenunabhängigen, nur im Straßenverkehr selbst liegenden. Um~ 
ständen. Sie können z'eih~,eise günstigerund zeitweise ungünstiger als im Sch~~~enh~ 
v,erkehr gelag,ert sein und dadurch verhindern, dn bestimmtes verkehrspohtlsc 
vi:ll~icht wünschenswe.rtes V'erhältnis zwischen Schienen" u?d BustJ.!if koste~f 
maßlg zu erhalten. Bel der Entscheidung der Frage, ob Schienen,. und B~~tarl 
gleich hoch sein sollen. oder ob der eine oder anClere höher liegen soll, ~u~T 
unter viden Gesichtspunkten vor alLem folgende berücksichtigt werden, namh,c 1 

de~ betroeHenden Verk~hrsträger . a.~s;eichende Ei~nah,?en zu sic~ern, i?n l~ 
Kreise semer W'ettbewerber lebensfahlg zu halten Im 'eIgenen Bereiche die A 
wicklung des V,erkehrsg,eschehens zu rationalisiere~ und vor allem auch kundew 

,di,enstlicheine optimale Leistung zu erbringen. Praktisch läßt sich nicht ~fSY 
s~eU~n, daß nur ein bestimmtes Spannungsverhältnis zwischen den beiden rarl : 
richtIg und tragbar sei. Bezüglich der Grundtarife bei Schienen,. und Bus~erk~ 
sc40eint ,es alLerdings z Zt wünscbenswert daß die Preis,e möglichst übel'elnst!! 
men, da.mit eine durchgehende Abferti~mg 'in weitestem Umfange ermögh\ t 
wJrd und an die Stelle des z Zt noch vielfach herrschenden Preis~,ettbew~r t 
auf die Dauer ein echter Leistungswettbewerb tritt. Das Gleiche muß prakh

sc 
1 

auch für die übrigen, insbesondere die Zeitkarten" und Sozialtarife beider ~er~ 
kehrsarten gelten. Bei gleichen Preisen wird vielfach der Bus, die Vorteile seiner 
uH~us:::Haus,.Beför~erung" zum Tragen 'bringen können. Je gr~ß.er ~ie SP~?a~ 
zWISchen Grundtanf und Selbstkosten beim Bus wäre desto attraktlver wur 'f 
sich die Einrichtung von Linienv,erkehren dort stellen: Falls der Schienentan ' 
höher läge, so wäre dies im wesentlichen nur für den N ahstreckenverkehr ~'on , 
B~lang, weil hier das eigentliche Betätigungsfeld des Buslinienvlerkehrs hhgt

. 
Eme solche Situation würde den Rationalisierungsbestrebungen der Deut~cen 
Bundesbahn förderlich sein, weil sie die Verkraftungen maßgeblich zU steigern 
iJ\der La~e w~re. Auf der anderen Seite würde mit Anhöhung des Einnahm:~ , 
spIegels dle Wirtschaft,. und W<ettbewerbskraft der Straßenverk'ehrsunternehm 

gefördert. ' Läge der Bustarif höher, so wäre dies hemmend für die EntwiCklung 
iSch~enellnflher Linienverkehre und würde auch, die Verkraftung bei derDB 
behmdern. ' 

Nachdem inzwischen bei Bahn, und P,ost im Bu.s'lin~en~,erkehr der Grundtarif 
.auf e~11Jen Satz von 7,5 Pf angehoben w.orden ist und auch zu erwarten steht, , 
~ß d~e andeven Unternehmer im Buslini,enverkehr wenn auch in einem gewissen, 
z'eitlichen Abstand und v1elleicht auch nicht in v'oller Höhe sich dies'er Preis

f 

entwick~ung anschließen werden, scheint die .Jetzt von4er DB ~eplante: Anhöhu~g 
des SchlJenengrundpr,eises von 6,9 auf 7,5 Pf vom Standpunkt der BustarI~e 
zu~effend gewählt zu stein. Nach Durchführung der Tarifanhöhung für d~e' 
Schiene w.erden durch die Gleichstellung wenig,er Probleme ausgelöst als md 
jeder ander,en Lösung, di:e zunächst ·ein Auseinanderfallen der Tarife bringen, 
würoe. Auch auf weUere Sicht kann ,eine bessere Lösung z Zt nicht vorgC:' 
schlag,en werden. ' . 

Eisenbah!ntar:ife und Kosten des Individualverkehrs 
Ein Umbau des DPT, besonders dann, ~,enn ·er zur Anhöh~ng wichtiger Tarif .. ' 
stellen führt, muß die gesamt~ Wettbewerbssituation mitberücksichtigen und zwar 

I 

.J ,'I 
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. cl ' '1- h b timmt wird sondern auch soweit 
mcht nur soweit sie durch en Busv,erNe I' es , k' cl . d I d' . 
Mög~ichkeiten der Abwanderung bishe~iger Ei~:enbatr~fstelknl~,eu ~~ f,~r~v:~ 
:dualv,erkehr infrage kommen. 'Es kann nIcht.genl!n,. d T 'fkalkulation zu 
und dabei rein r,echnerisch zu ,einer Mtr'hnna 'f'f m ede a~lnd dadurch den 
kommen,' wenn die neuen Tarifsätz'e .zu oc. gegrischli,:ß~rd~e s'onst v,or ehabte' 
Verkehr abschrecken, ,ob !lun der ReIse.nde ~Ich ea~del.'en V,erkehrsträgers tedient 
R·eise überhaupt zu unterlass:en oder hIf~ ,em'~h' . den Individualv.erk,eh'r ab" 
oder sich/,ein eigenes Fahrz,eug besc a t, ~1 I? 10 Reisenden ist für die Eisen" 
wandert. Gerade die letzt~ Forn;. de.s V,~:lft e~~d~ltig erfolgt oder doch min .. 
bahn besonders schmerzhch,w.etl b~ hau gd b~schaffte V,erkehrsmittel (Pkw, 
destens über lange Zdt andauert, IS eh~t as d weitig außer Gebrauch gerät. 
Motorrad, Moped usw) abgenutzt ist '~ ~r ~~t:~suchungen angestellt worden, 
~s sind schon mehrfach sehr .uI?falg~kehr für die Eisenbahn gefährlich wird. 
In welchen Bereichen der Indlvldua ve

h 
b ollen müssen allerdings sehr u:.n .. 

U h 
. k' h W,ert a en s' ' , . h d' 2 ntersuc ungen dIe pra tisc en f d EIS' 'enbahns,eite nIC t nur le ., 

f . ' d S· üss,en aU er . 0 1-angl.'elch angestellt wer en. le m. " hen denn die Benutzer z B emes . pe ~ 
s.ondern auch die 1. W,ag,enklasse lembez1e" d' teilweise sicherlich bei der ElselV 
Kapitän oder eines schweren Mercedes wurAen h muß man bei der Bildung von 

'b ' k men uc . / ahn für die 1. Klasse in Frage om f "ß re Entfernungen die Benutzung 
V,ergleichspreisen bei der Eisenbahn ,aU grb 1eOO km also mit D .. Zug" und etwa 
zuschlagpflichtiger Züge unterst~~len, ,:t:~i~dest in der 1. Wagenklasse. Bei den 
ab 350 km auch mit F,.ZUgzuschlagß' lb t rständlich eine größere Anzahl von 
Preisen des Individualverkehrs mU s'~inb:zeo~en werden, zumindest vom Roll~; 
Fahrzeugtypen in die Untersuchun(g 1 h' -u die Angaben in der "Motorwelt , 
angefangen bis zum Mercdes 190 v~che~r~uß auch bedacht werden, d~~. das 
Heft 2/1957) Bei den ~ostenv,erglel Z großen Teil sind die zugehongen 
P b 

. d chnet um d f" d Bcntf be~ u likum ganz vlerschie en re. .' d für das Geschäft un ur en " 
Straßen fahrzeuge vorhanden. SI,e btn t die hinterher, nicht mehr laufend le 
schafft oder werden mit Mitteln .e~orgb~sonders solchen f~r ~rla,:,b und an. er~ 
rechnet werden. Bei zahlrdche~ R~se~tzer vielfach Iediglich d~e r,~tnen Betrt~bs: 
Persönliche Zwecke, rechnen die , ~n Vorsprung p~eislicher A:rt ~ur ~as Stra en~ 
kosten. Hieraus ,ergibt sich dann ;t Der Kostenv,ergleich ergibt l~ dl~,em Fa~f~ 
fahrz,eug vlon erheblichem Ausma 'lb t beim AbsteHen auf nur ,eme f erwd f' 
daß bei den Zweiradfahrzeug,e~ sde s kleinen Pkw Lloyd ist ,der A:~kwfahn k utr 
S h' I' t Bel em' f ls die Ruc a I' ar e ~ lene w.eit unter egen IS.: EntEemungsstu en teurer a h"lt is ber 
elne P,erson auch in den ho~eren prsollen kehrt sich das Kostenb~~l' a n 1: mit 
2. K'lasse. Bei Besetzung mit 2 ,e nd Opel fahl.'en 2 Personen I "Igel' a em ' 
bereits IUm Auch im volkswagen u d liegt für 2 PerSOllen ungefahr ~f d 1 
R.ückfahrk~rte 2. Klasse. De~ ~,erc~e~~tzung mit 3 oder mehr Personen at k~~~ 
Preisniv,eau der 2. Klasse. Bel :elner ~eislichen Vorsprung. In der 1. K~asse 
der mittlel.'e Pkw ,einen lerhebhc.hen cf ei ,oder Meroedes noch konkurrl'ere

n
. 

die Schiene mit ,einer Person Im po d K aftfahrzeuges 
, i • wenn der Benutz'er es r. eh' _ 

Fühlbar anders fallen die Vergl~chehaff~ngskosten mit ,entsprechendeci Ab~ ll:~ 
d1e 'echt,en d h auch die vollen eSC a h das billigste Fahrzeug, er 1 ' 
bung l'ieChl1et. ' Für .eine P,~r50n ist ~cod wenig teurer als die 1. Schienen~ ~se~ 
'erheblich teurer als dIe 2. Schienenklasse und nter der 2. Schienenklas~e: Bel samt 
Bei 2 P,ersonen liegen Roller und M:otorra u h"her als die, FahrpreISe 2. Klass~. 
lichen pkw sind für 2 Personen dt~ Kosten 0 f tw den Rückfahrkartenpreis 
Bei 3 Bersonen sink,en die K'osten Je.P~rs~n .1; e t <ln noch wesentlich teurer 
2. Klass,e. Der Volkswagen ist in zweimannIger 'es,e ZU g , ' ' 
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als die Schkne. Bei den Pkw der mittleren Klasse (Opel und M,ercedes) liegen 
die Kosten erst bei einer Besetzung mit 4 Personen dwaauf der Höhe der Riicb 
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 muß ,einschränkend gesagt werden, daß sie selbst" 
verständlich .nicht den subjektiven W'ert berücksichtigen, den der einzdne Be", 
nutz,er dem emen oder anderen Verkehrsmittel zubilligt. An" und Abmarschwege, 
Fahrplanunabhängigkeit der Straßenfahrzeugc, ihre Eingnung zum Flächenver" 
kehr, al~f der anderen Seite die Sicherheit und Bequemlichkeit des Eisenbahn,: 
fahrens und anderes spielen eine große Rolle, sind aber hier nichteinsetzbar. 

Die von der DB beabsichtigten Tarifanhöhungen v,erschieben die vorstehend 
an~estellten Kostenvergleiche zUungunsten der Eisenbahn. Andererseits kommen 
bel den Stra~~nfa~rz'eugen auch g,ewisse Kostenanhöhungen in Betracht. Zusau;" 
menfassend laßt sIch sagen, daß das Verhältnis Schienentarif zu Kosten des IndI" 
vid1;lalver.kehrs j~denfalls ~icht zu stark gekoppelt werden darf. Die Preis,e d~r 
S~hIene smd zweIfello.~ geeIgnet, bei einer Uebersteigerung Reisende auf den, Indl" 
v~dualverkehr abz~d~angen. pennoch darf eine aus sonstigen Gründen notwen" 
dlge oder zweckmaßlge Anhohung der Eisenbahntarife nicht entscheidend durch 
die Befürchtung behindert werden, es könnten zuviel Reisende auf den Indivi" 
dualv,erk,ehr abwandern. Dieser Individualverkehr hat in weiten Bereichen eine 
so starke Zugkraft, daß die Eisenbahn diese auch durch attraktiv,e Preise nicht 

. 'neutralisieren kann. Umgekehrt ist 'ein erheblicher T,dl des Pers.onenverkehrs 
auf ~er Schiene Muß"Verkehr und zum anderen bietet die Schiene in manchen 
Ber,elchen ge~enüber dem Kraftwagen Vorte'i1e, die ein Prdsgefälle kompensie~en 
u?d de~gemaß verkehrs erhaltend wirken können. Das zunehmende Mißv,erhalt" 
Uls.zwlschen der Zahl der Straßenfahrzeuge ~nd der Kapazität des deutsc~en 
Str~ßennetze~ wird auch in Zukunft eine übermäßige Abwariderung von der. 
S~hlene verhmdern und sogar noch fühlbar.e Rückwanderungen zur F.olge hahen 
k~nnen. Abschließend möge daher festgestellt sein, daß zwischen Schienen" und 
Straße~lVerkehr, gewiß auch preisliche Ueberlegungen angestellt werden müssen, 
d.aß die Preise sich nicht völlig auseinanderent"vickeln, dürfen daß umgek,ehrt 
eme .~reisparität ni~ht herg.estdlt werden kann. Gegen die bisherigen Pläne zur 
Anhohung ?er Schle~entanfe kann vom Standpunkt der Kosten des Individual" 
verkehrs kem entscheidendes Bedenk,en erhoben werden. 

Normalta~if fül' einfache Fahrt mit faUfinder Staffel? 
De.r: ~~uts~hen Bundesbahn wurde schon mehrfach nahegelegt, den Normal" 
tanf .tur 'emf~che Fahrt mit einer fallenden Staffel auszustatten. Neben ver" 

. keh~sgeograph~schen und betriebswirtschaftlichen Gründen wurde darauf hin" 
gewiesen, es sei vom Standpunkt des Mengenrabatts unverständlich z B auf -eine 
E~tfernung von 10 ~m f~r dne Hin" und Rückfahrt, also insgesamt '20 km, mit der 
Ruckfahrkarte bereIts ~me 10 % ige Ermäßigung zu gewähren, für eine einfache 
F~hrt von Flensbur~ bl.s Basel aber jeden Preisnachlaß zu 'verweigern. 
Die fallende Staffel 1st Im System sowohl des deutschen P.ersonentarifswie auch 
des Gütertarifs durchaus hekannt. Sie ist z B bei den Zeitkarten des Berufs" und 
S~hüler,:,erkehrs wie ?uch ~,ei den Rückfahrkarten ,eingeführt. Im Güte.rtarif ist 
die verükale Staffel Im Stuckguther,eich wie auch hei den Str,eckenfrachten dei' 
Wagenladungsklassen ein gewichtiges Tarifelement. Auch die deutschen privat" 
bahnen vor ihrer Verstaatlichung hatten bei der "Ahonnementskarte" einen regel" 
rechten Entfernungsrahatt. Der Zweck der Staffel kann allerdings hei den ein" 

, . 
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zdnen T ari'fstaffeln ,ein durchaus verschiedener sein. Bei den Zeitkarten z B wird 
die Staffel auf größer,e Entfernung,en gewährt, da die Ausnutzllngs~öglichkeit 
der Karte mit der steigenden Entfernung abnimmt, die Zahl der tatsächlich aus" 
führbaren Fahrten also zwarigsläufig g,eringer wird. Die Entfernllngsstaffel der 
Rückfahrkarte ist ein Ueberbleibsel der früheren Urlaubskarte, die di,ese Ver" 
günstigung aus \X!,erhe" und W·ettbewerbsgründen ,erhalten hatte. Im Normal" 
persouentarif der . deutschen Eisenbahnen hat dne faU'ende Staffel bisher nicht 
bestanden. Ihre Einführung ist zwar mehrfach 'erörtert worden, wurde bisher aber 
aus eigen wirtschaftlichen und abfertigungsdienstlichen Gründen abgelehnt. 

Die Eisenbahnen von 12 ,euwpäischen Ländern haben im Normaltarifeine fal" 
lende Staffel (Oesterreich, Dänemark, Fi~nland, Griechenl.and~. U~garn,. It~1ien, 
Norwegen, Holland, Schweden, Schweiz, rschechoslowakel~ Tur~el~. B:I.dles'e? 
Staffdn läßt sich aber nach Zahl und Entfernungsstufen kemerlel ~m~elthchkett 
feststellen. Es gibt zwischen 2 und 16 Entfe:nu.~gsstufen~ wob. el dl: 2. Stufe 
zwischen 151 und 1 001 km beginn~. Selbst bel Landern mIt. gl~lchar.hger AlUS" 
gestaltung des Eisenbahnnetzes ist -eine weitg,ehende Unterschle.dhchkett der Staf" 
feIn festzusteHen ItaHen hat z B 3 Siuf'en mit Brechpunkten ?,el 700 und 1 001 kn:, 
Norweg.en 2 Stufen mit dem Br.echpunkt 500 km, Schweden ~lngegen 8 Stufen mhIt 
BDechpunkten zwischen 200 und 1 500 km .. Italien hat erst ~m v,ergangenen Ja ~ 
die b' h' .' S 'f . b' 1 000 km mIt Brechpunkt bel 700 km zusammen~ 

IS eng,en 3 tu en IS 
gezogen. . 
Die ., t' E f h d' andel'e Länder bei der Einführung v.on Staffeltari" 

guns Igen r a ntngen,' le' " 1 h 'b . d' L f d f,en rn't dA' 1" 'n Rel'Slen zunachst gemac 1t .1 ,en, sm Im au e. er 
I 'em nr,elz zu ang,el'e I b dA' d . . Z.eit h' t d u"ckgebHeben. Der eson ere nr,elZ, ~r m emer 
In eren Erwartungen zur h T'f . Verb'II' I . k ff sl'chtlich wie bei s.o manc em an expenment 

I 19ung ag wtr te .0 en f d b Id 1 Ib " dl' h man h 1 ' "b h d Der neue Tari wure .1 a s se stverstan IC 
h' c rna nur voru erge .en . 

mgenommen ' 
Bei der, .'. 1 e des P,ersonenverkehrs der DB kommt es ,entschei" 
dend d derfelhgen Er~ragsNg tw ndigkdt festg,estellt werden kann, die ·einfache 
Fah t arau .an, tOb eme 0 eu v,erbilligen. Vom Standpunkt eines ,optimalen 
Ta/fa:uf wßlter.e Entfernun~ed z bisherig,en Erfahrungen verneinen. Bei I.ein" 
facl~ es mu man das naC . h edurchweg um sog Zwangsreisen, die nicht wett" 

b .
en Fahrten handelt ,eS SIC h'd d, Bed'eutung ist in diesem Zusammen" 

ewe rb f"h d . d V lentsc ·elen er h
an 

dsge Va r~.t SI?'d °En. hmenergebnisse aUs ,einfachen Fahrkarten zum 
g 'as 'erhaltms er 111na " kfal rkarten ' 

gewöhnlichen Fahrp11eis gegenüber den Ruc . l' " 
W

e 
. " dem V.erkauf beider Kartensorten gegenuberstcllt, 

so . nn.bma~ die. Ergebmss.elauhs h. Anteil der Fahrtkosten für ,einfache Fahrt zum 
N ergl t Sich emerstaunhc 1 0" ekr

f 
hk t In den Jahren 1953 bis 1955 war 

,'ormaltarif gegenüber den Ruc a r ar en. 
,dle Entwicklung wie folgt: 

Fahrkartensorten Jahr EinnahmeJ? Zahl der' Fahrten 

inMioDM 0;0 in M10 0;0 

Fahrkarten zum: vollen 1955 293,1 42,6 102,1 45,3 

gewöhnlichen Fahrpr,eis 1954 300,7 47,1 99,3 47,7 

für ,ein fache Fahrt 1953, 270,5 46,9 99,8 49,7 

Rückfahrkarten 1955 395,0 57,4 123,5 54,7 

(Rf und Rfü 1954 337,7 52,9 108,7 52,3 

zusammen) 1953 305,6 53,1 101,0 50,3 
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d 't 2 Fahrten 'e! 

H1erbei müssen bei den Rückfahrkarten, von denen jee ml, d m Beisp! 
gewiesen ist, die Zahlen der Fahrten halbiert werden, Danach sm zU \ . 
im Jahre 1955 verkauft worden: hrkartell' 

M " , ' , M' Rückfa. ' IJS1 
. 102,1 1'0 emfache Fahrten zum Normaltarif 61,7~~? f hrkaitcn ~ 

Es wurden also fast doppelt soviel einfache Karten WIe. Ruck a 
~~en, ' -~ 

h 'ht gcntlE>~ ht 
Da's Hegt n~,cht ents~heid~nd d,aran, daß d1e Rückf~hrkarten ~oc nlC di'e ,eS nie p 
b~kannt waren, Slcherhch gIbt ,es heute noch emzelne R,els,ende,,, kfahrkarte ß 
wissen oder beim Fahrkartenlö!>en nicht daran denken, daß es Rucf-hren, da 

'b D h h " 'f " kzu U jet gl t. :er '0 e AnteIl de,r emfachen Fahrkarten 1st darau .. zur~c ft ganZ O,(ld 
allge;mem und vor aUem Im Nahverkehr die Hin,,: oder Ruckre~se 0 f'hrt Wir: 
teilweise zu Fuß ,oder mit ,einem ander'en V,erkehrsmittel ausgcl U dauer bel 
daß Rückfahrkarten erst später als innerhalb der viertägigen Geltun~~her 93 k~ 
"Rdsen .. bis 93 km oOder ~er ~weimonatige? ~eltungsdauer de~ Reis,e~,,:~,eisen, be~ 
ausgefu?rt w~rden, T,~llwels,e handelt ,es Sich auch um "Embah~ er Stelltlt1g~e 
deneneme Ruckfahrt nIcht erfolgt (Umzug, Antritt oder Aufg~be em habell dl: 
Ge1eg,entlich durchgeführte präsentative B~fragungen v0t:l Rels,enden '. , 
Richtigkeit dies,er Gründe, auch dem Anteil gemäß, bestätigt. . . 1 fur die 
V:lOn ,entscheiden~:er' Bede~tung 'bei der Frage, ,ob :eine 'fallende S~affEinllaht1le; 
EInfach~ahrt ge~ah:t werden soll, sind die AUSWIrkungen auf dI~nnar11le;lIJ\ 
RechnerIsch ,ergabe Jede falLende StaHel einen entsprechend ho~,en ~1 J hre 195 

fall, Würde man z 13 auf die Einnahmen aus dem Normaltarif . (l1n a nd zwat 
293,lMi0 DM) die ErmäßigungsstaHeln der Rückfahrkarten aufsetzei' Ü voll 1~ 
ohne die 10% ige Anfangsermäßigung, so ,ergäbe sich ein GesamtauS b ginneo 
Mto DM, Würde man eine fallende StaHel v.on 400 : 400 km, also ,;rüge der 
hei 401 kll1; mit 10 % , folgend bei 801 km mi! 20 0/0 usw, aufs~t~~n" s.o '% geril1g· 
Gesamtausfall 14 Mi0, Diese AusfälLe erscheinen zwar v,erhaltnIsma gell Vor 
Ein kommerzielier Grund, sie zu ühernehmen, ist jedoch nicht zu erkennei~-atiSi 
allem ist keineswegs' sicher, daß der Tarifnachlaß einen soo starken A~r s,olchet 
üben würde, daß nennenswerter Mehrv,erkehr anstünde, insbesondere In r ;UOCI' 

. Höhe, daß er den' Einnahmeausfall nicht nur abdeck,en, sondern SOg~spräche 
eine M,ehreinnahme hewirken, würde, Der Ausfall von 7,3 Mio D~ VMbetl 

1,240/0 aus den Gesamteinnahmen in Höhe voOn insg'esamt 586,4 MlO h~tldetl 
rührend,aus ~:e~ NIÜt;n~ltarif m~! 293,1 M10 DM und ?,en auf dice~,em berujOP~' 
Fahrpr,elSermaßIgungen(oOhne Ruckfahrkarten und ZeItkarten) m~t 293,3,M. allel!1 
Es wäl1e also eine Anhöhung des Grundpl'leises voOn 6,9 auf 7,0 Pf scho:" l"1og~ 
nöt~g, um l'echnerisch den Ausfall durch die faUend,e Staffel zu decken, Dffel<ti"e 
lichkeiteiner Anhöhung des Grundpreis,es wird aber voll benötigt, um e . 
Mehreinnahmen hereinzuholen, . . , Jet1 

, Nennenswerte technische Schwierigkeiten würde d1e Einführung der falle;ei$C, 
Staffel im Normaltarif zwar nicht bringen, Dk 'komplizi,eder,e Bevechnungsetetl 
bdastd die Abfertigungssrellen nicht, d~ ,ihnen die P.l'eista~eln mit ausg~rechltepd 
F.ahrpreis,en in die Hand gegeben, werden, Dagegen kann der häufIg ge wet~ 
g,emacht,entarifsystematischen Begründung nicht oOlme weiVeves zugestimht de1t 
den, Es ist nicht unbedingt zwingend, ,daß 4ie Getadeausfahrt genau so be, ar ebe 
werden müsse wie die kombinierte Hin,,: und Rückfahrt. Die Tarife für e~n a itsl 
Fahrt und für Rückfahrt stehen nicht in ,einem SIÜ starken innel)en Abhäng1gt;aße 
verhältnis, J.ede dil~s,er Tarifstd1en muß auch, und zwar in/zunehmend,eu pOl 
und das koOmpensiert bef.l:its die tarifsyst,ematische Argumentation -:-' vom ,Stjel1. 
punkt der Eigenwirtschaftlichkeit betrachtet und möglichst rechtfertigt wer , 

~====~~~~ 
. 1~ 

, , b I·_p()l'wn()nl~ 
, ian Hls,en~ ff 1 A 

_ Vor'n€:uell KonzeptJOI~ " fUnde Sta e er~ 
---.--------- f hrt e1ll'e a e f t lle g,efun" 

D'·. 'd~e GeradeauS a 'di,es,er 1'ari s 'e' Iches 
le 'endgültige Entscheidung, üb I' ten B,etrachtung h' den werden, w,e, d r 

halten s'Üll kann gar nicht bei der is~ ter· "ft und ,entsc te T rifstel1en bel e 

den werd~n GLeichzdtig muß dabe1 tepru 
stehende andere. hl den Rückfahr,,: 

Schicksal da'mit im inner,en Zusammen
d 

ann
g 

Das' betriff~,,;'~~~hin ist bedeu1'tsallll'f~ 
Ne cl ' T f 1 n wer e ' t if w eh dere ar v 'U'Ür nung des DP er a 1re '" kf hrkartell ar '1 .eine beson ' b'ldet 
kartentarif als auch den. SonntagsrUC , h des N ahv,erk,e 1rS tsprechend ,aus I 'uß 
ob und in wdcher Form ~ür den Bev:~ die Sechser~a~~l:~einführt, Vor:t ~ 2t 
stelle geschaHen wird, sei es, dJß JDNahv,erl<!ehrs~arlfs gesagt werden,; 1 rt für 
oder auf die Dauer dne 'beso,n, er~ Zusammenhan~'tfür die einfache a1 
d~er schon unabhängig von d~esff. 1 im Normaltarl den kann; 
~e Schaffung einer fallenden t~icht anges,ehen wer . 

dte DB als reizvoll und tragbar . 
I 

, '. Urlaubskarte 
Z R" kfabrkarte ' B nstelle der .. l' hp V,er" 

'Ur Dm~estaltung der uc ~ bei der 0 da ogar zusatz 1C ~ Ilbar 
I, ' R" kfahrkane kehr '0 er s 'cht feste ' 
~ Jahre 19511 wurde dl'.e uc ätz lichen V.eJr 'heren Zahlen 111 ß in diesem 

,etngdührt Ob sie im Ganz,eD: ~us it annähern SIC, g und daher T' kfahrkarte 
kehrs'einn;hmen gebracht hat, IE rl,ernungen is t 1e1t werden, Di~ h u1ich in den 
D1e Ermäßigung in: den ~ahend !r'rkung bezwel ,ef'"1 rt Sie hat SIC :d

er 
damit eine 

B 'h . . h . ben ,e w 1 OBeinge u 1 ' en un bt 
:e.!~lC ,eme verl<!e rsw~r W'lten der . lt rif abgezog d OB ,erstre e 

Wurde überhaupt geg,en den 1 d n vom Norma ~'e damals von ,er, tdurch die 
nahen Entfernungen' die Reisen e 1951 gebracht, E 11 

öung von 15
0
;°, ~t sogar atlf 

Milderung der Tariferhöhungdvonh die linear'~ h
r 

llbiert, wenn nlC J,e damit .um 
r h h ' hme urc '1' hkett a 1 "h nO' wur ec nerische M'e reIl1na W hrschem IC T arifer 10 u t> 

Rückf,ahrkarte mit großer da, Oie damal~ge " 'A 

6 b' b d" kt wor en" 0' franzOSl
v , 1S 7% hera ge ruc . , ückfahrkarte., te Ueber,,: 

1hl1en Erfülg gebracht, . k nen ,eme Rl<!ommerzlellen ' 
. . ' bahnen ,en längst allS . 

Nicht aUe eurlopäischen E~h:e Rückfahrkarte un . , der 
,schen Eisenbahnen haben 1 d n Seiten immer Wdleher' 
1 . h' ene Hen a' 
egungen bes,eitigt, Z :t von v,ersc" te stalten, Es s,od . Imet 

, län ,er,er lei ktiv,er zU gedacht un g,evec, 
Der DB wird schoO~ rrhrka~tentarif, "a~~ lichkeiten d~rclAuswirkungen ,eIDer 
,empnohten; ihr,en Ruc a e einschlägIge l{"erdts ist, d~e . 'benden Verke~rs 
'einmal nachnolgend mehr1er ie schweres Fall g1elchb1eld welche EIl1" 

d 
. " zdgen, w omlllenen t wer ,en, der 

Weren, S~e mogen 'f für den angen 11 damit darge an l' 'fstelle wie es . 
Umgestaltung des l' ar1 'es n n Wdter SIO, umfassende art stattet wird, um 
l1eil1. r,echnerisch f,cstzuste k~'~nen, fallse1ll'eE mäßigung,en ausg

e 
wird lInt~rstellt, 

nahmeausfälle ,entst,ehen ,0 nnenswerten l' r U ntersl.lchungs tagsrückfahr~ 
Rückfahrkar1:entarif ist, mIt netaHen, Bei unserhalten und die ,~nnwjrd v,ersucht 
sie wirklich "attraktiv'f' kZu, gesfallende Staffel :erd Im Endergd,ebnlmS . d1' e durch die 

d t' ,e1l1e halt n Wir ' " e U 01 daß der Gera eauS a~ 'f t 11e beibe e 'höhen sein .wud 'Einnahmeaus a e 
. karte als heslOnder,e ardl sNorntaltarif anzU t rif ,eintreten .en 

festzusteHen, wie hoch . ber , 'Rückfahrkarten a. b 
höher.en Ermäßigting,en elm } "ftsJ'ahr 1955" ,erge ,efn 

. , GesC1a .. t n au,,: 
aufzufangen, "b r die OB Im t' mten PrlOz,entsa zde Ein~' 

l A gaben 1I e mit bes 1m ) folgene v 

Nach den "Statistisc 1e~ nd alle auf diesem Rückfahrkarten 
sich für den Normalta~~f ,un en (ausgenlOmmen 
g,ebaut,en Fahrpr,eis,ermaßlgundg St t ,hng): 

h ~hlen' CP'os Nr nach ,en a na mez..., . 

Bg, 2 
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1) Fahrkarten zum vollen gewöhnlichen Preis 
für einfache Fahrt (im Allgemeinen V,erkehr) 

2) Fahrkarten zum halben gewöhnlichen Preis 
für dnfache Fahrt . . . . , 

3) Reisebürofahrscheinhefte 

4) Sonntagsrückfahrkarten , 

5) Lehrgangsfahrkarten 

6) Sechserkarten 

9) Schülerfahrkarten 

10) Fahrkarten "Ermäßigung" 

11) Arheiterrückfahrkarten 

30) Fahrkarten für Verwaltungssonderfahrten 
in Planzügen . , .. . . . . . . ',' . 

31) Beförderungsscheine . für Ges.ellschaftsfahrten 

32) Befördenmgsscheine für Schulfahrten 

..... 

(im Allgemeinen Verkehr) .... .... ' .. 
33) Beförderungsscheine für Jugendpflegefahrt.en 

(im Allgemeinen Verkehr) ...... . 

34) Beförderungsscheine für erholungsbedürftige Kinder 

35) Beförderungsscheine für sonstige Fahrten 

= rd 

Die Gesamteinnahme aus Rückfahrkarten betrug bei der 

2. (3.) Kl 340408070 DM 
1. (1. und 2.) KI 54599026 DM 

395007096 DM 
= rd \395007000 DM 

293140464 bM 

6333788 DM 
30912226 DM 

119783644 DM 
3787088 DM 

24110700 DM 
20329023 DM 
5484 667 DM 

53302557 DM 

4138860 DM 
18819623 DM 

5247255 DM 

3418218 DM'· 
4019643 DM 

303502 ,DM 
593131 258 DM 
593131000 DM 

Nachst~hend sind drei Vorschläge für einen neuen Rückfahrkartentarif ,a~f~ 
gestellt. ~abei sind gegenüh~rg,estdlt: doppelter Normalfahrpreis 2. Klasse 
(Grundpreis 6,9 x 2) dem bisherigen Rückfahrkartentarif 2. Klasse, gebildet nach den Staffeln: 

km Ermäßigung Grundpr,eis 
Pf 

I 200 10 0/0 12,42 201 400 20 (~fO 11,04 • 1 
401 600 30 % 9,66 
601 800 40 % 

8,28 
801 1000 50 % 6,9 
über 1 000 60 % 

5,52 

I 
'. I 

----------------~----~-...,.....----~----_ .. ~-----.- ~ .... ~._---,--------
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Vorschläge für neue Rückfahrkartentarlfe 2. Klasse 

Vorschlag t IVorsdllag '2 Vorsrnlag 3 
gebildet narn den gebildet narn den gebildet narn den 

Staffeln: .... Staffeln: Staffeln: -
I E" 

Grundl Grund, Grund, Erf Er. 
preis preis preis 

mäßigung km mäßigung mäßigung 
Pf km Pf - , Pf km 

1-200 1 20% 1-100 15% . 11,73 100 10% 12,42 11,04 
201-400 40% 101-200 20lfo 11,04 101-200 15% lV3 8,28 
über 400 60,% 

bei Vqrsrnlag t 

296564000 DM 
Mindereinnahme' 
also: 

43844000 DM 
= 12,88% 

5,52 201 - 300 30% 9,66 201- 300 20% 11,04 

301-400 40% 8,28 301-400 30% 9,66 

401- 500 50% 6,9 401-500 45% 7,59· 

über 500 60% 5,52 501-600 60% 5,52 
über 600 75% 3,45 

oder in einer 2. Lösung statt 
der beiden letzten Stufen: 

über 500 I 60% 
I 

3,45 

.. 

312 d
730 

inahme Mindereinnahme 
Min ere also: 
also ~78 000 DM 9014000 DM 
27 18130"': = 2,65% - , /0, 

I . 
bei der 2. Lösung: 
332 235 000 DM 
Mindereinna hme 
also: 

8173000 DM 
= 2,4°/" 

'. . . ' hinzuzurlechnen, die sich bei der bis~ ~l~rzu sind noch die Minderelnnahm~n (1 und 2.) K11955 - 54599000 DM -
erlgen Einnahme aus Rückfahrkarten .. ' , " , 

·ergehen. ' I 

biese wie folgt ,ermittelt und zugerechnet bei: 
sind schliissdmäßig VorsdJlag 3 

Vorsrnlag I 

mit 12,88% von 
54599000 DM 

= 7032000 DM 

/ 

Vorsrnlag 2 
mit 2,65% von 

mit 18,13%' von 54599000 DM 
54599,000 DM = 1 447000 DM = 4439000 DM 

bei der 2. Lösung: DM 
it 24°1, von 54599000 

m , ° , = 1 310000 DM 
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Mithin beträgt die Gesamtmindereinnahme bei den Gesamteinnahmen aus Riick~ 
fahrkarten 1. und 2. Klasse (- 340408'000 + 54599000 DM = 395007000 DM-) 

Vorsmlag t 

43844000 DM 
+ 7032000 DM 

50876000 DM 

Vorsmlag 2 . 

27678000 DM 
+ 4439000 DM 

32117000 DM 

Vorsmlag 3 

9014000 DM 
+ 1447000 DM 

10461000 DM 

bel der 2. Lösung: 
8173000 DM 

+ 1310000 DM 

9483000 DM 

Um die bei den einzelnen Vorschlägen ermittelten Mindereinnahmen wieder einf 

zubringen, müßte die oben zusammengestellte Einnahme von 593131 000 DM. 
gesteigert werden bei 

Vorsdllag 1 Vorsmlag 2 Vorsmlag 3 

um 50876000 DM = '8,58% um 32117000 DM :.: 5,41 % um 10461000 DM 1,76% 

bel der 2. Lösung 
um 9483000 DM = 1',59% 

Hiernach wäre somit der Grundpreis von 6,9 zu erhöhen bei 
Vorsmlag t Vorsdllag 2 Vorsmlag 3 

um 8,58% auf 7,49 Pf um 5,41 % auf 7,27 Pf um 1,76% auf 7,02 Pf ,. 
bel der 2. Lösung 

um 1,59% auf 7,01 Pf 

~ei dies,en ~uswirkungen dürfte völlig außer Z~eifel stehen, daß der V hl 1 
u?,er~aupt nicht diskutabel ist. Es wurde auch nur dagestellt um ~rsc ag, 
d~e vIelfach gefordete großzügige durchgehende Anh"h' d' R~llkzfelgen, Wie 
. "ß' . h f' , 11 k - 0 ung er uc ahrk tell' erma 19ung SlC manZle atastropha1 auswirken "d - D l' ar 

an dem hohen Anteil des zugehörigen V k h . dur e: . as legt v'or allepl 
Die Stufenstatistik zeigt, daß von den E~~:ah~~n den nRl:;dkefrehn kEntfernllngell: 
etwa . _ . n 'er pc a r arte 2. Klasse 

35 % auf Entfernungen von 1 - 50 km 
15 ~!o auf Entfernung,en v'Ün 51 - 100 km 

. 15 % auf Entfernung-en von 101 - 200 km 
als'O rd. 65 % auf Entfernungen bis 200 km entfallen. 

Auf die Entfernungen von 

1 - 300 km ,entfallen rd 75 0/0 
1 - 400 km ,entfallen rd 85 % 
1 - 600 km ,entfallen rd 93 0/0. 

Da somit der Hauptumsatz der Rückfahrk~rte gerade in d "1 
liegt, ist bewußt vün Vorschlägen abgeselien worden, die d~ena l~~en Bereich 

n naheren Ver; 
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kehr v,erteuern würden. Denn dn solcher Rückfahrkarrentarif würde in der 
Oe~fentlichkeit mit R,echt dahin kritisiert werden, daß 'er hauptsächlich solchen 
R'elS,enden zugute kommt, die sich finanziell 'Ohnehin weitere Reis'enedauben 
können.'· , 

Bei Erhöhung des Grundpreises 2. Kl vün 
a) 6,9 auf 7,2 Pf (Erhöhung 4,35 0/0) 
b) 6,9 auf 7,5 PE (Erhöhung 8,7 0/0) 

ergäbe sich auf die üben zusammeng,estellten Einnahmen von 593131000 DM rech .. 
neriseh due M,ehr,einnahme von 

zu a) rd 25801 000 DM 
. zu b) rd 51'602000 DM 

Hierzu kämen dann nüch die bei den ,oben nicht ,enthaltenen Rückfahrkarten" 
einnahmen vün insgesamt 395 007 000 DM aufkommende Mehreinnahme v,on 

zu .1) 395007000 DM x 4,35 % = 17183000 DM 
zu b) 395007000 DM x 8,7 % = 34366000 DM 

Insgesamt ,ergäbe sich hiernach bei den üben g,enannten P,ositionen 
. zu ,a) 25801000 DM + 17183000 DM = 42984000 DM 

zu b) 51 602000 DM + 34366000 DM = 85968000 DM 

Dar,aus . t, , h' daß die Umgestaltung der Rückfahrkarte gemäß Vor .. 
1S zu erse ·en, . h' 1 E b' . A h"h 

schlag 1 'bereits wesentliche Teile 4,es 1.'Iec . ~ehl~c l~ rge hlsseh emer "nd ° ~g 
des Grundp1.'leises auf 7,5 pf zum A~sglelc m ~sPr'uc Ane f~leln wure. h le 
V,orschläge 2' und 3 würden rechnerlSc~ zwa~ germ gere u~ a ,e verursac en, 
aber I" h' h h hei hohen Betragen hegen, obwühl die vorgeschlagenen 

rnmer m ,aue noC h "k . d d 11' d Ermäß' "t h wesentlich ,eingesc ran t sm un vor a em m en 
Nahe ~rngssa z,e s~ h: besonders zum Tragen kommen. Das genaue Bild der 
Erma~·ßn.ernun~t·en n1C h de~ obigen V'Ürsch1ägen ist folgendes: . 

Igungssa ze nac . 
-~~~----~--~~~~~-----km heute nach nach nacl1 

Vorschlag 1 . Vorschlag 2 Vorschlag 3 

% 
,% 0/0 % -100 10,3 - 19,1 14,7 

200 10,7 17,9 14,3 

300 12,5 25,0 20,0 

400 
, 
14,3 30,4 25,0 

500 17,6 35,3 29,4 

600 20,2 39,3 35,7 

700 21,9 42,7 38,S 

800 25,0 44,6 42,0 

900 27,4 46,0 43,6 

45,7 

10,3 

10,7 

15,0 

17,9 hei der 
23,S 2. 

29,8 Lösung: 
35,4 33,3 

41,1 37,S' 

44,4 39,5 

47,9 42,1 
1000 30,0 47,9 
1 100 32,2 48,7 46,7 50,0 43,4. 

Man kann diese :Vorschläge noch nach aUen Seiten variieren. Gibt man ~öher,e 
Ermäßigungen, voral1em in den niederen Entfernungshereichen, dann wlrd der 
Ausfall noch' höher als zu V,orschlag 1 bCl'echnet und übersteigt dic dort fest .. 
gestellten 50 Mio DM 'entsprechend. Nimmt man gcringcrc Ermäßigungssätze 
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11 'cl Ferdi'lIalId Nüeßen ' 
. n verbilli t . ~ 
rechnerische gAvoI aUem die nahen E E '. . d der 
Weniger attrakt~S a11 geringer. D f" nt.'ernungen nicht SIO stark, so WIr end 
für das PubI'k IV. W,elchen 1\1eh

a 
ur WIrd dann der neue Tarif ·entspl1fch die 

Später brl' 1 Um atraktiv fl" dr."'erkehr die F'<!stlegung solcher Tarifsätz,e,. d 
E' ng,en w' d' ,Ir Je DB cl ' cl sln , 
.mnahmeausfall ~r ,1St in jedem Fall .entspr,echend dnnahmemin ern , . ehe 

slcher v,erbucht mfolge einer Dm. schw:er abzuschätz,en. Der rechne~ 31 
v,erkehr bis f werden, während . gestaltung des Tarifes muß zunächst e!111r~ 
w,erdcn kö a

t
u weitel'es nur a1 eIn he zusätzliche Einnahme aus erhofftern Melkt 

nne s rec t un . emcr . , geWIsser Rechnungsposten vorg . 

Kommt die Uda'ub k ' 
I s ar~e . d ' m systematl'S h Wie er? f hf Cen Z· . 
ac ahrt dne faHe usammenhang mit d ' . "Ein~ 

jahrkarte 'erhaLte bte. Staffel 'erhalte 'Yl Fragen, ob im Normaltarif ,dl:R "ck~ ahl1en Wird t h nelbt und w 1 h n so , lOb und in welcher Fmm dte J.l, ~ 
~ird, Sie ,er~ch:' \ <iuc.h die Prüfun~ 'es b SC~icks~l die SlOnntagsrückfahrkarte ~~ 
tIger für die DBIn . be ,1 geeigneter A ,0 dIe fruhere Dr1aubskar~e wied,cr~~r t.~ 
g e . 1st ab usgestaltu d h ~ k w tell 

eIgnet sein kann' er noch, daß sie b . n~ urc aus werbewIr sam· detS 
Die Drlaub k ' In den Bauptreis'ezeUed' rIchtiger Ausgestaltung bes

h
oO 

sonderzu" s arte Wurde urs .. en Je Verkehrsspitzen abzufIac co· . 
k " ge 'entwick 1t prUnglich d F rienf 

arte und seit 1\1 . e , 1932 als Somm aus em bes'Ünderen Tarif für ,e s~ 
dauer betnlg Urs al .. 1934 als ganzjähr.erUrlaubskarte, 1933 auch als Winterur1aJ.lbs# 

,ausgedehnt. Zul~;~ng1ich 1 Monat ~~d D rlaubskarve 'eingeführt. Die Ge1fJ.l11!te 
WiUrden mehr! h Slge Fahrtunterb h Wurde später über 100 km auf 2 f\1'oO wt 
später 100 km ~. umgeformt. Die r:M. ungen 'und Geltungsdauer für Hinfa 

Wdter,en 2DD k 1~ Ermäßigung zun" hllldestentfernung betrug zunächst 200.k~ 
R.ückfahrt be~ ellle ~.taffel mit Wei~~l':~ 2D:~, später wurde ab 400 km fii~. Je ie 
Emführung der ~11unac~st 11, später 7 1}0 Vo aufgesetzt. Eine Sperrfrist fur dit 
Sollten die d .. gem,elllen Rückfahrkartgb' 1:~1 wurde die Urlaubskarte !l1 
'ersatzlos geschrlelt1gen Rückfahrkart e eSel~gt. 
ln-:n und wäl1e

e :~~. Das Würde wahr~ch,e.gf~l1en, so kann das wohl nicht g;t!l;' 
maßig. Urlaubsfah~ vom Standpunkt deelnh~h vom Publikum nicht hingeno!l1~ 
~ewisfen tarifarische~nA hes~m~'ers über ~e;lSenbahnen Vielleicht nicht zWl~~~S 
k ~m ranzösischen B' ?lelz,es, und w,en I ere Entfernungen, bedürfen eI11 h 

onnt.e die Einführu~lSPl~ gelänge, die {} es gar mit der Urlaubskarte :nJ: 

Xe~r~l kein. Dies,e sin~ '~~nd Urlaubskarte rj~~bd:eiSe? z,eitHch zu lenk~~tc: 
0' er ehrssPitz.en d ,.eJ ~or", und N 'h .Ie Eisenbahnen von gro Ib 
A steronh Pfingsten durchs Fenenverkehrs undacd saISon und überhaupt <lußerh il . 

,enr
elc 'hrung dieses ~erk~h n'Üch,. aufnahmefähig e\ !1au~t.feiertage W eihn3ch~:; 

sprec end 'h'Ühe 1\1eh rs Wesentliche 1\1 h . le wurden bei entsprechen 

d
Was das AusSlehen 'ein, rausgaben aufbringe~1 r:~nna.~men erzielen können, ohne i 

enkien: er neUen Urlaub k muss,en. ' 
. ' s arte an h d S 

Dlie für Rückf.ahrkar~en f ' ge t, ,so könnte man an Eolgel1 e 
2 Monate) hat sich b "hestge~etzte Geltun 'd ' . - f 
werden. Dm die 13'en~~J:t,~nd sollte mitll: f~~edlBinfal1rt 4Tage, Rückfahrt i 

~en, sollte die siehent:;g' g'R~.r UrIaubskarte1:u" Ge Urlal.lbskarte u"hernornlllel1 
ub "lge uck! h Ci r es h"f . "111 

lemo1l1men werden Es "ßa rtssperr·e der fr"b. a tsrels'ende einzuschr~ " 
tage vorgeschdehen'~erde~u t~ 9UC~ Wieder der R .'er,en Urlaubskarte wieo,er 
nun gen vorges.ehene Zah1,de~ J>le bel der RückEahrkls'eant:7itt am 1. GcltuogSl 

. . nterbrechungen (BinE harte uber weitere En. ffel")'f 
. .. a rt 2 mal R" kf h t 4 1Jla , ,uc al', 
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könnt b 
'entfer

ene 
,enfalls bleiben. Urlaubs karten s'Üllten nur für bestimmte Mindest:. 

im '1 nUh~gl en ausgegeben werden. Auf nahe Entfernungen spLelt der Pahrpl'eis 
Vier a tn' d' . 11 1 diesem J3.' .• IS z~,en s'Ünstigen Ur1a~lbskosten k'eine ,entscheidende Ro e. n 

Verzicht brd~ch wurde.di~ Ausgabe v'Ün ~rIaubskarten ,einen ~nn~tigen Ei!1nahme~ 
nicht Ut e euten, Bel emem GrundpreIs von 6,9 Pf soHte dle Mmdestentfernung 
könnt n er 200 km betragen. Wird der ,Grundpr,eis auf 7,5 Pf oder mehr erhöht, 
man ~.~a~ daran denken, ~it der Mindest,entfernung herunt,erzugehen. Würde 
sP1elsw

1
. 'elller Ermäßigung v'Ün 20 0/0 bei 200 km heginnen, S'O könnte man hei~ 

8DD km ~~e .€olg'~nde Staftel aufsetzen: ab 4DO km 30~fo, ab 600 km 400,'0 und ab 
1 000 k oll' DIe tatsächliche Ermäßigung würde demgemäß zwischen 200 und 
Ermäß:r;t, a le ,?OO km steig,end, 20, 25, 30, 35 und 400;0 betragen, Eine S10Iche 
Einnah~ng ~~r UrJaubskarten ,erschei~t zwar ~'Och, Die hieraus entstehenden 
Ermäß' eaUsfa!le werden aber durch dIe Mehremnahmen aus dem Wegfall der 
dUrch l~ng bIS 200 km, den teilweisen Ausschluß der Geschäftsreisen s,owi'e 
~ 'eInen gewissen M'ehrverkehr w'Ühl zu fühlbaren Tdlen ausgeglichen werden. 

m~ft. 'besonderler Wichtigkeit wäre ,es,' im Ausgleich zu den relativ hohen' Er~ 
meid Igung,en ,einen Ameiz für das Publikum zu schaffen, di,e V,erkehrsspiben zu 
a'us en. Danach müßte der Reis,eantritt mit Urlaubskarten zu bestimmten Tag,en 
seingeschlossen werden. Bei ,entsprechender Ermäßigung dürfte das nicht unbiIlig 
sam' zumal, den auf di,ese W,eise abgelenkten R,eisenden ein wes'entlich geruh~ 
f<lri ,erhs und ungestörter'es R,eisen ermöglicht wird, zu dem sie heute 'Ohne tari~ 
'kön

sc 
'en An~eiz zum großen Teil erfahrungsg,emäß leider nicht gebracht werden 

'Te kn,en. ,Bel den heutiOlen Zusammenballungen der Rdsenden während der v, l' eh' , b , 

der rssPlben kann auch nicht eingewendet werde,n, daß mit dem Ausschluß 
bet Y:laubskartenbenutzung an solchen Tagen g'erade die Reis,enden preislich 

'an 1'0 .'en wü.~den, die s'Üzial schwach, insbesondere kinderre'ich und darauf 
in ~~Lesen waren, wegen ihrer schulpflichtigen Kinder zu ganz bestimmten Zeiten 
be' r ~~ zu fahren. Die Ferien sind überall so lange, daß durc11aus dne Streuung 

"f h" 'elseantritt noch innerhalb der P,erien möglich ist. Zahllose Reisende 
SJ a r,en heute bloß aus mangelnder Einsicht oder alter Gewohnheit an Tagen, die 

b°:"ohI für 'sie selbst als auch für die V'erkehrsträger unnötige ,Beschwerden 
l'lng,en. . 

L~1es':m Zusammenhang sd darauf hingewi'esen, daß die AbfIachung der Ver" 
D

e 
SSPltz.en nicht nur dn deutsches, sondern dn internationales Problem darstellt. 

tJ er Internationale Eis,enbahnv,erband (IVE) hat schon vor Jahr,en eingehende 
dtersuchung,en .angestellt, wie eHe Sais'Ünverkehre in geordnete Bahnen gelenkt 

~n normal abgewickelt werden könnt,en. Man war sich auch hier klar, daß ;lUe 
2~ll<~~betrieb1ichen Möglichk'ei~en (durch Beschleunigung des Reisewag,enumlaufs, 
daifubksetz~ng v'Ün Instands',etzungsarbeit<en, Abrichten von Leerzügen nach Be~ 

cl ahnhofen, v,erstärkten Einsatz von p.ersonal und dgl) nicht mehr ausreichen; 
uh fe~ Reis'everk'ehrs in den Spitzenv,erkehrszdten H'err :u werden. Unwirt .. 
sc ,a tlIche In~,esüerung,en im Wagenpark, von denen die DB allerdings, noch 
w,~:/ ,entFernt 1st, wurden abgelehnt, da sie der kaufmännischen Betriebsführung 

R
W1

. ersprkechhen,. Md an War sich darüber klar, daß zu treffende Maßnahmen, den 
,els,ev,er ·e r· In en Sp't b fl h h h k f" . h G' h 'kt t fF .1 z'en a zu ac en, auc nac au manmscen eSlC ts~ 

P'bun :L,en tge bro h,en kwerden müßten. Sie dürften' vo!r allem die Reis,enden niCht 
uernaup a sc r·ecen od d 'VT b . d' 'b D' b teili ten ,euvopäischen E' ,er ern wdt ewerher In . le Arme, tl'elen. Je 'e" 
beS:nder,e attraktiv,e F 'hlsen~ahnen v,erfreten die Auffassung, daß Reisende, dIe 

a rpr'elserrn"W . Al. I . h . . Erschwerung,en und Einsch .. ' a 19unge? m nspruc 1 ne Imen, SIC gewissen 
, , "rankungen unterwerfen müssen. Auch wurde die 

" 
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M " 1· hk . f· d d F h eisvortel , og lC elt au gez,e1gt, Rceisen ,e durch Gewährun[g beson ,er er ,.1 ~pr 
anzur'eg,en, ihre Rceisen außerhalb der V,erkehrsspiben durchzuführen. . I. die 
Nach den Feststellung,en des IEV scheint Frankreich die Verwaltung zU sel~·fft. 
fü~ die Hochsaisun die durchgreif,endsten und erfolgreichsten Maßnahmen Ge~ 
D~e SNCF untersagt nicht nur an bestimmten Tagen dLe Verwendung v~n F ei~ 
sdlschaf~fahrausweisen in Schnell" und Expl'eßzug'en suwie die Reisen t1l1t t~or 
fahrschemen und F~hrausweisen zu semermäßigten Preis,en, sondern l~·~igten 
allem auf s,em latlge 1m v'Otaus die Tag,e fest, an denen die Besitzer von ,ert1l

a 
. d. 

"J.ahvesurlaubskarten" in den Schnell" und Expfießzügen nicht zugelass,en ~~ng 
Dtese Jahresurlaubskaden werden an alle Arbeitnehmer bei der Urlanbsbe:

a ber~ 
ausglegebe~. Die Einschränkungen werden rechtzdtig im voraus den Arbett~e fhlß 
und J:rbelterlOrganisatLonen mitgeteilt. Diese haben ,einen unmittelbapen Ein er~ 
a~f dte F,estLegung der Z'eiten, in denen die groß'en industrielkn un~ kO~is,e 
z~ellen Unt,emehmen weg,en der Berien gänzlich schließen. Auf diese , cl 
hat ,~an vle~e.iden könn:e~, d.aß die geballten Abrdsen von Angestellten ll~j! 
Arheitern mit 1hr,en Famihen m den Urlaub sich mit dem Spitz.env,erkehrRJ· ef 
August zu Ferienheginn überschneiden. Hierdurch bewegt sich dann der . eider 
zugverkehr in g,emäßigten. Gr,enz,~n und War b~sher die SNCF über~.at~pt % daS 
Lag,e, den Anforderungien 1hr,es Spltzlenverkehrs zu genügen. Zahlenmaßlg s h··fen 
so aus (z B 1952), daß im Ferienv,erkehr bei Abfahrt von den Pariser Bahn 0 de 
d 

.,... wur I. 

er s,o?,st an 2 . .lagen anfallende Vier kehr auf 4 Tage auseinandergez,ogenooo p,erf 
Auf dlJes:e :Veise wurden anstelle dner T agesspibe von mindeste~s 260 .. liche 
$Ionen, dle mfolge Fahrz,eugmangd nicht hätte bewältigt werden konnen, tag , 
Spitz.en zwischen 113 000 und 185 000 P,erSlonenerzielt. \ 'cht 
Die D~ ha~ le~ne ~er französischen J.ahrlesurlaubskart~ ver~leichbal'e Kar~ k~itl'e ' 
und wud SIe m dIeser Form auch ll1eht erhalten wetl ,es 1ll Deutschlan . he .' ' fr ,. SlSC ' 
derartige Koppelung v.an Urlaub und Urlaubsbezahlung gibt. Das ."nz

o 
bef 

Beispiel zdgtaber, wie sehr der Rdsdluß durch dne geeignete Tar1fstel1
e 
d n 

einflußt werden kann. Deshalb sollte mit allem Nachdruck dahin gestrebt wer ,e t: 
die bestehende Rückfahrkarte, wenn sie bleibt 'Oder falls sie wegfällt, eine e~ e~ , h··rH~ 
'sprechend zu schaffende Urla'ubskarte so auszugestalten, daß der I zuge ~ ,r 
V,erkehr :on d~n stärkst~n Spi:tzle~tage.?, ab.gelc?kt wird. Da .ein Gelin.~en .d~e~:f 
Planung ~n glelcl:.er W'~lse Vortetle f~r die EIs,enhahnen WIe auch f~r die III 
uutzler brmgt, mußte ,eme solche Tanfstelle durchgesdzt werden konnen. 
:vdc~')Ier Form dte in Prag,e kommenden . .spitz:env,erkehrstage., festgelgt werd~~' 
~st le.lll!c F~age ~: Ordnung,. sob~ld ma~ sl~hemmal klar daruber geworden ~ h 
1ll d~eser Fürm u~,erhaupt d.e Dmge t~nfar1sch steuern zu wollen. Daß man au

C

v 
11IOch auß,erhalb ,emer Urlaubskarte bel anderen Tarifstel1en, :etwa bei den Gesel 
schaftsfahrtarifen und bei den Zuschlägen durch preisliche Ameiz,e auf Vot

f 

t\J.1:d Nachsaisün hinlenken oder d~reh preisliche Belastungen v'Ün Spitzent~.g~n 
ablenk,en kann, kommt selbstv,erstandlich hinzu und müßte ,ebenfalls sorgfalÜg 
überLegt ,werden. Dabei bleibt in jedem Fall außer Zweifel, daß die derzeitigen 
iühermäßigen VI~.rkehrsspitz,en n~cht al~eix: d.';ltch tar~farisehe' MaßnahmeI?- bei 
sdtigt werden konnen. W'esenthche Hllfe muss,en bel den Eis'enbahnene1nt1la 
v;erstärkte Wagenbauprogramme und damit fiihlbar,e Anhöhungen des platz::' 
iangehotes und im übrigen v,or allem d~e. stark,e ~~tzerrung 'der Ferien fn den , 
deutsch:en Ländern bringen. Da 'aber .dIe V,erstarkung des ,Wagenparks a~s i 
Mangel an Mitteln nur langsam vo:',a:nschreitet ~nd d~e z';lständigen Stellen ~u: 1

, 

lSaUI welter'es gerade v'Üm T artf her ums 
welCden. ' 

S hl ß 1 " genannt 
C u bemerkung h mit sieben Siege n J mehr 

D ..1 h ft ein "Buc 11. en Kern.' e 
er ueutsche Eis,enbahntarif ist sc 011:.:0 . klich einen wa l' ht desto klarer 

\W(1)den. Dtese Kennzdchnung enthalt. W1~e einzndringen ,,:ersuhw~r meist und 
~n sich mit dies,er Mat,erie .bef~ßt IUdd ~~~. liz1ert s~e ist: W\k~lati;)n und ::,prog" 

r. 'ennt man, wie undurchsIchhg un. ~effende Tanfka d e unberechen'" 
Wle unmöglich nicht sdten vor allem \eId\~U kehrsablauf un~. ar. hr 

Auswirkungen 
'b0se ist. W,echsel im Wirtschafts" un ß ,erschwterig, nach~g 1C ntwicklnng ein" 

ar,e Einflüsse machen es 10ft gleieherma en f g und Einna men
e 

t ·f . k 11. sum an 
cirl ~rischer Maßnahmen nach Ver e r t· heraus 
euhg z.u ~estimmen. . 'ß man aUS 'dteslerbK:en? ,~~ Unter" 
D' .. kh 1 der mU Iso el em E· '" ~~o v10rsichtiger und zurue a te.n h der "DB ZU raten, Mö lichkeit von m" 
seln, zu Tarif.experimenten im Her,ele f r chen Lage der g dann wenn d.as 
1l:e!uu,en 'daß sich nach seiner wirtscha t darf Das gilt sel~.s\- hk,eit fühlbarer, 
lla
b 
hmev~rlusten einfach nicht aussetz den h"U~ auch di,e ~Oghlmc en einschließen 

etr ff cl . nt urc.. 1\11 hr,e1nna ' , ,I 
cl h e en e tarifarische Experllue . ht gesicherter LYJ.e ' 

hochwillk,ommener, aber ,eben n1C : ' f ten der DB ma t ri exper . g. d Personen a . K ·tik m1t 
. d wieder en . . haben d~ese r1 . 

Man hat in den letzten Jahr,en hm un f Die Bete1hgten S hkenntnis sie in d1e 
Id~enlQsigkeit und Sterilität vorge~t ßen~erade fundierte b~ ne n M. ö g 1 i e,h" 
der ruhigen Gewißheit getragenk hm 1en der geg~ .feupen haben weder 
Lage v,ersetzte den DPT im a twickeln . Den DB" ar1 Unternehmen Deut" 
k'e i t,e n zu ~f1egen und fortz~,~nfv'e gefehlt, sondern da sn y,erkehrspplitischen 
Sachkenntnis noch Mut noch In1tLttsher aUS den beka:,:,t~hen Rückhalt gehabt, 
sehe Bundesbahn als solches ~at ft und den politls erte Risiken ver" 
Gründen nicht die wirtschafthch~ Kra oweit d.amit nenn;~~sbw wäre unkauf" 

. . ntlel'en,,~ d lt ZU LW en, 
~l1t ·S<ein,en T arif,en zu exper1;me. anders gehan e tlich gewesen. 
lo~~den waDen. In dk~er Sl~a~1JO~nd daher unv,erantw

or 

lUannisch und s'Ümit gesetzwldng , 

di,e F,erieu"Steuerung bisher noch llnmer schuh.sche Ges1cht;;punkte ,als ZWltlß 
genden Hinderungsgrund für eine fühlbaw Verteil:ung der:r, ,\F=~~ ~nfüh,tm, m:~ \ 
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Ende der Wertstaffel? 
v'on D

r
. P. B ,e 1 f r ich München 

. . , ifklasscn · Nad~<lrr neu'n r""fvorlage de, Bund""'hn ",lj,n die d"i obor," Tar ne, .ur 
A. -C '" Zt.kunft n«h D t."ia""n. Damit wÜrde die Wcrtkl.s,,",pan'

n 

d.n 
· bezog.

n 

auf die Regeltarife VOn "lO , 26 ün Jahre 1926 übor 100 , 34,3 'cl von 
Jah'<n Von 1931 biS.1949.undweite"Uf ,,'" , 56,8 ab 1953 auf dnenAbs~ufe der 
100 , 67 v,"",ngt. D" b'she"g. Pressung ,ntstand dadurch, daß ,m L den. 
Jak seit 1949 die unt,ren Klassen städ<er a), die ob'''n hcraufge"'tzt ;:; 168, 
D,: Inde~ .der Klasse G steht heute auf 235 und 'elj sich Um 14%, d. '~uf 138,6 
erh?hen, Wahrend der Ind,x d,r KI.s" A. 141 c'reJcht hat und no,h cl bahn. abs~nken SolI. Er hält skh damit Weit unt" d'm Kosteniridex der Bun {hl.,,,, 
Be%teht man die A.llSn.ahlnetatifc ein und n;'Junt den r.atif 11 B 1 als E, 100' ". 
SO kOmmt man 19'9 auf eine Spanne VOn 100, 22, 1935 auf dne solch, von Sie dürft. si,h j,tzt auf 100 , 28 verkürzen. b 

· . . W ttbewet D" Bundesbahn hat i/u· VOrhab'n intern mit d"" zuneIunenden • n ab-
des Kraftwagens, der 'ih, e;,re;' g'Ollen reil de, Güter der oberen. /(j~sslm~ng 
s",",stig " .. nooht Und die der W "tstaffel Zugrund, liegend, A.usgle~,h" er ftli,b, 
weitgehend allSgehöhlt· hat, "'Wie damit begründet, daß die volksw,,"s'~d a.ib • 
Iled,.,tung de, W.'tsta{f'l nicht ""he hO'heinzUSChätz.n 5<1. S'~h,,:;:rr Wer~ 
<las Beispiel des A.usJandes angeführt Werden, wo, SO in P,

an
k1'C1cl>,s 'A ihre 

kIa'S<n schon seit längerem. stark eingeebnet sind, oder Wo, wie '" U , >\Un"chterh"ltung umsttitten ist. '. . fe 

In dies"," Zusamm,nhang "'rdi,nt f"tgehalten zu w"d~n, daß die R .. ~I'bz:". 
in Oester"'ich und der S,hwClz noch ein Spannungsve'h'ltuis von 100, 33, Mög' 
100, 33,7 aUfweis'n. W'

nn 
d'mgegenübe, die dies.n Bahnen zustehende 0 _ 

Ji'hkeit Von Sonderabm"hungen - abwei,hend Von § 6 der d.uts,hen EV. e" 
hervo,gehob'n wird, so könnt, man d"aus au,h fOlgern, daß es einer .w"te

der 
P'rssung cl" Wertstaffcl im Eundrs.ebi.t gar nicht b'düdte, SOfern, w .. es . cl 
Pall ist, glekhzeitig die Ein"umung Von Sondertarifon di"" A.,t angestrebt W1C • 

Entstehu1ng unp EntWicklung 

B'ver wj, uns mit den Arg"""nt'n im dnzdn'n b 'fassen , mag ein .ku,z: 
U,b.,rblj'k übe, Gesd'icht, 'md EntStehung der Wertstaffe/ <Ja, Versta?dn

iS 

d" folgenden erleichtern. Ihre Entwi'klung Zwischen 1914 Und 1953 im Vc'hal~n 
der Prachtsiitze der/5,t,Klas'.' auf 200 ~ CU, Kl.sse.A. ist aus der 'umst.h.n e~ 
Ueber,irht abzulesen. (Dah" entsPl'1cht d" aUgem'me WagenIadungskiass: vor 1920 der späteren Rege1~Iasse A = 100.): 

I 
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. Wagenladungen -
Spezlaltar!fe 

-

-

1 .. 4. 1928 100 83,0 
I. 6. 1930 100 - 83,0 

16, 12. 1931 100 90,0 
1. 1. 1932 100 .90,5 
I, 10. 1936 100 89,6 
I, 1. 1950/ ' 100 93,9 
1 1. 1951 100 93,6 

15. 10. 1951 100 92,2 
5. 8· 1952 100 92,4 
1. 8.1953 100 97,3 

.' ab1.1. od,4, 1958", 100 I 100 , I 
• nQd, des TarIfvorlage der OB 

-

<111 ,emeinen 
E d ß 1914 d.. pa f2 100 . 386 e h des amas 'schen der damahgen. b;~tand in . S nne ZWI b trug - Sl'e d I s ist belllierkenswert, a d RlÜhstofftari ß '. h 'bei' Einhezie lln

b
g 

Noch mehr ~ a.<nladungskIassc und . = 77 - und da S1C 100, 20,5 e~ga . Klassen 
die"", A.usmaß b.,"'ils s<"t 18 ,eine Spanne

A 
von mittelbar folgende

d 
weil 

iillHet-sten. Ausnahmetarifes sogaden der Klasse un o ... g'ehoben zu wer Kelna'sse A 
d

· k G ["lle zu . t - hervi -< h"lt 's der , v." '<nt das star. ,.a. I d 1/ genann. . das Ver a", r 'fgefiiIIe 
7- 1914 no,h Spezialta'~fed ~::, ebenso wichug ;"~~ b,hnntHr!, da~ "h inung" 
es vOlk'wirts,haftH'h mm "tcrifcn ist. Seit1950 ',", sr!,w .. h in '~'d:" und 
ZU den Roh,toff. b,w. Kohl, ad Halbzeug nu, ,,:,c

d 
es ganz VC",hWlO 'd Roh­

ZWisehen Ptttl

g

fab'ikat
7
n u~"klicht werd,n

d 
w;"if,n für Grund- 'Zeit de, 

Wenn die n,u,~ Plane ve~ V«hältnis zu e.n . ',,"von A.-C zur. srhon 
·Wird nu, mch, dn, S~~nnecl:' nicht einmal t,J'f~stzu'teIIen, ersrhei"~ng d" 
s!off, übrig bl'iben,~, ~~affeI entsp,icht. ~~d daß jede Unt"suT~dfstand 
voUCUGdtung cl" . er b nterstrich,n WIT , die etwa vom . . h an 
deshalb wichtig, .h',eiI dlt~':irt~~haftlichen \1hX1irkurd~~n'kann. Sj,ehw~d:'e~~liches 
W"''''taffeI und, "" vo robl.m nicht gm, t ':"~ n wohl no, .' . um die RO~ .'950 "ud~~ ~;::tJlcl h"lten, d"eu n B::,~'",;:h!'" SOWi" t:~ ~~~kklung 
u 'mcu, d der Taeifpolitik aussage 't iah"n einge" . . f

ü

, die Ten en, h deltnu, eine smon SC1 . . . 'E> I 
ob eren Kl""sc~ an , . k . der Wer"'''' e 

. beenden. w. ürde. I. h' Ib" 'Iie Wirkung der Ko1n ttia .etl~nn t f ,e r n 11 n gen I
· hkeit a ,er seI ( f wie c 1 Der Anschau lC t' f die Frage dargestellt, a 11 . Antw>or au durch d1< . . 
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im Regeltarif jeweils das Gut ein e run te r ,e n K las se dur c h V,e r ~ 
gütung dies Tarifs d,er Hauptklass,e A b'eförd,ert werden 
konnt'e bzw. kann. Dabei ergeben sich folgende TransjJortweiten für die 
Güter der Klassen B-G und des Kohleausnahmetarifs 6 B 1: 

ABC D E F G ATi 6 B 1 

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 

~i:e T.~belle macht die Nivellierung der Wertklassenspanne noch deutlicher als 
dIe W~edergabe dl"s Klassenabstandes. Sie läßt besonders klar ,erkennen, wie weit~ 
ge~end s~e scho.n 1936 eingeschränkt wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg war der 
g~oßte Elllschmtt 1950. Heute kann mit dem Tarif der Klasse A auf 100 km nicht 
'emmal mehr du Drittd der Kohlemenge befördert werden, die noch 1925 ver" 
frachtet wurde. . ' 

Der W,e:ttarif war im übrigen nicht so aufgebaut daß dwa im Schnitt '}eder 
K~asse dIe Fra~ht ~ngefähr denselben An te i I a ~ Pr 'e i s aufgewiesen hätte, 
Wle man ,es VIelleIcht von dner ganz korrekten Anwendung des Grunds;atz·es 
v,?n d:~r Abstufung nach der Tragfähigkeit <!rwarten könnte. Schon, immer waren 
~~e Guter der überen Kl~ssen im Schnitt weit weniger frachtbelastet als diejenigen 

er ull;~eren Klassen. "Wahrend <etwa bei der Klasse A schon 1925, also in einer Z'eit ter starkst~n Auspragu?g der Wertstaff.el, der Anteil der Fracht auf eine Ent~ 
. ernu.ngv,~~n 300 km vl:elfac~ nicht ,einmal 0,5% erreichte, betrug er beim alk 
gemelllen Kühl~ausnahmetartf 6 B 1 Je nach Kohleart über 500/0. Aus der fol~ 
gpen.den .U,:bersicht sind die grüßen Unterschiede des Anteils der Fracht am 

reIS bel elllzdnen Waren ersichtlich' , . 

T'extiHen, z. B. Damenk1eidersvoff.e 300 km 
mittler,er Qualität Klasse A 5 

rohe vüllschurig,e WolLe 
700 km 
300 km Klasse A 10 
700 km 

Butter (inländische Mark,enbutter 300 km 
ohne V,erpackung) Klasse B 10 700 km 
Braugerste Klasse D 15 
(Plleisbasis München)' I 

300 km 
700 km 

Stammholz Heilbllonner Sortierung 300 km 
Klasse F 15 700 km 
Rheinische Braunkrohlenbrikett 300 km 
AT 6B 1 700 km 
Mauersteine 
Größe DIN 14 x 11,5 1 000 Stck. 300 km 
(Prdsbasis Bayern) Klasse F 15 700 km 
calcinierte Soda ab W,erk 300 km' 
Klass,e D 15 700 km 

Anteil der Fracht am Pr,eis in 
1938 

0,14 
0,25 

0,32 
0,56 

1-, 
1,72 

-8,68 
15,12 

37,60 
64,73 

90,-
156,66 

126,82 
21-8,28 

222,50 
387,50 

1955 

0,13 
0,21 

0,35 
0,60 

0,63 
1,06 

7,41 
12,09 

15,22 
23,75 

79,40 
114,60 

83,33 
143,56 

262,68 
'375,25 

\ " I, 

% 
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Die Frachtanteile schwanken also bei 300 km zwischen 0,14 0;0 und 222,5 0/0 üder, 
fall~ Textilien und Kohle v,erglichen werden, zwischen 0,14 % und 90 0/0. Bemer" 
kenswertan der vmstehenden Aufst,ellung ist ferner der Rückgang des Fracht~ 
ant~ils gegenüber 1938. Der Grund ist in ,erster Linie darin zu sehen, daß beson" 
ders bei den Gütern der oberen Klassen der Preis der v,erschiedenen Erzeugnisse 
stärker g,estiegen ist als die Fracht. Eine Ausnahme machen nur Rohwolle, deren 
Frachtanteil s,ogar 'etwas höher gewor~en ist als 1938, und calcinierte Soda auf 
Entfernungen unter 600 km. Wären in dieser Aufstellung Maschinen und andere 
besonders arbeitsintensive Erzeugniss,e ,enthalten, so würde sich die Verringerung 
des Frachtanteils gegenüber 1938 noch deutlicher widerspiegeln. . 
Jedenfalls ist sovid ersichtlich, daß schon in frühe))en Jahren der W,erttarif noch 
über erhebliche R,es,erv,en im Sinne der Erfassung niedrig bewerteter Transport" 
güt'er und verbilligter Leistung~n ~nf,ol~e d~er ~<och bess~ren .Auslastung .des 
Transportapparates v.erfügte. SLe smd 1m Hmbhck auf dl'e seIt dem ZweIten 

, Wdtkrieg sich immer mehr v,erschärf,ende" ~raftwagenkonkurrenz nic~1t au~" 
geschöpft worden. Vielleicht kann man dafur auch sagen, daß schon semerz,eIt 
Idie Wdche der Verkehrspolitik falsch gestellt wurde, indem die für di:e Ver;: 
kehrspolitik v'er~ntwortlichen Stellen einschl. Bahn den Kraftwagen (Zunächst 
nur als W,ettbewerber betrachteten und nicht die großen Möglichkeiten erkannten, 
?ie sich aus einer partnerschaftsähnlichen Einbeziehung seiner Y,erkehrsleistungen 
In den allgemeinen V,erkehrsdienstergeben konnten. 

Eigenwirtschaftliche Begründung 
Was nu d' Mt" der Entstehung der W'ertstaffel anlangt, so bleibt immer 

n le <0 1 V e d I' E f cl d' . 'f h "V 
Wieder festzuhalten, daß sie alles an erl~ a s ,em~ t r lh uff ( lhglb ISC "erd t~r; 
kehrspolitik darstellt und durchaus e lBg 'e ndwbl r

h 
S c I~'ßI' hl Cd, s,~grune. IS • 

Noch 1954 h'ld d, V,ertr,eter der un 'es a n an a lC er ltzungelnes 
, sc lert er fk'" . . B' ht "L d' W t Sand, 1 d SC digen T ari ommls~on m ,emem erlC uDer le ,er. " . 

staff elraus.sc l
d
usses, er an ine WiJederauseinanderzi'ehung .Stellung nahm. die 

e , mit ·em ,er gegen ,e . 
Anfänge ihr,erEntwicklung wie folgt: ".",." 
D',' . wollten mit ihr ursprungllch moghchst Viele Guter 

tra 1.e pn\t~n Elsei:bahned mußten dazu das Grenzinteresse abt~sten. Eine ge" 
m.e~p~r! \ li l-hc '~ l:r ng der dnzdnen Bahnen war ursprünglich nicht we" 
se ~lr s.~ a.t IC emu der Frachten nach dem Wert der Güter. Die Bahnen 
f'olt~lch ~ur~le Stafftu~~ htbildung der alten Fuhrunternehmer; die .Tarire 
w gden ' am hIt nhur der r.a~ ,er gröb nach der Belastbarkeit der Güter ges~affelt." 

,ur ·en n<Oc m'e r<O ,er w,enlg 1 I"ßl' h d 206 Sl'tzung D b'" . cl f 'd Worten des Heric ücrstatters an a lC ,er . 
'd' a el , so· ar mlt en. . 1) f. t dahren werden, "begannen die Bahnen 
'~r Ständigen T arifkommlssLon T ~~ g. . h hen dann nach und nach: durch 

mit kl ' V k h hohen aruen, sie a , . . eInem ,ere r zu " . . ,er rößerle Verkehrsmenge an sich ge" 
Imm.er nkdrig,er,e Frachtsatz·e ,~me lEmrl g ,on befördert werd,en sollte. Die 
zog·en die auf immer welteIle n ernung~ '.. 1 d' E' h 
Selb tk' 't' cl B f" derung wurden insofern berückslchlgt, a S· le mna men 
au dS os enery ekorh l'ndestens die Mehrkosten des neuen Verkehrs decken 

sem neuen. ,ere r m d d b . h' d Wert der 
mußten. Die Belastungsfähigkeit der Güter W'ure a el nacem . 
GüterermiUelt . , ." 

Volkswi:rts2haftliche Wirkungen 
Deber die günstigen vlOlkswirtschaftlichen Folg,en dies,ereigenwirtsc!.la~tlichen 
Tarifbildung sei in Ergänzung der lentsprechenden Feststellungen anlaßhch der 

1) l\iip,!,>rschrill S. 14 f. 
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206. und 207. Sitzung der StändIgen Tarifkommission ~), die namentlich die 
Schutzzollwirkung für den .eng-eren M_arkteiner dez-entraLen 
Pl1oduktLon hervmhoben, :die Aeußerung ,eines international anerkannten Ver~ 
trders der V,erkehrswissenschaft aus jüngster Zeit zitiert. In -einem Vmt!:ag, den 
'Pl1of,ess,or R,einh. Me)"er, ,gern, am 4. Mai 1956 vor der FörderergeS'eI;lsClh:aft 
des InstitUts für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln über "Die Zukunft 
der Eiseri'bahntarife" ge"halten hat, :l) sagt -er u. a.: 
,,Inf,olge der nach dem W:ert des Gutes unterschi-edlichen Pestlegung des 
Transportpreises wird die-auf dem Markt auftretende G,esamtnachfrage 
na c h G ü t ,e rn-erhöht. Es 'erhöht sich damit gI,eichzcitig die Gesamtnachfrage 
n~ch Verkehrsleistungen; denn wer Gütern nachfragt, fragt stets auch Verkehrs~ 
lelstung,en nach. Da das W,erttarifsystem die ,effektive Gesamtnachfrage nach 
Gütern. steigert, und da unserehochleistungsfähige moderne Wirtschaft alles zu 
produz.leren ,verm~g, was effektiv nachgefragt wircl, kommt das ·W·erttarif~ystem 
dem Ziel aUen Wlrtschaftens wie auch -einer Hauptbestrebung der Konjunktur~ 
politik 'entgegen." 
Der Redner folgert di:es-e Erk-enntnis selbstverständlich nicht aus der in. der 
aktuellen Auseinandersetzung so beliebten statischen sondern aus einer dyna" 
mischen Sicht der wirt~chaftlichen Vmgänge; die mÖgliche Erhöhung de: G~~ 
samtnachfra~.e nac~ <?utern und Transportleistungen betrifft zunächst llledng 
bewertete Guter, dIe mfolgeeiner Tarifabstufung nach unten auf weitere Ent" 
fernungen g.efragt und transportiert werden können. 
Eine richtig abgestufte W'ertstaffel bedeutet verbunden mit der ~owohl dem 
Belast~arkeitsgrundsatz als der Kostendegression folgenden Abstufung der Ta~ife 
auf dte Entfernung, geradezu den Idealfall einer Harmonie von' betri:ebsWlr~ 
sc~aftlichen und volkswirtschaftlichen Interessen. "Die immer größere Arbeits" 
tetlung und V,erflochtenheit der modernen Volkswirtschaft tendiert", wie es der 
V,erfass,er -einmal auszudrücken versucht'e, ,l) "zu immer größeren Differenzie" 
rungen des W-ertes der Erz,eugnisse, von Fertig", Halb", Zulief,erun,gs" und Abfall" 
pDodukten und tendiert gleichzeitig zur Einbeziehung neuer bisher zu ungünstiger 
o~.er ,zu ferner Standorte, die weg-en der Möglichkeit der Zulief,erung von Ergän" 
zungs" oder Ersatzmaterial oder wegen ihr.er Marktnähe interessant werden. Die 
TarifdiffeDenzierung nach der Belastbarkeit ist niChts anderes als der Ausdruck 
der ~npassunf? ?es Tari.~systems an die volkswirtschaftlichen Gegebenheiten und 
Enh:Vl~klungshmen .. : '1 Es bliebe heute hinzuzufügen: Je mehr. Europa im 
~ememsam.:~n Markt. seI.ne Wirtschaft zu integrieren bestrebt ist, desto mehr müßte 
eme ,euoopaIsc~e \X:utschaftspolitik allein aus volkswirtschaftlichen Erwägungen 
dar,auf .aus sem, dIe W,ertstaffel nicht nur zu ,erhalten sondern nach weit-est" 
gehender Vereinheitlichung auch auszubauen.' . 
Was oben' g,esagt wurde, ~ezieht sich auf ein 'Idealbild, sozusagen .einen Modelt" 
fall der W,ertstaffel, d~r I~ dies,er reinen Ausprägung niemals verwirklicht war. 
In. D~'Utschland kam SIe dIesem Idealbild in den Jahren zwischen 1922 und 1926 
bel.emem Stand v'Ün 100 : 26 und bei 'einer relativ' geringen Anzahl von Ab", 
weichungen von dem Grunds.atz der Belastbarkeit wohl am nächsten. Schon 
1928 hat der beginhende "'Ydtbe~erb des Kraftwagens die erste Kürzung der 
Spanne verursacht. Aber Wie 'es hm Tarifsystem gibt und geben kann, das allen, 

2) Niüuürschrifl uer. 207. Sitwng vom Juni 1\H9 S. 11. 
:I) S. Schrifl<)fJooihe ucs Instituts für Vorkehrswissenschaft, HefL 11 
4) "ZUl' Theorie und Praxis uer EIl!ferrmllg&~Larrcl im d"u!$c!wll Eisl'nhahllgü:t.,'rlarif", 22. Jahr-' 
gang 1951 di,'ser Zci,lsehrift. 

i 

\ 
! 
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auch nur allen v 0 1 k s wir t s c h a f t 1 ich -e n Erfordernissen gerecht wird, s,o 
haben umgek~hrt schon früh und bereits vor 1922 die Wünsche starker Inter" 
essentengruppen 'Oder bestimmte ZieLe der Wirtschafts,,: und Verkehrspolitik eine 
de~ Belastbarhitsgrundsatz -entsprechende Frachtdiff.erenzierung· bei ·einigen 
Gutern, - inan denke nur an die bekannte Gleichtarifierung von Getreide und 
Mehl, - nicht zugelassen. Auch war es nicht möglich, bezüglich der Einstufung 
der Güt-erin die verschiedenen Klassen immer und überall den Verändenmgen 
des Preisniveaus zu folgen. Deshalb und aus anderen Gründen würde eine Re" 
n~i:ssance der Wertstaffel nach allgemeiner U eberz,eugungeine Neuklassi~izierung 

. v~eler Güter, deren Preise und Belastbarkeitsgrad sich während dreier Jahrzehnte. 
wesentlich geändert haben voraussetz,en. ' '. , 
'SchHeßlich herrscht beialien Fachleuten Ein:gkeit darüber, daß man die W-ert" 
staffel ni:c h t i s 10 1 i le r t b le tr ac h te n und manipulieren darf. Sie muß 
,e~eM~ im Zusammenhang mit der Entfernungsstaffd wie im Zusammenhang 
mit Stuckguttarif und Meng-enstaffel g,esehen .werden. L-etzteDes vor aUem d-eshalb, 
weil 'es in vielen Fällen unr.ealistisch wäre, die Tarif,e der Wagenladungsklass:e 
G, also dner Rohstoffklasse mit denen der Hauptklasse A oder B z~ v,ergleichen. 
D~e F-ertigwar.en werden so'weit sie üherhaupt noch der Schiene verblieben sind, 
in vi.eJen, wenn nicht in ~der Mehrzahl der Fälle, zu dem Tarif 'einer Nebenklasse 
(5 ~der 10 t) ,oder als Stückgut v-erschkkt. Für die Wirk':'l1;g der. W,ert.~~fflel 
~()itnmt ,es daher mehr auf die Spanne zwischen dem Tarif der ,em~chlaglgen 
Nehen" oder Stückgutklasse unCldem der Hauptklasse G als auf dlre Spanne 
der verschiedenen Hauptklassen, die r,egelmäßig den Verg~eichen zugrunde ~e" 
legt wird, an. Beim Stückgut hat sich die Spanne bekannthch .nur r unwes,enthch 
,ermäßigt. Einem Tarifindex für Stückgut von 227,5 - 202 (m Klass,e I-lU) 

.. entspricht zur Zeit -ein Index der Klasse G von 235 und des AT 6 B 1 von 232. 
, -

Vlolkswirtschaftliche Strukturw.andluingen tmind,em Bedeutung d,er Wertstaffel 
Zu den vorst,ehenden Betrachtu~g,en ges,ellen sich, einstweilen abseits aller ver" 
kehrspolitischen ProbLematik, neuerdings U eber1egung-en, d.ie auf der Beo~ach" 
tung volks.wirtschaftlicher Strukturwandlungen heruhen. Sle bes~gen zunach~t, 
daß die WiertstaHel in den letzten Jahren sich auch deshalbuberlebt hab:e, 
weil di,e FlOr m. oe 'n die s W' ,e tt b 'e w;e rh s ge~enüher ?er Zeit v-~r leh~a 
50 Ja~-en' an d oe r s geworden .sden. Die volks.wirtschaf~lchen V'orzuge" die 
man Disher der \V.ertstaffel zugebilligt habe, s,elen an d~e yorstellU1~~ emes 
allg,eme1tlJen Preiswettbewerbs geknüpft. Gleich~ oder sub~htmerbal'e .. 9.uter be" _ 
gegnen sich zu vergleichbal'len PDeisen; d,er germgel'e PreIS, der naturhch .auch 
von den Beförderungs\<!osten 'hednflußt wird, ,entscheide unter. sonst gle1chen 
. Be~ingungen über den Absatz des Gutes. Diese V~rs:el1ung .be~t1mmte. hekannt" . 
lich in wdtg,ehendem Maße auch die Haltung derJemgen, die 1m Streit 'Um (~as 
V,erbots" oder. Ivlißbrauchsprinzip bei der Kartellgesetzgebung ?as. Verbotspn~'" 
zip hefürwort-eten. Auch außerhalb des KartellstreUes mehren slch m Letz~er Zelt 
die Stimmen, daß das der Anwendung des V,erbotsprinzip~ zug~dehe~ende 
Wirtschaftsmodell von der modernen Wirtschaftsentwicklung m welten Bel'lelchen 
üherholt !>ei. 'Dazu heißt ,es in -einem Aufsatz von Prof. Dr. Erich Egner, 
Göttingen 0) 'U. a.: ' . ' 

"Der Industrialismus w,eist nicht mehr dLe Voraussetzung-en einer kLeinbetrieb" 
lichen Demokraüe auf. Gl'oßbetr:ioehe und Großunternehmungen, monopolistische 

0) "GrUllIlsätw der Verliranchcrschut7.[lolitik" in lIeft 3 d~l' "Zeitschrift für das gl'samlc Gl1Ill)SS,m-

schar!sw"s<~n", Jahrgang 195G . 
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, d ,M't dem Strll l' eis~ 
und ,olig,opolistische Marktformen beherrschen das Fd, 1 delt. D i,e kllt~ 
der Wirtschaft haben sich auch die Konkurrenzformen g,eQwan 1 i t ä t s k.o n n ~ 
konkurrenz \st zum großen Teil durc~ ~:nskonk~rketel'l 
renz, FQrtschrittskonkurrenz und SubstltU~l' b"eschlian 
verdrängt worden, die frei,e Konkurr'enz eIner l' k 
g'ewich'en," . d' 'rn l{inbl.c 

h en le 1 l·t',ertel1, 
Dar~us wär,e für unser Thema abzuleiten, daß U n~erne m Staffel pr:oü t von 
auf ihren rohstoffemen Standort bisher von der honzontalen d "ber hinaus lletJl 
,sich durch Spezialisierung von der Wirkung dieser Staffel, karu ten. Vor h 1 b 
den Frachtkosten überhaupt, weitgehend unabhängig machen ,~nn a u ~ e r a reh 
?adurch, so wird weiter f.estgestellt, hätten sie soviel A: b s a'llr~ rünglich ttiOl'l 
1 h r ,e sen g ,e r ,e n M a r k te s gewinnen können, daß d~eser ~ür 1'rodu rt~ 
die W,ertstaffel abgeschirmte Markt im Umkreis ihres S~andort~ ffekt der '#'~e)') 
und Absatz nicht mehr ausschlaggebend sei. Der Abschlrffiu?gsed. produz,enti ~ 
staffel sei ins·oweit gegenstandslos geworden; im Gegenteil sele~ /eihren f,e: ~. 
'dies~r Güter auch bei rohs~offem~m Standort dar~n interess~er d auSZ,uwelteh~ 
fabnka~en durch billige Tarif,e 'entf'ernte Märkte zu .erhalten 'lln n tn "iele (0 d 
S.olche Beobachtungen und Tendenzen sind unbestreitbar. Vor a. e ]3,l'yern uU~ 
s~off.ern~ PDoduz~nten. der .~etallverarbeitenden Indus:rie, etwf &e sCh'utZ,Z,'der 
,~ch1~swIwHolste1n, d~e wahrend ihrer EntwicklungspIu:~ aU den Verlust 'cht 
ahn.hche W:i:rkung der Wertstaffel angewi,esen waren, hauen, V rhap$ n! 
natürlichen Ergänzungs,. und Absatzgebiete hinter dem Eisernen . ht ie1ung~Ph 
wettmachen können, wäre es ihnen in den letzten zehn Ja~ren nlAbsatz~ere!C f 
durch V,erfeinernng rund Individualisierung ihrer Produ~te ~hren Standort a~s f ' 

bis weit in den IVl..arkt frühel'ler K'onkur:l'Ienten mit begunstlgteb derartige ed 
zudeh11len. Allerdings fehlt 'es noch an einer Untersuchung, cl können ul'l t 
öhachtung;en auch nur in ·e i n oe r Branche verallgemeinert w~x en V,erfracbtie 
üb sLe für den größe11en T,eit V10r allem der mittler'en und klemeren . e V,orte! g 
zutl'leff.en, die aus der Aufrechterhaltung der W ertstaHel bish~r gewJsBandelsta 
zoogen. D1e Ergebnisse der Umfrage, die der Deutsche Industne,. ~ß begrüp.d.e~ 
1951 seiner Denkschrift "Tarif und Standort" vüraufgehen he, festgebat~ 
die gegenteilige Anschauung. Dort wurde abschließend (S. 31), ~. "h rizonta e 
ten, daß infoolge der sogenannten kLeinen Tarifreform, welche d1e 0 schlecht.e 
Spanne auf 100 : 49 v.erkürzte, gute Stand9rtbedingung,en v,erhess,ert, 6") :fre!~ 
verschlechtert und so die bezirklichen U ng1eichheiten, v,erschärft ,,:urd1n. daß auf 
lieh hat sich seitdem di·e Koonjunkturlage wesentlich geändert. Es 1st k arh"fti~llg 
der Höhe der Konjunkturwell,e bei fast 'errdchter Vollbesc, a, Ver~ 
,Aienderungen ~es Tarifs ~.~nige~ empfun,~en werd~n als bei depr~sslVd~r alleS 
f.assungder :Wlttschaftspohttk. Stcher 'erklart auch dl·es neben der Ho~e . ~trtf 
Ibeschattenden Steuerlast dte zur Zeit <etwas I indiff.erente Haltung vIeler g der 
schafttskDeise g;egenüber den Fragen dner Tarifreform und der Aende~'gkeit 
,W,ertstaHel insbes'On?er,e. Es mag f~rner an der mangelnden Rech~nhaii:ftliCh 
loder mittelbar'en Wltk'llng der honzontalen Staffel, die betriebswirtsc 
_______ .. , j\lfOIl,1 

h}Man vergleiche hierzu die ·eimll'ucbvollen Darleg,~ngen l'ine~ Vortrages, den pr~( "Vert-
Schmilt (Freibur~) 1\353 in Stnttgart gehalten hat. Er führte ,10r\ zum Thema "Abbau eSffel'nr.ll 

\ 

\ 

l 'f ?" u a au"s' Man darf: sich keinen Illusionen hinge!Jljn, was, für diü roh5to fJic 
arl ÜS ., .• " U v. • • . • lIe3, 

G I . t auf dem Spiete steht. Für manche nternchmungen lucht nur viel, sondern. a ' Jahre 
e )Ie e . 1 . I .,. h f 'I' 1 'I' I', . "Cl' 1 

S cl t 11 -' Wettbewerbsverse lIe lUngen weruen S·JC rC1 le 1 nIC 1t 1I111erha u wenI'<:> (l)' 
lan 01' - U u , IJ I' d .•. I 30 J hren ;J , . k 1·'5 handelt sich um eInen roze >, er slcn IIlncr 1aIb von 20-'. a ~T 2" 

auswIr en. .. . . Cl· 1 "I I . 1 t' '1 11 I 1 k S - t l' r . 
• 11 ( I d Istric- und Handols1) alt (er lH us .rtO- um ane es 'ammer lull;gar , 

SPlc,t. . .. "n I "' 
vom 1!J. NoV{'mher 19;)3.) j 

\ 
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V;OIn letzte 'eNstaffel V<Oll . - -
lich n Abschnitt b .den unteren KI 
hez ,nh

u!' d i le SeI't d.a gesehen t fE assen hN' gesehen 
elC niet' e er m ,!'e en d' , 

zehnten' WIrd, UnVe " ertstafFel d' dIe Vorstehenden Ueberlegungen freJf 
1st ind randert" I'e urch d' I C Kl sen s t,O f f'e d essen wohl d ' Ja vielfach h ,l'e ari.re, der über,en as 

Bei ihnen h~ V,orpr'Odas geSamtwirtsc~o~ l,dnnglicher als in früheren Jafr~ 
- aUch teil t ~as ErForder ,u k ted 'e n k bat lch~ Interesse dar~m, daß R ,0 1 ~ 
geführt In' Welse - nicht nIS der Tarifab tal' bIll i g b 'e f ö r der t werden, 
'wichtig~. It meÜe und nausgesPieIt. ,n ~ ufung nach der Belastbarkeit beileibe 
U d L gewo .1 icht' '-s 1st im G Sf n Eisen b ,r'Uen, Soh e der volk ' eg,ent'eil, wie lOben schon aU-
,auf W,eni Saslert und d.' nge die Pr'Od kS.'!'VIrtschaftlichen Verflechtung noch 
V b ge chw Ie Gew' u tIon n h f K hle ·erar eitun > erPtrnkte ,1l1nungsgeb' , 'Oe weitestgehend au () 
sen, gibt e ~Sstoffe über vhrtetlt sind l lete (R.eviere) dieser Rohstoffe nur 
mender Wi: tandortunter;er, ältnisInäßig s.;:, a~ge ferner "'on Ueberslee wichtige 
gleichende ,Menschaftlicher chlede und Ball enIge Häfen importiert werden WÜSf 

P.~1itik u, a i a~nahmen rech~fkle?ntnis auchngsten~enz.en, die nach überdnstiwf 
SeIne Bede~ norm des so ertIgen könn aus okonomischen Gründen aUS" 

WI~rden,.) r!;lI1g für die ab ~enannten fracl:n. (Si~ bestehen außerhalb der Tarif" 
b'h:! ,etw.a die ~rlbe gilt fü~eJ~enen Eisenv!austelc11s für Walzwerkserzeugnisse, 
~stimmende Roas"" 'l!nd P,orzdr ~ahlr'eiche~ r;r: eite~ kann schwlerlich überschätzt 

dIe Kohle v hstoffqu.elle an1ndustrie b 'ddustnezweige und Unternehmen, 
trische E~erro,n w,either he~th versiegten ~nded' enen im Laufe der Zeit standort" 
~lemischen l11 angeWiesen e ~n ill1üss,en od Ie nunmehr ihre RohstüfEe, voran 
S rO~ukte, ab:r ustrie an niedr:

l r:d, In' gleicllre:t.att 0-rer auE relativ teure dek? 
chIleßIic11' . auch an gen T.arifen f" V ~else sind große Teile der 

Ihr I 1st In d' < markt b h ur erarb' , e nteresse lesem Zus a Sc irmend eltungsmaterial und eIgen 
mittel lInd ~n billigen Fr hmmenlJang di Ln Tarifabstufungen interessiert, 
.M1:roPäische;~neve HilfsstO/f~ ~e~ für ihre ~rz:nd"':irtschaft nicht zu ver.g-essen, 

,It der EntE t,egratironsbem "hVIrd um so g "ß ~gn~se Und ebenso für Dünge" 
ZeIgen sein w' ~rndt,ngsstaffel u dungen .ausgeh: der, Je stärker sie dem v,on den 
sPann Ir d' Un l\.... . cn en P 'd k ' d , e nicht ' les,e Fol "l.engensta{f 1 reIS ruc ausgesetzt WIr . 
. ~lten Maßnal:ttg,emacht W~:~ einer Einebneu allein können, wie noch zU 

all~en;, es, richtigen ~nmittelb<lrere~ b,och Wenig~; d~r horizontalen Klassen" 
bill' lseno.ahnkre' Ware, Was b' ~ v.entionen. InIt den sogenannten geß 

h "ttgeren Beförd lsen Zu hören 1S Ins letzte j tnd hsteuerlicher Entlastung. 8) :v: en, wär'e Init J;ung,der unterlenwar, daß die ,~lrze nt immer wieder auch 
d' rtcuel1Ung der Tin ~lnbrtlch d KKlas&en IlJnd ,fven Klasslcn das Defizit der 
s~~htatsächliche Tar.trIfe der un;:l' r~ftwagens i~.I!d,er AusnahmetariFe Zll tragen 
lich lIngen ist inzw:s~rhöhung weit ~~ Kla~slen lll1ve le o?,e~en Klasslen längst eine 
verk tel' Kroh1eausnah hen klargestdl~b:tro{fen hätte ~ldltch g.eworden, welche 
A e rsvrollimens d m.etarif 6 B 1 ' aß aUch di ' urch verschiedene Unter.~ 
G~nahmetarife sei/~ .Bundesbahn' zu dem ZUr 2et;~~e;en 'Klassen und nament,1 

ndsatz der Ab t Je erheblich glefahren Wcrd . % des gesamten Güter<" 
~ s ufung nach -w. GeWinne abwa~f~ 'llnd auch <lndere wichtige 
d?lstri~ s{:~~:~-e,jn 1 Pr1\dhlüll1\lls"J ' ert Und Belastbark~'t ~~~ a1s

h
o insoweit dem 

, 8) V I III {'lzt'1r Zoif u bOllch HIng c', ' ' IC SC on in früllcr-en . 
g ,lhiül'ZU I' . n ( er Erh l' . I J,ueh ZU''li1'lr . , 

kasscn (Su) - (~'e AlIrsfii'hl'l ,1 "Ung qi'/l"'j" llllrünhiillgell cl I' ' .' 
}u.'c1i'ClililI 9:,v'~1I'Li.oll'ell) als. ~~,lgen rlc>; Vü'rf' . :Dl~·"g:pprii8'k'lI ,,~S la J !1'lO~\i!;.onvorn.l'hei-t.cndo 1/1-
I ' g, Nl Tl . "'l's'ul' J" US'~"'I'S II 1 ' l1erlJll""l'l'l'!!l l'I' . 

«'!ill(' CO), n.· ': ;Hi'rn Und V ~. Ul' de'lI l( . I (ü/H An.fs.aü S ,b ·0 e;s.suH·t lJ().Jgl, 
dlllll!o",<,,! -olkl~hl''' II oSlf,e-nall·";h' ,) "ta.a!11dhe) 1 

. .' . 111IIg 111)11 LIl1Jd.".' .alld IV ,).(.'/: bpl\I'Ü. ~ dol' ;,"c.nl~ilJwi.r; ( 0)'1:' l?l'!vaLo Ausgleichs-
spl"Ul1l'I" . OI'S-ch'1Nl1"s_ Hit- I s. sc l·aftllCh/!'ll Verkehr .• -

Ö' ,0 r 1-'lf%llllgs/lx'l'richU! tlpr A1G!" 
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1\las:~ nUr l.tnzu1än l' '---~ ... --_.- .- .. - ----
1957 d,n auf die g Ich Rechnung getragen war. D) Wie jede Senkung der oberen 
ohne le hÖChste :teren zurückwirft, z,eigt neuerdings Norwegen, wo ab 1. Jul! 
1\las Ersatz a'l!f hagbnladungsklasse 4 und di'e niedrigste Wagenladungsklasse U 
des Sen auf D L ge

t 
'0 en wurden, Die j',etzt beabsichtigte Abstufung der oberen 

ne "'Os et d' B " h"h bAl uen S.ock I le undesbahn 30 Mio DM, Dies muß durch ,eme Er 0 ung 
erka I'Ot allein e s a~er Klassen um 1%, d, i. also mit Mehreinnahmen von 30 Mio 
Bau u .t Werden b~ :n Klassen D-G und den Z'llgehörigen AusnahmetariFen, 
best ~1ialtsrechn~ le lmnahmen aus dies,en T adfen sind die tragenden Stützen der 
:näh r1tt~n Wercl nf .. er Bundesbahn überhaupt g,eworden. Um so weniger dürfte 
1::1' ,erer' - An

cn 
onnen, daß ein niedrigerer - und damit im übriglen "kosten~ 

ei:nglebigkeit W satz ~twa der Kohletadfe die volkswirtschaftliche Integrati,on und 
SPt,e Anzahl s,ehenthch gefördert hätte ,oder fördern würde; gründen doch z, B, 
i:nteechen eigenwf aktuelI~r Kanalprojekte auf solcher Ziels.etzung, Nicht zuletzt 
le' ress,es - f,tschafthche Ueberlegungen im Sinne der Erfassung des Grenz" 
V;lSittu.g _ /~ur , ess·eren Auslastung der Kapazität und Verbilligung der Einzel" 
gaerarbeitung~rt df; Wahrung des Belastbarkeitspdnzips bei wichtigen,Roh" und 
Al nz r'ealiSiett s <0 ·en. Nach der klassischen :rheorie, die allerdings wohl niemals 

ehrkosten ,~ar, s:olIt,en sie in den unteren Tarifklass,en ja nur die zusätzlichen 
b' ' nlc lt dIe Fix" oder Stammkostene der Beförderung zu tragen haben, 

Ile l\1'ell . I 

Es ist LI gr~. Und EilJl.'i1ah:me~ilintCiiJ,e d,er dnzreln.e:n KIass'Cin brei Schiene und Straße 
SIO·· "ar daß cl d' ll1rehr akt" as Süg,enannte Gr'enzinteresse durch AbstuEung der Tarife um 
le in den IVl,ert w.erden kann, }e größer. abs,olut und relativ die Mengen sind, ll}: n ge n ob:~J)e? Klasslen befördert werden, Um dem L,eser eine Vorstellung des 

\V'elt dafii ~ a ß 1 g ,e n S pie 1 r a II m se' i n 'e s s rO 1 c he n A 'l! S g 1 !Ci c h s , SO" 
U,nd ZllJgl, ~ hberhauPt die Wertstaffel herangezogen werden konnte -oder könnte, 
el!1·e tJeb:~c. de~, stetig zunehmenden Kraftwagen~,orikl!trenz zu, verm i tte1,n , folgt 
lahnen b SIcht ub:er die Beförderungsmengen und Einnahmen 111 ver~dlledenen 
tJ!1terl~ eZ1og'en .auf Eis'enbahn und. Kraftwagen, wie sie aufgrund unzulänglicher 

. gen gefertigt werden konnte, . . 

M eng ,e n in .Mio t 
_____ (auE" und abglcrundet), 

I 1Q93~5~----------~------~~---------------------~~ 
E 1937 1953 1954 1955 

~S5:~~Kj'~~E~._K~.~S~a~. __ ~.~E~;~. K~,~S~a~, ____ ~E~,~K~.~S~a~. ____ ~E~.~K~. 
B 4'9 nicht 3,3 1,4 4,1 2,2 1,8 4,0 3,0 3,2 6;2 4,3, 
C 8'3 [er" 2,7 1,8 4,5 1,7 2,1 3,8 2,1 3,8 5;9 4,4 

.aß1 66 . D 10:8 10'5 1,9 8,5 4,7 2,2 6,9 5,0 3,3 8,3 4,3 
E 38 ,2,0 12,5 10,3 2,3. 12,6 10,8 5,0 15,8 5,9 
F '48'3 0,1 0,1 0,2 0,3 0,4 0,1 0,7 

. G 20'0 35,1 2,6 31,1 30,4 4,0' 34,4 6,6 
-AT ' 10,9 0,3 11,2 11,1 0,7 11,8 0,9 

2386 
, I 154,3 7,5 161,8 \ 132,9 13,6 146,5 

____ (Reichsgebiet) . (B und 'e s g'e b i ,c t) 
166 , -

9) DUl'uuf muß auch gü .. , 
fdeht !luch d<>rn Kric" f,:l~~ >er EinwQn«ullgo'll hingowio><Cll WOI'c!Oll, die hosagotl, daß die Koh!.e­
abet, cli", hoho Fracht 1: '1' 1' .er S?sti-egon sei als der Kohloprcis und 'daß insowei.t di-e Beschwonleill 
seh 'I T l'l n >orochtJgt ' D' I .1 ' j"f) , I . Oll seI ,a Irz" lilIen zu I. "I . ~'-'I'(m, '1:0 Koh ·cInadht war Utl", Ist, so a •. , I. s'le I ut1IwOl'lo,n, 

10C I, Daß der KoIhl-epl"Ji,g, trotz s-laartLidhcr Ud,el'wuelmng nach 1945 

n. 
Il iI 
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Ein n a 1 ------ ---------
C . 1111 'e n . ~,r 

1935 auf" lind b ln l'l-io t 
E. K a gerundet) 

A 10 Sa 1953 '---1.Ö;;;-------:;-;:;:;:~ 
6 nicht 38,9 117' 8' E. K 1954 1955 B85 ler", ,E K 

C 99 faßt 44,5 106'0 71 71 14 '" Sa. E,X. ' 
D 47 2 78,5 126 5 107 40,8 159'3 87 134 54,1 128'5 205,0 
E 32 25,9 163'3 91 85 176 1826 
F ' 174 76 87,0 119'4 ' 256,3 250, 206,4 

G 61 3 3 6 163,9 138,8 302,7 
AT 9856 401 55 456 3 8,6 13,1 21,7 
'. 89 4 93 18,2 90,4 408,6 

165 
160 
155,7 
178,1 
21,2 

142,6 
13,9 !:" CR'eIchsg,ebiet) 1802 164 196 88,1 10,3 984 

A.;,ln Ye , h ' 6 1468 ' 
Klasse 1.uc , aus vers h' CB ,6 278,0 1746,6 337,8 
1924 auf :-c C ohne St~ ledenen Quell d' Und es ge b i ,e t) 

welsen, füh c gut) nach l.,r en Ie Ant '1 
rte Zu fü 1gendem ".lengen und E~l e zu' er~assen, welche d~e 

E' Ergebnis' tnnahmen ln den Jahren seIt 
M ; Jsenbahn ' 
'·.I,engen E' 

1924 26~9 ,~--~hmen 
1928 ' °'0 --20,6 0:,') 50, 1 %" 

M .1(r~ftwagen 
~ngen "~~,~f1ahmen 

1929 ' 4 18,4 0"0 0,2 % 
1934 ' '9 185' 0' -< ,7 % 1935 '0 

18,6 0:'0 38,3 % 
1937 ' 3 

14,7 'Va 8,9 % 

1938 14,5 01 30,2 % 
1948 ,0, 29 

. 11,0 % ',6 % 
1951 15 1 (), 26,0 % 
1952 ' . /0 

1320/ 25,2 % 1953 ',Q 443 
1954 13,2 0;'0 23,9 % ' ~'o 

17,2 % 23,9 % 51,9 % 
1955 . 28,0 % 55,6 ''l'o 

56,7~IO 

63,7 0/0 

65,3 % 1~6 . ~4% 
AUch 18,7,% , '50 0' , 59,5 % ' 

"1' Wenn einzel . R 32,0 % ,,0 J() 57501. 
gu tlgen Erg b . ne elation h " ,0 
doch als wes: U1~se der jeweiIt:

a 
Jen nicht ganz zu 

Klassen im E' nthcher Gesamt? cl Stufenstatistik k t~e~fen oder durch die end:: 
. ,von 23,9 auf 3~s~~nbahngüterverkh ruck, daß seit 19~2rn?hr~ werden sollten, bleibt 
~" Güterfernv;i'hch den Ein:ah Von 13,2 auf 18,7 o/:I~ hed Apteil der ,oberen 

roßen im G" r e r gesunke ' men gehoben hat "h ac en Gewichten und 
beförderten M~terfernverk'ehr u~d 1St b trotz erhebIiche~a Zend ihr Anteil seit 1953 
1952 abgenomhl ngen sowohl bei d 0 wohl der Anteil der unahme der absol~ten i er statistische e~ hat. Anderers.eit er .Bah,n als auch beim ~~h AusnahmetarIFen 
lassen erhebf'n1 usweise di,eses yS St

h 
1m Güterfernv'erk h uter~er~verkehr seit 

___ lC 1 angestiegen, ~o /r kl rsergibt, die Ant :1 r'dw1e em Vergleich ro. stürk ansLi"'g dar" k le asse D von 10901 el e f er unteren Tarif .. ' 
}()Solldcren S'[ " ur örmcll .. ' /0 au 13 1 0;' h d 

heim l'evkrf' 'I uaLIOll düs Kohl, / er,nl) g<11M()i ll,e,jho Grtlfl I , ' 0 nacen 
L' f Ül'nC'1l Ik ' I ,ncrg]'nu' 11 <0 g"iLb 1 ('erungen 'zle!er der A' ' .. " na,o 1 doIlt ' Kri,('" . eIl( .lJe'ma~ht ' 
IfnWf>s('nl/icJ l~Tl .. dj,c V:e'l'lagf>rt ~~Le.d (.ler .I'(Oh],cII'aoht vo'" :jJs'afllrnellJhiill";);" t'Cr(~,ell" di.e mit der 

1 (1' l<>h!: ,/Ho .lIII' d,lO "nl f'PI'nlrr'l'o' nU/ eil) durch <Cm A 1
f
t! uhr~gcn hat Slich 

" / 11 Ir W'IjI'I!t'ilx'l' I u"VuU mllLeldeutsch<!! 
, ' . "'1' J' 

L ' nr\.rJ(lgS7,(',il nicllt 

i,i !~ ....... \ 
,;:r J 

I 
I· 

A1:ellg'e g"clo deI' WCl'blaffcl? 169 f" n und" , Ur die t>- VOn 12 1 0' _. 

770' ~"laSse '[;0 ':0 auf 143 0' 1 d 'E' h 
. ' .. ,0 lind .1.' ist du h d'" /0 nac 1 en mna men, Die Steigerungsquove 
PUl' el' 11,4 % bel' d rc 1,e Zahlen 9,6 % und 147 0/0 bei den M,enOlen s,owie: 

neen E' h ' ' . "" ' ll'ltr cl' V,erglei h mna men bezeichnet. . 
St as JaL c ,ende Unt 1 ' 

llEenst ' l~'r 1954 h ersuc mng aus dem letzten Zeitabschnitt kann leider 
SchOn w~h~tik, die vüer.a~gez.ogen werden, Nur hierfür waren die Zi!.fern \iler 
tahn, d,ellt~e Monat n h Bundesanstalt für den Güterf.ernverkehr V'orbiId1ich 
,ahei le Sle bis h e t ac Jahresende ausgewiesen werden, auch für die, Eisen" 

. elnalldelllUß hinzugef~ ,e O>och nicht üffiziell bekanntgegeben hat, zu ,\ermitteln, 
erfaßt ,rg'er'eiht W,e cl ugt werde~, daß insofern noch unv,ergleichbal'e Daten an", 
~ie ,1St, ren, als belmStraß.enverk.ehr der VerhIlr bis 50 km nicht 

1\:1 eIn V; I' ) 
asslen b ~rg elch de J h ' ' . 

llJ.an Z'lf '" el der Schier a r~ 1935 und 1954 ergibt, hat der AnteIl der dreI !Oberen 
N:ach nachst auch' ne, ZWI,schen 1935 und 1954 gar nicht SrQ abgenommen, wie 
!t\-..C den Ziffern l~ B~~bhck auf die Beschwerden der Bahn annehmen möchte, 
Stärk (vQn den WdIe fur 1934 vorliegen, betrug der Mengenanteü der Klass,en 
lllld er War aus b k .agenladungen der R.egeltarife) 18,5010; 1954 waren es 17,20/0, 
-.. h ZWar v'on 38 8~' annten Gründen der anteilmäßige Rückgang der Einnahmen, 
Illde>eute bei' 141~;0 auf 28 0/0, Angenommen, die Indices der dr'Ci oberen Klassen 
heri }( der klas 73,geg'enüber 1936 - hätten, sich g,enau so gehoben wie der 
a'llE ge~ Böhe hS~ G (= 235) und der Verkehr hätte sich trotzde~ auf ~er his,: 
.E gleIcher tr"ha ten lassen, so läg·e der Einnahmenanteil heute wohl mindestens 
b'gänzt 0 e wie 1936, " _ ' 

~aSQll1t'en~~ndie .Ziffern durch die' bei A-C zum Treil wesentlich größel'e,n 
Z'lll~ den Anteif~n un,d entspl'echenden Anteil des Kraftverkehrs und errechnet 
an e?1em M'en ,er e,mzelnen Wagen~lass,en am Gesamtverkehr, sü kommt man 
b. tell vQn 41 6~enantet1 der drei obrel'en Klassen von 25,6 0/0 'Und einem Einnahmen" 
Vi eutschen R " Yo, 1924, also 30 Jahre früher, -erzielten die Klassen A-C hei der 
~ Oll 50, 1 ~.o 'nchsbahn ,einen M'eng,enanteiI von 26,90/0 und dnen Einnahmenanteil 
lesent1ich~n amal~, galt eine Wertklassenspanne v'on 100 : 26, Sie erklärt im 

~rlage Vlon l~en ~oher'en Einnahmenanteil. Anderersreits dürfte die Konjunk" 
b~rtrQffen h b4 dIe erst schwach anlaufende Welle des Jahres 1924 bei weitem 

,?el~erider K a ~n, ;vas in~,ofern wichtig ist, als der Anteil d~r ~assengüter bei 
<1~rlkate 0.nJunktur starker anzuwachsen pflegt als derJentge der Fertig" 

b.tbe' ' . 
1 Sind U. . 

schQn ges t erdl11gs 2 Feh 1 e r q u oe lIre n zu beachten, Die eine' rührt, wi,e 
fernverk'ehg 'd.aus der mangelnden Vergleichbarkeit mit dem gewerblichen Güter:: 
a~dere be r'h le~rn Daten die Entfernungen bis 50 km nicht beriicksichtigen; die 
~le R'echn ru t ,arauf, daß die Zunahme des Werkverkehrs seit 1934 nicht in 
'~lner Lockng ,ell1hezogen ist. Aus dem Aufsatz von Joachim Gährs "Zur Frage 
Inter'essiert erung der ,geme,inwirtschaftlichen Verkehrshedienung",10) sind der 
geworde en ?hfEent~chkelt reinig,e Zahlen bezüglich des Jahres 1955 bekannt;" 
EntEernll~ web~ ,e helden Fehlerqudlen R,echnung trag,en, Nach Wegfall der 
des 'W;erkv~~keh:s ~~ 5~ km bei der Bahn und unter 'Hinzur,echnung ,der t'eistungen 
noch wesentlich .. ~ as Ue?,ergewicht des Kraftverkehrs in den 3 oberen Klassen 
klasse B üherw1e~~o ef ~h 111 den obigen U ebersichven, Zum lieH, 50 bei der 
diejimig,~n der Eise~ba ~ell1 schon die Befördertingsmengen des Werkfernverkehrs 
der Eisenbahn noch ~ 11 •• Trotzd.em betragen die Anteile, der Klassen A-C bei 
_ . . ' Immer 16,3 0/0 ihrer Mengen und 26,70/0 ihre:r; E.innihmen 
10) '. ' . , 

"Schi·eue uud Strtll~()" 195G (V "1' ' 
. .' , ' ()I'Clt~·S. und vVil'l5f·J.l1lfls .• Vorliig GlIlbII" Dortmuml), ' 
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" k Rechnet 
aus dem Y<erkehr der Rcegdklassen (Wagenladung<en) uber 50 m, 1 zusammen, 
die Anteile von Eisenbahn, Güvedernverkehr und W<erkfernver~e Ir tverkehr), 
S'0 lauten die 'entsprechenden Ziffern 31;1°io bzw, 44 0/0 (vo~ d eS~~<engen~ . 
,Mindestens in den Entf<ernung<en über 50 km hat sich dana~h e~"l t waS dem· 
an t ,e i ~ der 3 '0ber<en Klassen g'egenüher 1924 nicht,unerhebhc~ er 0 .A~s dtes,em 
allgememen Tr,end zur Y<erfdnerung der Produktion <entsprac~e, die oberen 
Grund könnten heute, wenn die Y'0raussetzungen v'0n 1924 vorlage~, nd vorher 
Klassen wesentlich mehr zum Kostenausgleich beitragen, als ,es,192 'Utärkt, ~aß, 
der Fall war, Die Ausg1eichsmöglichkeiten würden auch dadurch, vers. htrlender 
wie dn Blick auf die Pl'eis<entwicklung zleigt, die Fertigfabrikate ~tt zu;: unteren 
Y,erfdnerung und Arbeitsin~ensität dem Preisindex wichtig,er Guter ,e . 
Klassen mehr IQder wenig,er weit vorausgeeilt sind, b der 
Die Aushöhlung der Ausgleichsrech~ung im zunehmend,~n W,~ttheii~~hwohl 
Y,erkehrsträger hat diese Mögli'chkeiten verschüttet. Unverandert 11t f ng ihr: r 
hei allen Verkehrsmitteln das Stvehen nach größtmöglicher Aus aS ~ndert, Ja 
Kapazität als. Urmotiv für die Einführung der W<ertstaHel und unver

a irtschaft~ 
durch die neue europäische Entwicklung unterstrichen, ist 'da~ volk~wferUngen, 
liehe Erfordernis weitestgehender Integration durch billige Rohstoff!lf brikaten 
so s·ehrauch die W<ertstaffel für den Y<ersand <oder Bezug von P,ertit a hirmung 
inder Frag<e des "quasi Z'Ol1schutzes" 'Oder, anders ausgedrückt, der A sc l'<errain 
des engeren Marktes angesichts der oben dargestellt,en Entwicklung ~~ ie, etwa 
v<erloren haben mag, Die Konsequenz,en der Ausnutzung der Arohen , gstweilen 
für di:e l<!ohlelieferung,en, sind n'Och nicht abzus<ehen und bleihen da er <elU· 

I außer Betracht. 

Die verkiehrspolitischen Einwen:dungen h'eu, 
h f l' h Ra m Dies ist in skizz,enhafter Zeichnung der V'O 1 k s wir t s ,c a t 1 cl ,e Anspruch 

in dem sich eine Studie üb,er die \W<er,~staffel, - .die kemesw~gs ' ed handfestell 
erhebt, die ganz,e Pl'oblcmahk auszuschopfen -, mlt den aktuellen un 1· t· k aUS~ 
Ei:nw1endungcn ausdem "e nper'e~ Be r,e ich du Y '~ r k<e h rs po de~ w~rt~ 
·einanderzus<etz,en hat. SIe glpfdn m der Feststellung, dle Anwendun~ . c ha f t 
staffel setz,e dn .\V1,on<Opo1, mind,est<ensein'e Y<erbund'~lft~ft ,und 
-im Y <e r k <e h r v 10 l' aus, Beides passe nicht in unsere Marktwlrtsc a . 
sd nur mit ,/dirigistischen" Mitteln errdchbar, die abzu1ehnen sd~n" <dsatz 
bi<e,auf <einem Kostenausg1eich in Verbindung mit dem Belastba,rkeltsgrunberen 
has1et<enden T,arife der W<ertstaffd sden a:~lßerdem besond~rs 1J1 den

h
·; und 

Klassen n <i c h t k 0 s t e tn nah und v<erhmderten daher lemiC v,erke r 
volkswirtschaftlich 'erwünschte Aufgabenteilung der Yerkehrsträg,er, '0 im 
Und schHeßlich: Die v<olkswirtschaftlichen V,orzüge der ,Wertstaffel s,e~ n~ 
'ubr\gen auch durch eine ,e n t s 10"' r ,e c he n de Aus g <e s tal t u ng dedr z e dä 
g <e n,,: u n,cl E:n t f je rn un g s!s t ,a f fe 1, die no~h dazu dem Grun sat 
!<Jostenodentierung der Tarife gerecht werde,~rrelchbar. 

K,oste'unäher,er" Ersatz durch Entfernungs. und M<e.ngell1staHel 

Um mit ~dlem let~ten Einwand z~ beginnen: ~älJe <er ric~tig, dann ~,~diirf~~~ 
L '. 'er w,eiter,en Erörterung, üb d1e anerkannten, 1m allgememen so posülven

d 
" A 

Klern d f' L'b 1'· d Y k hr s raW. kungen der WertstaHel en aU
d 

<eine 11 1 era dlsl!ke~~nge~L .d,cr .'~ tSdwesen'cht $0. 
enden Inkrless<en g<eopf<er:t wer ,en so ,en un onnen', <el,er 1S en: n1 daß 

~W ," h t die E n t fe r nun g 5 S ta f fe 1 ang'eht, S<O Ist unbestntten, 'h 
as zunac s . ., d h" J hr S1C 

W<ert,,: und Entfernung5staffel ,eng mlteman er zusammen angen.e me 

/ 
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~ ,{ l? ' ----~ 
__ Ell(le~----, elastbarkeit en,t" 
d' , assung an dle ~ als Korrektiv 

f le WertstaHel von dem Grundsatz der ranfanPtwendiger ersche1ntt"rker und bei 
etnt und " " t' t desto nO Klass,en s a eine Je germger sie ausgeprag 15, . den lInteren I 

d nach Klassen differenzierte, d, h, bel. taHd, ng von 1950 
en <,~ber,et; weniger au~geprägte Entfernung~~li~h der ,Ta,rifänd~~eren Klassen 

Tdatsahehlich ist di,eses Korrektiv sChonKa,nla zuschläge bel ,de;:ß der damals dheß" 
,Ure d' lb· der nsen k nnt ,U<i d a , le sogenannte Ha lenmg 'n aner a , , l' war un 
'elnhg~führt worden, Inzwischen ist fast ~l1geme~undsätzli:h r~c t~ie wert~~,afl~e~ 
Se rlttene Weg .obwühl zunächst umstr1~ten, g hr mögh~~l lS '1 <ob ,es 1110g 1~ 
!han 'h' n1cht me huten, a s 1 Es 1st 
w' 'd 1 n weitergehen sdlte, wenn es , der Meinung Hel zU <erzie en, J eS 
~e er zu dehnen, Man muß sich aber yor "heren Wler,tsta \XTdtbewerbs~aun~" 

i:~' ~a1llit ,auch die vollen Wirkungen ;lr ai~~ng des glelte~b~darf, das s{r~e6 ~r 1 
e~ t ~achzur'echnen, daß,allein Zur b r 1" mit hohem K'~, e Ermäßigung d es Ent~ 
z a e,lnes Unternehmens in Regens urghickt, lein,e 201°b,lgVerschärtung ~r denn, 
~gnlsse nach der Tarifklass<e B 10 v,erSC " e Eine so cestellbar, es sel 
au~ d' "Hg war, k vor f le Entfernung v.on 595 km nO scheint aultl k uft, ' . t 
~rnUngsstaffel in den unter<en Klas,sen <e~ Anhebung ,er a ta f f e 1 ~orr1g1er 
s~e werde mit einer noch größeren h~ear: der M ,e r: g <e n e~geren Markt ~:~~ 
Etwas mehr kann mit ,einer Verscharfu Jaß eS gi1:, :eltl:en Man de~kt durch 
,,:<erden, immer unter der Voraussdzung, zU verteid1gen, SO wie sie Jetzt n des 
~lne, standortbegünstigte I<.onkdrre~~, gl'oßen Men~e~~ eine Ve~e~ezutunft r: <eine Ermäßigung des Y,ersan es esehen ist, 11n bei Fund ln tatt biS" 
~e Einfühl'ung der 2Q";to,,K1assj, v,?rg<dpr 10"to"I<.las~~ % bzw, 50 ~o (an: größere 
2~~~andes in kleinen M,enge)n, ,t~nde; 5"to;K~ssk<ohleferne PrK u{l~n nach Al 
h ,0 (anstatt bisher 5-10 0:0 un 1 esdzt, daß er G <oder yon <0 kurrent das 
~r 10-40 O{o) betragen süll, Y.od'uSgI<.lassen Fund tb günstigter }Gon d r Klassen 

engen v,on R.ohstoff,en nach en wie sein standor h
e 
ne planierung e daß das 

06,13; 1 bez1eht, und daß sow.oh1 er die jetzt vorges'~ndlich angenom~eKosten -
;:z'eUgnis in B 5 verschickt, ~~abei ist sdbstv'~\~~~ Bedingtln~en) Dies<er Aus": 
-D ausgeglichen werden, He zU den gle1c ent sie erhalt, y<On dneltl 

~<,übz<eug und, sonstige R.oh~O kohlenahe rr.od;z hleferne Erzeugeder wenn er 
ez,og,en werden zU denen ,er "11' wenn der 1 machen kann <0. der 10Ao" 

g1eich ist aber s~hon dann ,h1Uf~ ~inen ~ebra~c ;"to"Nebenkla~se ::e Wirkung 
Bezug in der ·neuen 2o"to"Kla~s'k t,e statt 1J1 ?er d die besc~lrleb f die Fracht" 
Und .sein KlOnkurr<ent ihr,e Fa cl ~ringen, 'v'Vahren hne RückSlckt a,u e verstärkte 
()der 1S"to"Klasse zum Versanrnen Frachtza~le:n Ersatzes durc e:; diese nicht 
det W<ertstaHel ,aUen rohstoffe

d 
Versuch ,e1n-S gelingen, WeR 1 stoffe nicht 

k nn er d' ungen 'e 01 . ,ltt\icugen zugute~ommt, a I nd<er<en B<e 1I1g < aehtzahler se1,n, he d1e Fertig" 
<M1cugenstaHel nur unterdheso ietabgdegen,e l~r und der revlcrK\.asse verschickt, 
erfüllt sind d, h, wenn er r,ev sklass<e bez1e 1 n als der s"to" die negativen 
in der billigst,en Wagenladhunghme <einer bill

h
iger<e M,engcnstaffehl"rft werden, , 

, - I spruc na ä eren ersc a 
<erz'e'ltgmsse unter nan kt' dner k.ostew t taffel sogar v , Erweiterung 
können mit dem l<i~:rre i;ressung der 'er s " anten ,an e1I1er der Neben" 
Wirkungen einer weiteren,. lchen den LlefEe~ e Verteuerun~ Standortr-< 

r"l1 10 we 't ln 1 "nstlge 
Anders ist es in de~ En~k'rnUngen ge1:gen :~e' d~e3e durr'c 1 ,f~läne der Bundes" 
des Marktes auf ,:"el ::n sü mehr, je werx1gl~r S lick auf die ar1 ZU ute kommen, 
klas~en -belastet te~egen y,ermögen, Im Htnb der Nahfrach}e~ah~Entfernung.en 
bedtngungen aU ZU

h
" hstens die Verteuerung B Kohle, aU 

bahn kann ihk~re~~ wichti,ge RohproQdukte, z, ' , 
Wenn der K<on 
bezieht, 

, 
'I 
i' ) ,: 

.. , 
" 

\ ' 

------). 



172 P. IIelfrich 

D1e einschränkenden Bemerkungen bezüglich eines Ersatzes der W·ertstaffel durch 
eine Y,erschärfung der Mengenstaffel gelten ni~ht für die von Schul~~Kiesow 11) 
empf.ohlenen s.ogenannten Verteilertarife. Sie sollen für Sendungen wlr~sam wer 
den, die auf einer mindestens 300 km langen Teilstrecke bis zum VerteIl~.r~rt a s 
geschlossene Züge .oder Wagengruppen laufen. Ihre Mengenstaffelerma~lgung 
ginge über die neue Ermäßigung für die 20 to hinaus. Die nach dem Yertel~erort 
anfallende Reststrecke hätte auf keine andere Yergünstigung Anspru.ch als dl~ der 
Dur~hre~hnung ~er Entfern~~ngss~affel für die ganze S~:ecke. Trotz ·elller ge:Vls~eh 
Begunshgung, die demgemaß dieser V'erteilcrtarif fur Knotenpun~te. mIt SI.C 
brächte, scheint er ein probates Mittel, um die nachteiligen F,olg.en emer PlaUle~ 
rung der ,oberen Klassen für revierf.erne Gebiete abzuschwächen. 

Auch das nächste Argument, die Wertstaffel sei k.o s te n fr ,e m d ! ~re Bei~ 
hehaltung schädige und verzerre die Wettbewe~bssituation und damit eine ver~ 
riünftige Arbeitsteilung der Y.erkehrsträger, bält S.o global behauptet, einer ~ach~ 
prüfung nicht stand. Daß und aus welchen' Motiven di,e Wert,stafEel elg,en~ 
wirtschaftlich angelegt ist, wurde schon '.ciben (S. ) dargestellt. Auch. Autoren 
w~e Spieß, der langjährige Tarif theoretiker der Reichsbahn, und Relchsbah~" 

, d~rektor. T~ecklen~u~g, d.~r über "I?ie Bedeutung der: Selbstkosten:rechn.ung fl:r 
die Tanfblldung m fruheren Aufsätzen S.o in H.eft 15 der ZeItschn~t "Dl.e 
R:eichsb~hn" .~om 8. April 1931, wiedcrh~lt geschriehen hat, befas.sen sl~h mit 
dlesler ,elgenwlrtschaftlichen Anlage der W.ertstaffel. Der Unterschied z":lsch1n 

,der mittelbar·en S,elbstk.ost.enr.echnu ng und der u nmttt; t 
ba r ,e n, die man heute allg,emein im Auge zu haben scheint, wird ~urch .0 ~ 
gen~,es Zitat, das dem Aufsatz von T.ecklenburg "Die Selbstkosten des EIs~nb~hn~ 
betnebes als Faktor der Tarifbildung" 12) 'entnommen ist, ':veranschauhcht. 

"Es bedarf keiner weiteren Erörterung, daß dieses Ziel" - d. i. der Verkehrs~ 
werbung - "nicht erreichbar ist mit einem Tarif der als reiner Selbstkosten~ 
tarif aufgebaut ist auf dem Grundsatz: jede 'ei~zelne Beför'derung~1eistung 
hat die durch sie entstehenden volLen Selbstkosten dnschließlich ,emes. ge~. 
wissen' Nutz,ens, aber auch nur diese zu decken. Das wüvde für zahlrelche 
Güter due nicht tragbare' Belastung bringen und somit der,en Ausschluß v·on 
dem Eisenbahntranspmt bedeuten. 
In d:em Sinne der Verkehrs~erbung kann vielmehr nur dann ,erfoIgrdch ge~ 
arbeitet werden: wenn der Tarif sich aufbaut auf den grundsätzlichen Ge~ 
danken des W~rttarifs, wo~ach tragfähige Güter den Anteil an den v'o~len 
Selbs~kosten und de.?unentbehrlichen Nutzen, den weniger tragfähige nicht 
auf Sich n~h~en ko.?nen, mit übernehmen müssen, und wenn ferner ~e~ 
wegungsfr,elheit gewahrt ist, damit erforderlichenfalls durch billigste Prels~ 
stellung Y,akehr für die Eisenbahnen gewonnen werden kann. Die Y.oraus~ 
setzung dafür, d.aq die hiermit angestrebte V'erkehrsmehrungfür die Eisen~ 
b~hn von Vortell.lst und Nutzen bringt, bleibt, daß der neue Y,erk,ehr zum 
m1!ndesten Mehremna?men erbringt, di'e über die durch ihn v,erursacllten 
Mehr.aufwendungen htnausgehen.. . 

I-Heraus geht hervor, daß bei der Kalkulation der Eis,enbahn ,der Begriff 
der Selbstk,osten nicht 'so aufgefaßt werdenclarf daß er für die dnzdnen 
Beförderungsleistungen eindeutig bestimmte W.eg~ festlegt: die Selbstkosten~ 

11) "DLO ~1cJlgclC.';Ln:ffoL. und ihrl} Be<IcuLung ,für <1i~ Ei",",nha·hllgiitertn.l"ifpol~tmc" (Z,eilsc!\I·ift. für 
Verkdll,swls~ell~c'haH, 203. Jahrgallg, IIdt 2, S. 79 IL). ' , 
12) "Die Uei;;hshahn", lIeIL 3\), vom 7. 10'11925. 
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'ermittlung muß vielmehr in Abstufungen, beginnend bei den vollen Selbst~ 
. kosten bis hinunter zu 'einer untersten Grenze, Richtpunkte angeben, nach 
denen dieV,erwaltung ihre tarifpolitischen Maßnahmen den besonderen Be,.: 
dürfnissen und Yerhältnisseri anpassen kann." I 

:Von 'einer Kostenfremdheit der W,ertstaffel kann bei dieser Betrachtungsweise 
wohl nicht die R,ede sein Ebensowenig bei 'einer wissenschaftlichen Unt~r" 
suchung, wh; sie .etwa vo~ Prof. Dr. ]ürg Ni,ehans in 'einem Aufsatz ~,Prels" 
theoretischer L'eitfaden .für Verkehrswiss,enschafter" 13) angestellt ist. Dort ~ird 
Seite 301 ausdrücklich begründet, warum bei jedem Y,erkehrsmittel ?,au~h remeS 
~rwerbsstreben zur W,erttarifierung führt, die B.erufun~ auf gemetnw~rtschaft":, 
hehe Rücksichten somit nicht nötig ist." Allerdmgs wlrd, ",:~:,on glelch noch 

. zu sprechen sein wird, die nach der s,og'enannten K-ompkme,nta:üatsregel zustande~ 
kommende WerttarHierung durch die sich nach der SubShtuhonsregd .ergebende 
KlQnkurrenztarifi~nmgeingeschränkt.· , . . 
~us alledem kann abgdeitet werden, daß auch di~ W,ertst~ffel kostenotlenher~ 
1st, nur nicht im Sinne dnes unmittelbaren, sondern mIt t 'e 1 bar 'e n Zu f 
samm'eltl:'hang,s zwisch,en Preisen und Kost'e.n, .Iltn~ zwar. au 
dem Umw,eg üb r' d' r 11 Anwendung des Belastbarkeltsprmzlps ,erreichte 
rL e eine .1 c . t d' A ff ver~ 
Dessere AuslastunCT Demg,egenüber wird nun melS . l'e u ~ssu~g. >-

treten solche B t "'h' t . mU"ßI'g' ,es habe keinen Smn mehr, die gunshgen 
b ' e rac ungen selen " 'ff I h 
etriebs~ und lk . t h ftl' 1 Wl' rkungen der W'ertsta e, auc wenn man , ~ vo SWlr sc a 1C len ....... 1 

Sie anerke ' ,. d' ihre Anwendung sei an 'e In 1'1. 0 no p '0 
g'e b und nne, zu v,erteldlgen; e,nn. dieser Form nicht zu. Das Auftreten 
. ' ,e n. Der Einwand trtfft l~ h ftl· he Anlage der Wertstaffel nicht 

elnes WtCttbewerbers löscht die dgenw1rtsp U :ischen den Y.or" oder Nachtdien 
d~~;'~ hat nur zur Folg,e, da~ von Fall zU'd: r ~ragfähigkeit >oder der BetätigU!1g 
. nwendung des Grundsatz,es von W der K'omplementaritäts~ .oder Sub~ 
e~~s. gebundenen Pl.1eiswettbe':Yerbs, m. ~'D'; Erfahrung,en der lctztvergangenen 
sJ \ honsr,egd, abgewog,e!1 werden ml1' lb die Y,orteile, g:enauer gesagt: idie I 

a .r,e legen mindestens di,e Fnage n 1,e, 0'e1ner neuen Ermäßigung der oberen 
rnngeren Verluste, d~e sich die Bahn aus 'ht werden durch Verluste an ''frans'' 

lassen errechnet, nicht mehr als wettgem~C h der Massengüter auf sich gezogen 
h:0rtgut, das der Kraftwagen aus den~l'Be~elc dite des Kraftwagens ~us den loberen 
~t und noch ziehen wird. Während. le me:cht die Y,erreuerung 'der Tarife kler 

Klassen immer geringer geworden . 1St, en für Güter dieser Klassen bei geeig~ 
unter,en Klassen die Beförderungslels~,ng g des u.mschlags immer rentabler .. 
'neter Transportauswähl und Intenslvlekl~ner Nutz'en" kann di,e Beförderung 
Nach dem Prinzip "großer Umschl~~ ea. durch Y'ereinfachung der Lade~ ~nd 
von Gütern der jetzigen Klassen ~- lh~~chlags und Verdichtung des Verkehrs 
~bladevorgänge, Beschle1;lnigun~ ~s licher werden als der Transport v,on A-C" 
fu~ den Kraftwagen um vieles .e111trag Mengen angebf'ten werden. 139 ). 

Gutern, die in wesentlich kle111er:n cl r Abgabe großer Anteile der Güter der 
Im übrigen ist die W.ertstaffel mit ~d mit dem Zurückbleiben dkser Klass,en 
o~:"erell Klassen an den K~.aft\~ag;~h~ne immer mehr in eine u n in i t tel bar e 
hlnter dem Kostenindex fur d~e. ew~chsen dadurch, daß die noch der Schiene 
KlOs.t ,e n '0 r i ,e n t i e r ,,:.n g !und~; Hauptsache auf kostenteuren, Relationen 
v,erbhebenen A-C~Gutcr 111 \ k ) und in den wenig oder nicht rentablen 
(Nebenbahnen und Nebenstrec en .. " T _ 

r k J . y'ISSl'llsc!w[L 11lld V".rk"qlrspo].I.I.Ik. , Nr. 4, hhrgang Hbfi, 
13) SI' ., J' r')" <'l"Ü lI'~' " .. ' , ., I I" ." 

" <: IWoI,wrlsch"s 'Ar(~ lIY \ 1 'I' S .Hl il],('\' IHo erheblICh<) Z11nahmo < ,~S \l'all.11'agong11I."I·II'I'I1-
130) VN'gl. hücrl.lI dip Angaben an. " c . 
v ... rkdn·s in ,Ion unlcroJl Klass·on . 
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Nebenklassen aufkommen 11) Eine gewisse unmittelbar'e Kostenorientierung, 
wenn auch bestimmt nicht in dem Ausmaß der Klassenspanne v.on 100 : 26, 
ist ja nach Untersuchungen von Pirath und Linden 15) schon immer vor~ 
handen gewesen, Heute muß man sogar zweifeln, ob die Einnahme? aus 
solchen &estposten der .ober,en Klassen überall noch die Kosten des Schlenen~ 
transports decken, Es ist nicht ausgeschlossen, daß die Situati.on sich ~mkehrt 
'Oder schon umgekehrt hat, indem die Einnahmen aus den Beförderungsletstungen 
für die Massengüter zur Abdeckung. der KlOsten der teuren Beförderungs" . 
leistungen bei A-C"Gütern herangezügen werden, Mindestens ,liegt die Frage 
niahe, ,ob ,eine weitel'e Pressung der Spanne durch Wegfall der .oberen KI~ss'~n 
die Transporte ihrer Güter im Schnitt nicht defizitär werden läßt, WIe m 
anderen' Berdchen wär'ees aus den angegebenen Gründen auch in pundo, W:rt~ 
s~affd kaum angebracht, die Erörterungen unter "die Alternativ'e "Gememwll't~ 
schaft 'Oder Küstenorientierung" zu stellen, noch weniger von einer U~~,ehrung 
des Grundsatzes der Belastbarkeit eine "optimale Verkehrsbedienung IZU er" warten, . 

Folg,endes kommt hinzu: Di'e dem gewerblichen Kraftwagen 'eigene Möglichk~it 
ider Tr,ansplortausl'es'e bringt es mit sich daß 'er sich nicht nur dl,e 
G [ü t e:r , S.o n ,'cl 'e r n a uc h d i 'e S t r ie c k ,e ~ aus s u c h ,e n kann, die er 
befährt, Schon vor Jahr,en WUl'de für ihn 'eine im Durchschnitt 70-BO%ige Au~'" 
lastung ie~rechnet, währ'end diejenige der Bahn durch lang,e Zeit k.onstant l~lt 
500,'0 angenommen werd~n konnte, Durch die Entwicklung der letzten Jahre, S.o 
auch unter dem Druck der zusätzlichen Belastung des Y'erk'ehrsfinanzgesetz,es, 
clü<ftc cl« Au,lastung'g,od d" X,.ftwag,n.s nDch g"tieg,n "in, hingeg,n, h~ 
sIch derJ'el11ge der Bahn vermIndert,. Soweit dem gewerblichen Kraftwa~en noc 
gewisse Möglichkeiten v,ermehrter Auslast~ng verblieben, vermag er l11cht n,ur _ 
zusätzliche Belastung'cn, sondern auch die F"lg,en von Tarifermäßig,ungen ml 
Y,erhältnis zur Eisienbahn durch größel'en Umsatz abzufang,en, Aehnhches muß 
in diesem Zusammenhang auch im Hinblick allE die zur Zeit so hoch gespannten 
Erwartung,en gesagt werden, man könne mit der Entfaltung ,eines Preiswetho: 
hewerbs im \V,ege der Disparität schon eine sinnvolle" d, h, wohl volks" und 
betriebswirtschaftlich 'optimale Aufgabenteilun~ im Yerk,~hrswesen herbeiführen 
und durch die Preis~ bzw, Tarifdiffer,enzetwa auch die Höhe der Umschlagkosten 
aufWiegen, die bei einer Inanspruchnahme des Schienenverkehrs außerhalb der 
Gleisanschlüsse ,entstehen, v.on anderen "Fazilitäten" des Kraftverkehrs ganz zu schweigen, 

"'on zwei Seiten ist s.omit der Spi'elraum der Bahn für ,eine weitere Kürzung der 
~,ertklassensp,anne - a~s W'ettbew'erbsgründen _ begrenzt, Außer den K.o~,ten 
msofern, als ,dte ,der S~hlen~, noch ver~1iebenen Beförderungsleistungen für G~ter d~r o?er,eIl; Klassen ~lch sta~ker als Je der K'nstengl'enze genähert; wenn iIllCht 
tellwelse SIe schon uberschntten haben dürft,en ist es die wohl noch kaum 
:erschöpfte Möglichkeit, daß der Kraftwagen Minderdnnahmen in folge Tarif" 
senk~ngen durc,h 'eine Um,satzsteigerung aus besserer Auslastung ausgleicht. Im" 
merhm War 'es ,em maßg,ebhcher· Y'ertr,eter der Bundesbahn selbst der in dcm oben 

. 'erwähnten Aufsatz' "Zur Frage 'einer Lockerung der g(meinwirtschaftlichen Yler~ 
11) .Ygl. hi,ol'ZU' u, a, den Aufsatz von Schulz-IGl,",ow ,;Dio'l\kngclls'laffc! in ilwcl' ßodolltung für 
di<l Eis()ulJallllgiilcrLallifpol,illi.k" (Z,oitschrift fLir V()l'kl~lrs'\Vi!SIWn!Ycllaft, 23, !ahrga;ng, lIefl 2, 

S, 80 n, 98)" .1 Z \T l' 'G" 'f' r "(" 'I 1 '[ r VI' 
1fi) Ur, W, LI'lIuell: "LU' Ol' iOl'elllIllli"mcl' "t"I'Ial" 1'0 (),'/Il /,1', s'e lI"'L 'iit' "rke \]'SWISi<{)/I-schaft, 21. Ja'hrgang, Hdt '1, S()i,Lo 232 ff.), 
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, b d "l1i ver" kehrsbedienung" 16) dem Zweifd Ausdruck g,egebe~ hat, 10 "em v~ g h' ~ 
fälschten Wetthewerb" angesichts des großen von ihm lerrech,nete~hEmna ,!be~ 
vorsprungs des gewerblichen Kraftwagens gegenüber der Bahn (m HoedvonWu ,etr 

Z d "gunger ,er " 2 Pfennig je Tonnenkilometer) mit einer weiteren usaffimen rfan E' "11' e 
staffel 'erfolgreich hegegnet werden kann, Gährs s. teIlt dort est:

d
" lme vo d~r 

Str ' h b 1 d Kl A C "rde unter Zucrrune egung elC ung eispi.e sweise "er assen - wu " h der Einnal1me" 
Mengen des Jahres 1955 lediglich zur Fdge haben, daß .slc

DM 
auf rund 482 

v'orsprung des Lastkraftwagenfernverkehrs um rund 41 MlO f 'gar 
Mto DM verringern würde," Dahei ist Gährs 'auf di,e ~ '0 s t,e ~l r ahlg,e 'och 

' h h .. IC sem Urtel wo n :nIC t nä er 'eing,egangen, Hätte 'er 'es getan, so war 
skeptischer ausgefallen" d 'k 

Was and~erseits als Tathestand, und Problem nicht wegdiSkU,tiewrt wter
t 

efnfel ~:d 
' t ' f .. 11 ' k 't I' es mit ,er s a ' lS unl11er wIeder dte hesondere A n a 1 g ,e I em .. übe r 
~esal11tkostenausileich operier,enden großen Yerkehrstragert f~e~ enn

u 
r im 

,eln,el11 W,ettb,ewlerb,er, der di'esen K,?stenauusg e d nötig hat 
Rah 111 'e n v i cl k l,e i n e r ,e r Ein z oe! b e t rt e b 'e ke n n t un nna 
und der sich den Transpo'rt nach Gütern und Streckk a~lszuzusuc~,e: ~~rma:: . 
up
nd 

der Sich den Transport nach Gütern und SWtrectkeln auszpuasuncnee zusammen 
ür ih {l d h h d 'der große 'er assens ' ' n l11u) a er eine me r 'Ü er mm, '" " b'lden sich seine 

mit der, Gleichheit der Tarife im Raum Immer 'em,en 1nr~1;f ~tlich~n Y,erkehrs 
R'endite ohne Rücksicht auf die Ausg!:eichse~~rdd~~ls:~f 'da~ ~anze Staatsgebiet ~era:de dort zu holen und zuerhoh~l' d'e Hauptüberschüsse erzielte, um ~rh ,'erstreckende Gr'Üßunt~rnehmen b~~ ~~förd,erungsloeistungen zu, fin~nzieren, D~1111t Unr'entable ,oder wel11ger renta, den sogenannt.en gememwlrtschaf:". 
' lese ,ergeben sich zum größten Tell, :b:" Fahrplan" und T ari~pflicht), dIe. h~he~ AUfla,.g,en (Beförderungs", ~etr~n ci,es öfEentlichen Interesses s.owohl 

dielleicht geLockert, aber aus Grundk h (bei letzterem dem Pers.onenverkehr) 
:~111 Schienen" als auch dem Straße~vler ~e rAußer der verbilligten Beförderung 

nlC ganz abgenommen werden .konn~ 'd'e' Hunderte v'on Millionen gehenden 
b r d ' m m 1 I ' d' Fes 1111mter P'ersonenkreis·e unel11'e b ' halten dies,e Auflagen heispie swelse ,Ie 

'ehlhetrag aus dem Personenv,erkehr, em aarigen Masslengutverkehr _ er ;Ist 
Bew~ltigung der gl.1oßen L'eerläufe Imh unp Wetthewerb der übrigen Verkehrs" 
auf <ler Schiene währlend der Letzten Ja r'd 1~ die billige Beförderung auf schlecht 
mittel n'Ü~li unpaariger gew.orden l? ~ ~odeer die Beibehaltung be~timmter ~'Us" 
ausgdastetenStreck'en (N ebenbahn,e h) . t 'in diesem Kostenausgleich nure.lthen 
na~l11etarife. Die W'ertst~ffd ~z;:~h~:en Jahr~n mehr als andere Ausglelc s" 
kLeIner,en wenn auch ophsch 1 , '. 

J.nög1ichk~iten hervortretenden Sektor, , 

, cl' r WeLrtklass,enspannle, 
Einebnun

g
d s~zia"er V'~rroi!hrslmstenausgleich 

A f beni:enung un h f I h b .. 
. u ga 'd'. zunächst auch dg,enwirtsc a t ic egrun" 

Solange die Aufl'echterhalt~ng IIs~~resse für nötig gehalten wird, wäre di,e An~ 
deten Ausgleichs im öffentlIchen n der überwiegend mit dem problematIschen 1 . k" te nur '0 , ,. 
na lIne abwegig, man ,onib zur unmittelbaren Kostenorienherung emer ver~ 
~~be~gang von .einer ~Itte ~eZrerkehrswe~en viel näher kot;tmen, Immer ~uß 
nUnfhgen Aufgabentelll.lng~ k hr dne Differentialrent.e bleiben, der den mcht ' dahei dem noch r,entablen ler e 

16) a, a, 0" 8., 52" " /15 luiL außoi'haycl'isdwll Gehietell war da,; Verhiillnis vom Elllpfang 
17) Inl SchienCllve,rk"hr B3~cr13' 1 1951 29: 1 unt! 195,1 3,7: 1. , 
ZUlu Versant! im Jahre 19, .'" , 
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,ebens'0 verpflichteten Verkehrsmitteln den Wettbewerb erleichtert. Hält man 
d~esen Wdtbewerb in seiner heutigen F'0rm für unabdingbar, dann wäre 'es schon 
wesentlich realistischer, dem Schweizer Vorbild zu f.:>lgen und eine staatliche 
Dauersubv,enti'0ni für das '0derfür die V,erkehrsmittel vorzusehen, von denen man 
weiterhin die Leistung unverzichtbarer öffentlicher Verkehrs dienste erwartet. 18) 

Damit würde man sich auch nicht dem Vorwurf aussetzen daß man die nach" 
teilig,en Folg,en der ~tärkeren Orientierung der Tarifpolitik nach Wettbewerb 
'Und Kosten ausger,echnet den Verkehrsnutzern in den rohstoff" und markt~ 
abgelegenen Gebieten sowie den mittleren und kleineren Verladern und Fracht~ 
zahlern aufbürde. Wenn es nicht mehr möglich ist, die unverzkhtbaren öffent~ 
lichen V,erkehrsdIenste in der bisherigen Form aus dem Kostenausgleich :der 
V,erkehrsnutz,er u. a. nach dem Grundsatz der Belastbarkeit zu subv,entionieren, 
'S'0 sei es aus Gründen der allgemein,en Staatsraison eher vertretbar, sie der Al1~ 
gemeinheit anstatt den wirtschaftlich schwächeren Verkehrsnutzern oder Fracht", 
zahlern anzulasten. Nach Ansicht des Verfassers wäre eine derartige Subvention 
öffentlicher V,erkehrsdienste, die ja in Frankreich und Italien seit Jahren, wenn" 
schon mitander,er Begründung üblich ist, zwar lein in der Theorie anzuerken" 
nender Versuch, letzte und wesentliche Unterschiede der Startbedingungen an~ 
zugleichen; 'eine Dauerlösung der Verkehrskris'e wäre indessen (lavon ebenso" 
\'wenig wie aus dner Ausgleichsabgabe des Kraftvierkehrs zu erwarten, soweit 
dieser nicht gemeinwirtschaftlich verpflichtet ist. Sch::m die Erfahrungen des 
V,erkehrsfinanzgesetzes beweisen' ,es: Der Kraftverkehr würde durch Jede neue 
finanzielle Auflag,e nur noch mehr in die großen V,erkehrsströme un? ,~rtrag" 
reichen Strecken gedrängt und würde dadurch nicht nur die Rentabllttatdes 
Schienenverkehrs durch verschärfte Konkurrenzierung der noch einträglichen 
Beförderungsleistungen ,erneut gefährden, sondern auch das ~id. einer ö.~ono" 
mischen Arbeitsteilung zwischen Schiene und Straße immer weiter hinausruc~en. 
Falls die Schiene dadurch gezwung,en werden sollte, die Tarife der Massen~uter 
der unterlen Klassen noch stärker anzuheben, würde sie diresen VIerkehr Hem 
Kraftwagen noch reizvoller machen. Man ist versucht zu sagen; daß di~ "Schraube 
ohne Ende" sich schon .zu drehen begonnen hat, wobei das "ohne Ende" ebenSIO 
auf den ständig,en Trend zu einer Tariferhöhung wie auf die zunehmende Ent" 
f.ernungvon ,einer ökonomischen Arbeitste'ilung und 'einer optimalen Verkehrs" 
bedienung überhaupt bezogen werden kal)n. Nach den bisherigen Erfahrungen 
gehört jedenfalls nicht' viel dazu, vorauszusehen, daß sich nach der Abstufung 
der '0ber,en Klassen, der Wettbewerb zwischen Schiene und Straße noch stärker 
als bisher von den lukrativen Gütern auf die lukrativen Str,ecken verlagern und 
damit bin!nen kurzem auch die Tarifgleichheit im Raume gefährden muß. 

WettbeWierb mit Subventionen 
oder Ausdehnung des K,ostenausg1ekhs' lOhne Subventionen 

Bei Fortsetzung einer überwiegend "kostenorientierten:' Tarifpolitik werden die 
v,erantwortlichen Instanzen der Bundesrepublik somit immer wieder der Gntnd~ 
frage der derz,eitigen Verkehrspolitik begegnen, von der der Deutsche Industrie~ 
'Und Handelstag und andere Spitzenorganisationen noch 1950 und 1951 ausgingen 
'Und die mit den Worten, "Ver b reHe r IU n g de s We t t b Je w ,e r b s b d 
g 1 <Ci c hz <Ci ti ge n Sub v e n t i 10 ne n" oder "Ver ,e n gun g d~ s Wett ~ 

1S) Der r.JC'~cr verg!. him';m dCll Aufsatz "Da~ ~)r~!}lcm" uer A~gclttll1g, gcn~:cil1wi I'lschaItlic!wr 

J 
. d ullLcrndllllllllgsüulldcl' La,s,Lcll Jm Llwnl>,t1111 tllllch ,1,,11 Slaat von Pl·OE. H. n. 

('lslull"')1l 1I'1l . I Al' f" V 1 I l P -7 
)\
'1' bn I" 'selll'cll'C'11 im Illlcrllalwlla ,es rc llV ur er,c LrSlI'cs'cn", NI'. 10, Jahrgang iJ;J. 
{'y~rJ' ern. :11 " 
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be w ,e r b s 0 h ne Sub v e n t i 0 ne n" ausgedrückt werden kann. Isa) Das vid 
. mißbrauchte Schlagwort vom "Dir~gismus" hat diese Alternative während der 
letzten Zeit vernebelt. Doch auch das Gutacht,en d,es Wisslenschaft" 
lich,en Beirats des Bundesvlerkehrsrminist,eri'Ums von 1953 
war noch vml der V'Üfstellung bestimmt, man müsse im Rahmen des Möglichen 
a~le Y,erkehrsmittel an einer gemeinwirtschaftlichen, weil ,ausgleichenden y,er" 
ke'hrshedienung beteiligen.· . 
Dies vorausgesetzt haUe der Wiss·enschaftliche Beirat in seinen "V'Üfschläg,en 
~ür dne Ref'Üfm d~s deutschen Eisenbahngütertarifs" gegenüber der allenthalben 
zu beobachtenden T,endenz der Eisenhahnen, "das Spannungsverhältnis der Klas~ 
sen des W,erttarifs abzuschwächen", seiner Ueberzellgllng Ausdruck gegeben, 
.. ,daß zu einer gemeinwirtschaftlichen Tarifpolitik insbesondere dne Tarifbil" 
dung gehört, die die Dez,entralis~erung vori Wirtschaft und Siedlung fördert. 
Die~em Ziel dient grundsätzlich", S'0 heißt es w~iter in seinem Gutacht~n, "eine 
Tanfdifferenzienmg im Sinne der sogenannten W'ertstaffel. Jede V,erru:~g~rung 
der Abstaffelllng läuft auf eine Minderung des Dez'entralisier'llngserfolges hmau~. 
Im. Gegensatz zu den Vorgäng,en der letzten Jahre muß ... ,eher eine Erwel. 
ter~ngals <eine Zusammendrück'Ung der W'crtstaffel angestrebt werden." ,. D~r 
Wlss,enschaftliche Beirat hat damals vorgeschlagen, ein Spanlllmgs~,erhaltD1s 
ZWischen der ersten und der letzten Wagenladungsklasse des R'egeltarifs VO~l 
etwa 100 .: 40 bei 200 km ins Auge zu fassen. Er hat sich zugleich /ür die Bel" 
b~haltung der 7.W,agenladungsklassen ausgesprochen ,mit der Be~rundunr', ~aß 
es bei 'einer größet1en Zahl von Klassen für die Bundesbahn leIchter s'e~, ~lch 
an y,eränderungen der Verkdlrsbedürfniss,e anzupassen, und f.er~e~, daß bel emer 
größeren Zahl vlon Klassen im Fall notwendig werdender A~ta;.lflentn~,e~ große 
Spru"nge . h . d und der Tarif besser auf dIe Immer dlfferen" e er verml:e en .' I d d W' h f zierter d W·· h und NotwendigkeIten der ver a 'en en utsc a t , gewor ,enen unsc 'e ' 
abgestellt werden könne. ' '. h f I' h~ B' t 1 D' k h ., d M'ß h·· die damals der Wlssensca t 1C eerra a s le V,er ,e rsoranen 'en a na men, . d '1' ' k y. . T . f olitik bezdchnete, sm nur tel wels,e verwIr " 

orauss-etzung ,emer neuen an P' d Lasten. di<e Uebernahme der an~ 
1i~~t worden, so die Beseitigun~ ~ahnt'ek h~smittel' :oder die Fortführung der 
tetlig'~l1 Fahrbahnk,oste~ du~chh~~ ~ati~~al~sienmg des Schi,enenverkehrs. Aus" 
te. chmschen und. orgalllsatOr1S~. t U ,e b ,e r t rag 'U n gei n ,e s K 0 s t 'e n " 
gebl' b . t d' . 'hm hefurworte ,e d' . . 1 " 1e 'en lS Le von 1 f t g ,e n v 'e r k ,e h rund l,e Emnc lumg emer 
ausgldchs auf dem Kra wa d Einziehung der Frachtbeträge im Güter" 
z'~ntralen StelLe für die Berec~n~ntt~~s). In dem t1'otz 'Hochk,onjunktur ver~ 
f;ernv,erk'ehr (S. 19-. 22 des

d 
SlIt~~t der interessent,en werden in der öffent~ 

h·· f W b b un I,el ." h f d' 1 s~, ar ten ettewer. 1 bei SpitzenorganisatIonen der Wutsc a t, le 11'oc 1 

tlchen Mdnung ttnd .a~c 1. A ffassung waren, derartige Maßnahmen heute .. ls 
Vlor 5 Jahr,en gegent~ll:geI d abgelehnt. Unter diesen Umständen scheinen sich 
"dirigistisch" diskriml1:l1el:ed~r des Wissenschaftlichen .Beirats m~t einer weiteren 
h~ute a~ch manche ~~~staffel abzufinden, (wa~ au~h msofe~? lllcht v~rw~ndern 
Elllschrankung der , derselbe Beirat u. a. eme Immer starkerc N1velherung 
muß, als damals ~chll'eßlich der Ausnahmetarife für. den Fall vorausgesagt 
der W,ertstaffel. ,el~sFliung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben durch die Bundes" 
hatte, daß auf dIe dr 

U ihr überlassen würde, nur diejenigen Aufgaben zu über" 
. bahn v,erzi~ht~~ru~in:s ausgeglichene Betriebsrechnung ermöglichen). 

nehmen, ~~e 1 St tlich~ Oller private Ansgl'l"ichs·knssCll als Ersatz für Jcn Koslcnaus-
18.) In dem Aufsnlr. f'I" 'Iae~ Y crkchrsbedienung?" (cr,rh:'cLwn in "I\allm nnd Vrrkchr" Band 1) 

. • I cha llc I. 1 I' I 1 1 ' gl'cieh g<lllleIllWlr 5.. Th,'n la ans[ü LI' le leI' a 'gC" landdt. 
haI .1.er Verfasser ,lw,"5 . 

, " 
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Neutralität der Y,erkehrsträger? deJll 
Zurückhaltender urteilten 1956 die Y er k ehr s t r ä ge r s 'e 1 b s t, wie aUS ahe~ 
",Zwischenber,~cht de~ Ausschusses, 'der· Y,erkehrsträger" hervorgeht, ~~sB~denf 
heg,enden G~unden außerten vor allem di,e Vertrder des Kr,aftverkeh r :Klassen 
ken gegen emen Wegfall der oberen Klassen 'Oder dne Str,elchung d,e k"nftig·e 
Fund G im RKT 18b) Man wird auch auf die Ueberlegung,en üb,er dl,e, 1 itend 
Gestaltung der W'ertstaffel beziehen dürfen was die Verkehrsträger yelll k,e hrsf 

d ' h ' I' h F ' f I' h ,er ,e un "em ,eit lC zur 'rage der Beibehaltung der g,emeinwirtscha t lCen 
bedtenung im allgemeinen zum Ausdruck gebracht haben: d 

. f ge'~ 
,,I~ie y,erkehrsträger sind der Mdnutig, daß die Entscheidung über die fd' eten, 
BeIbehaltung der gemeinwirtschaftlichen Yerkehrsbedi'enung aus übergeor n treff 
allg~mein:n, volkswi:tschaftlichen und staats politischen Gesichtspunkten zU 
f,en 1St. Sle stehen dieser Frage neutral gegenüber" , , ·eln~ 

Daß diese Neutralität im Hinblick auf die immer noch gegebene und n
ur

t· Hel 
h "kt "ht b 1 1 . 1 d W,erts a gesc ran e, ntc aer ausge ösc lte dgenwirtschaftliche An age er b'g,er 

vor allem im Schienenv,erkehr nur begrenzt sdn kann dürfte aus den 10 ß auf 
Ausführungen klar g,eworden sein, Auch eine politisch~ Entscheidung roU Yer~ 
die betriebswirtschaftlichen BediJ:?gungen des Schienen verkehrs wie jedeh träf 
kehrsträgers Rücksicht nehmen obschon der Zwischenbericht der y,e.rk

d
e r~ l'st 

" . h' .'" h . unt> ger ntc t weIter darauf emgeht. 1V) Der Spielraum einer solchen Entsc el k teIV' 
Ischon aus dies·em Grunde ·enger als die meisten die heute von einer oS hei" 

, t' t T 'f C 'hmen sc onen 1er ,~n an :,el!orm ,eine neue V~rk'ehrs'Ürdnung erwarten, anzune rofessor 
,nen. In dl:esem Zusammenhang verdIent hervorgehoben zu werden, da~ P über 
fv1!ey,er, Bern,. in seinem schon angewgenen Vortrag, den er im Mal. 195~ ßeS 
"Dl,e Zukunft der Eis,enbahntarife" in Köln gehalten hat, für den Fall, ahme 
nicht gdänge, reine Y,erk'ehrskoordinat1on herbeizuführen, zwar der Ara der 
Ausdruck gab, "daß .ein .:rusgebautesWerttarifsysf1em dahinfallep, daß ,ael,ahn 
W,erttarif bestehen Meiben würde, weil die Fixkostenstruktur die Els,ek ten 
immer zu dner differ,enzierten, mehr die Marktbedingungen als die S,dbst ~ssen 
der dnzdnen Y,erkehrsleistung berücksichtigenden Preispolitik veran s nd~ 
werde." In seinem kürzlich ,erschienenen Werk "Der Verkehr und seine .gru uS~ 
legenden Pl'obleme"erläutert ,er dies·e Feststellung mit dem Hinweis, "etn ~ US 
gebautes W,erttarifsystem und ,ein irgendwie g,earteter Wettbewerb sden du~c ~1ie 
n~cht dasselbe.", In .weiteren Ausführ~ngen lehnt ·er den Einheitstarif fllr über 
E~se.nbahn als auch Ihren Interess:n wlderspr~,ch~nd ab; nähere Angabe~ doch 

. d~e un Wdthewerb der Y,erke~rsmlttel noch moghchen Werttarife werden Je f311 
Illcht g,emacht. Der Les,er darf wohl v,ermuten, daß Prof, M,eyer nach W,e~ . r 
des W,erttarifsystems. u,nd der T?rifgleichheit im Raum, die er "mangds .,el:;:n 
ausgew~genen Koord1merU?g zWlschen den Y,erkehrsmitteln" ebenso sch~l~. (5. 
sieht Wle der Y,erfasser, "emzdne, scharf herausg'ertieißelf1e Ausnahmetanfe 
335 a.a. 0.) als Ueberbleibsd des bisherigen Werttarifsystems betrachtet. 

18b) DOll Sta·ndpunkt des Gülerkraftverkehrs l;al in jlings,ter Zeit Dr.' Heimes; Frankfurl a, M::1 i~ 
"inem Aufsatz "Tarifl'eIorm" (erschi·euoll in Heft 7 "D<~r Güterverkehr" vom JI1J.i 1957) aus

fu1r 

J,icher dargdegt. . 
1:1) Dafür i~l Jer Vors,ilzcnde tLGr ArheiLs'@c,moiw,chaIt Giitm'Icrnverkdu', Herr n~ucamp, in cincIl~ 
Bericht an den ßeY'er-AllIssdmf~ von End<> Juni 1957 mit folgünt!.GIl Wort<>ll anf s.ie oingegangcll: 
"Boi, deI' 'Wert,staffel sind für. Eis,ollhah~, ulld Kl'UfLwag,cn die s:1e,ichcn kostenrnäßige~l Ue!.J~~c 
lcgullgClI maßg,ebend. Auch {)l,n Ohllü hliScnballmkonkurmnz gelliJdeLcr Kraftwagonlarlf rnu'lu' 
sich aus ka·uImänniöchen Uehcr!.cgull$'Cl1 nadh dCll,n vV~;t der Güte'!' staffeln, urn. dadurch e ' 
Bc.iönkl'ungsvo]llmoll sowoit. als, möghch unsZtlsc!Jopfon. 

6' 
" l\ 
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Ende (~l'Ü~r~W~.e::l't:s.js~ta~ff~el~?~_:-:---_'-':'------
~_._----------~ \ '\ 

" d Erg.elmiSSle:, ff el 
Zusammenfassung un .d r W,e r t s ta ' 

1. A . "n dun g ,e ". ichts ge" 
hat ~ hd~r '~l g.e n wir t sc haft li c h ,e n. dB ,e g :b~gen Verkeh'rstr?g:rbe;tmöglic?e 

a"n.J 1C bel der ScMene, aber auch bel eni bedienung <:tuch I~m.. e Y,ernach" 
~ert W . . 1 y,erke 1rS· , 11 muß 'em f" 1 lAu 1a' ,enn unt,er ,eIner 'Optima ,en, d rden S'Ü , so d' W,ertsta Ile 

·1" ~ stung der Y,erkehrsmittcl v'erst. an ,en whe de Einebnung, ertw dl'g auch 
aSslgu d d eh . itgeen 1<, ·t nlO ,en bzw nges Gr,enzinter~ss'es ,~r we acb der Bdas~.bar ,ei. r,endenzen in 
di . AUfg.abe der Tarifdlffer,enzl,erung 11; derum· v.erstarkt ~lk insof.ern nach" 
R.e Auslastung beeinträchtigen. Dies wle.f. rhöhung un~ wH t ungefähr, daß 
t ~l?tung 'einer allg,emeinen Prds" bzw·

f
T)arl ~ck. Es ist nlcht :~n'ner Erhöhung 

~l 19 auf die Verkehrsnutzer (Wirtscha t KZlur n fast immer ml
el 

·e1ne N' 1 b nasse der lye lierung der Tarife der 0 . er·e ist 1 v.erleugnen 
T anfe der unteren Klass,e verbunden. der W,ertstaf{.e d ch Er" 

Be' , . d Ednebnung h 1ehrung ur d 
1 ,elUer Aufgabe oder weitgehen en h einer Yerk,e rsn , h damit abfin en 

. h~'hit die, V,erk,ehrsträger das Stre?ey nkc 
hrsnutz,er werde; crß die ;Möglich~eit, 

. Ill~' ung der Transportnachfrage; die ,e~:edeuertwird~ll' t ararif.e für germg" 
'G ~s~en, daß der Rohstoffbezug insgesa~fier.en ,oder verbl, l~ ,~inzuräumen, immer 

uter in eine niedriger.e Klasse abzuta tbar,e ErzeugnlSS , 
\V'era d h d k . zeß verwer 

h 
gei· ,oc im Pm u honspro . , E f ass u n g 

Ill'e r schwindet, . ' er weitgehende,n'·f :rnach d',er 
2 b' d',e von leIn d r arl ,e . k ci ~e preis.ennäßig,ende· T,e~denz, h ~ A b 5 t u fun g . h ~ te positive Wir ung 
B~ s G re n z i n t ,e r ,e s s·e sau r c ud ist wohl di:e wh ;:f:rzehnte positiv an_f'l: 
,elastb,ark,eit ausgeht, waru,. ndere ihr durc . in,er schu tzzO 

elnerausg,eprägten W,ertstaffel. ~l'h: K 0 ~ s ,e q u~ n z ''k t :Dohstoff,e1'n~r ,~ro: 
::echne!,e v 10 1 k s wirt sc h af ~ 11 ~d 'e n ,e n gler 1e.n }i a des Marktes, Indl~l uUe 
ah 11. hc h ,e n Wir ku n g f u 1'. kl ng (Erw,eÜerung b r kdneswegs fur a 
d1uz,enten ist durch di'e neue Ent~!C rl~ch dngeschrän!;, ~ ~affel wie di,e ;FrCarc~r 
isi'~rung :der Pl'oduktion usw) Slcne Tdl hat di,e .",:,e~ s de~ p1'odukte el " 
B.etr~ebe und Branchen hesdtigt. Zum und Individuahslerhu'?lgten Fixkosten - ma" 1a 1" ung l' 1 l' 0 1 . . st überhaupt durch Spczia ISl!er

f 
d' außerord,ent lC 1:e büßt 

l1lonop01e) s'Ü\~ri'e im Binblick at t ~ an B,edeuhtng nng,e mentlich der mittJer
en 

schindle Appar.atur und St~,e: as für die Mehr~a? ~aen Unternehmen, ere~ 
Unv,eräridert wichtig ist ste dtnFdes htzah1er und dleJ,ellllg auf den ,eng,eren ~hark . 
U d kl f ht U n raC " hst noC 1 1 k+.ers 1 rer neiner,en V,er rac er . 'ff n und zunac . f 1 des C 1ara L' 

~etriehe in der Entwicklung begrl e:i.es,en s.ow~e in o:ze ausgesetzt sind. 
~11l Umkl1eis ihr·es Standorts ang lIen Preiskonkurre d Ball u n g s" 
P d k' l' I ,der vo. ~ ger d . 1'0. U hon nac 1 wl,e v>O r 'A u Ho c k 'e run b . f1 ci ß ,e s u n 

, l' 'k die ,eme . d Gew er C tebt 
3. Einer Wirtschaftspolh, 'lisation· ,eS B.etri,eble <lns r , 
räumle v,ernünftige D,ez·entra und kleinerlerendlich nachholt, ~as 
F Ö I' d ,e ~ u n gau c h mit tl e r '~: daß di,e r a1'if~,ebaruf~eine hohe Diffe:,e~tiaL> 
müßte hes'Ünders dar an g,~~egenl S~l d i. unt,er Ylerzlch~ a~keitsg1'undsatz bel ,?l~Sen 
sie durch Jahrz,ehnte v,ersaumt 1a, '" tern den Belast aB ,. ridung der hohe:ren 

r,ente hei weniger wertvollen ~asseng~e es früher zur .eg~,ertst<iff:el überhaupt 
Gütern so zur Geltung zU brtng,en,. r wdt gespannten 
Tarife der oher1en Klass.en bz;w. ,eme : d d h. per Eisen" 

'd . . f d m Lan weg, . 'h"ht Di,e 
vmgegeben wur ,e,' Kl n die aU e "h 1924 ,er 0 . 
Der Anteil der Güter der oher.en as_sd ,. hat sich geg,enu er 'cl r unteren Klas" 
bahn 1.Ind Kraftwag'en, v~rschl~ckt wer~n, 1 e ich Zugun~tenl . e auch deshalb 
Y us,etzung·en fur ,eln,en ~.uSgd Zwanzig,er Ja uen 

10 r~. en von diesler Seite her g,eg.enuher_ en 
sen war· 

/,~~ 
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. weit U 

b 1 die Preise 1 icbs? 
v,e r ,e s s ,e r t, wdl bei vielen Gütern der oberen Kassen d' se .t\USg~e 'atlS 
d~~ ?urc~schnit!lichen Ind~x gestiegen sind. Dadurch, daß i~e Gegent~i1h di,e 
moghchketten mcht mehr tu Anspruch genommen werden,. d begibt 51e ·ttel 
Tarifniv'eau für Massengüter unverhältnismäßig angd10ben. WIr.) vollsten M1 
d.~uts~he und die europäische Wirtschaftspolitik -eines de~.:Wlrkun~~irtschaft. /. 
fur ,eme besserle Integraüon der deutschen undeuropaischen t sO ver> 

. . . ·f. l'tik anlang , s~ 
4. :Was nun den 'enger'en Bereich der V,erk,ehrs" und T arl po lEt f ,e rn u n ~fel 

, mag dne ,entsprechende A:u s g e s tal tun g w e d ,e r der n der Wertsta ~ 
no eh, d ,e r Me I?- gen s ta ff -el die Nachteile einer Pressung Hel besteht. be 
von zu kompensieren. Bei der Verschärfung der M,engenst~tt1 'en ,Betn~ r 
Ge~,e.n~eil diJe Gefahr, daß vQrnehmlich die kleinereI?- und .m; M~nderung ,ecfi 
zusatzhch belastet werden. Noch wenig'er kann man dIe relatlv d J.{.o 5 t t 
Tarife der überen Klassen damit begründen, daß sk mehr nach

f 
r lnerwunsch e 

zu 10 ri 'e n He ren seien, um die verkehrs" und volkswirtscha t ~ 1 en J.{l,1ssep, 
. Aufgabenteilung der V,erkehrsträger zu fördern. Di,e Tarife ~er .0 ekostenorier 
~urch lange J~hrz'ehnte ü?er den globalen KC?stenausgleich.ml~e,lbar u n n1 i tt~. : 
hert, w,achsen 1m Gegientetlauf der Schiene mehr und mehr tn ,e1uen 'ts dte l'1-0y 
b .a r ,e n KlOS te n z usa m m ,e n h an g hinein. 'Mindestens ist berel Schiene, ': 
lichkJeit gegeben, daß die ,entsprechenden Beförderungs1eistungen der d Neben 

. sie zum guten Teil in Nebenklassen, sQwie auf teuren Nebenbahnen ~rPkeh).i.111g 
strrecken aufkJommen, schon defizitär geworden sind und in parado~er rstehenden 
des ausgleichenden Grundsatz·es der Belastbarkeit I und einer so zU d

ve 
rn{i5sen'

1l Gemeinwirtschaftlichkeif von den unteren Klassen mitgetragen wer en h d",dttfC 
Der ~p1elraum einer "K,ostenQri<entierung" der Gütertarife ist aber, d~ w~t t~ 
heengt, daß sich mit zunehmender Einebnung der WiCrtklasse~ e G{itler~ 
b,ewlerb des Kraftwag<ens weiterhin von d,en lukratlV,enu,edieIl'\,lng. 

h ' .. k der v den 
auf di,e lukrativlen Strlecken v,erlag,ert. Statt sic star er ngen,' 
der Flächen anzunehmen, wird der Kraftwagen immer mehr gezW~evorz;ttg,en. 
gfiOßstromiglen Verkehr paral1el VQn Schiene und Wasserstraße .zu pie Ball

11 

Damit untergräbt <er lerneut die Vlerd~enstmöglichkeittender SChl'e1t zösische11l 
wird daher üher kurz 'Oder lang v'Or der Frage st,ehen, üb sie nach ran ind,estepS 
V,orbUd" auch das ~Prinzip der Tarifgleichheit im Raum aufgeben, rnhter b:t"" 
wes,entlich 10ckern slÜll, mit aUen nachteiligen Folgen für di,e V,edrae h fiir ;.l~~ 
Frachtzahler in wirtschafts" und verkehrsschwachen Gebieten, aher .au:..- wie die 
dere V,erkehrsträger, vor allem die Binnenschiffahrt. Auf dk Dauer .:5

1
t öffeIlt~ 

freiheit - auch dLe Gemeinwirtschaft im Sinne ausgleichender Erful ung 
licher Aufgahen "unteilbar". und 
5. Die Ausrichtung der Tarifpolitik nach d,en K,os.tle~t gebt 
d,e:m W,e t tlb ,e w ,e rb" der nun auch dte Bundesbahn zu folgen ge~~l\~n i11l 
von der VlOtstellung aus, als ob eine Annäherung des Tarifs an dle '05 V ,e 11? 
Sinne unmittelbarer KQstenorient~erunge i ne ".s in n v 0 11 'e " . Auf? 'd, ste115 . 
t e, i1 u n g z w i s c h end 'e n V ,e r k 'e h r s t r ä ger n h<er b ei f ü h ren, J!l1U tliChep , 
bess,er fördern könne, als ein Festhalten am Prinzip des gemeinwirtschaf ]\1.,1P 
Kostenausgleichs. Wie unte.r ZiH. 4 d<ug~~an, i~t das Gegenteil.ztt h~50rgenßlöße!l 
darf nicht ühersehen, daßem V,erkehrstrageremem Wetthewerher unmer , . och 
bietet solange ,er auch nur aus .einem R,est gemeinwirtschaftlicher Auflagen: nde 
',.,erpfiichtet ist, unrentable Bdörclerungsleistungen zu ,erfüllen un~ ~IÜ en~ste Ver? 
f,ehlbeträge durch M<ehrerlöse aus ander,en Verkehren auszugleichen. Dl~ese fl'ch/ 

flichtung wird der Schiene, aber auch ander'eu. &emeinwirtschaftlich vier!' der! 
feten V,erkehrsträgern (z. B. Linienverkehr auf der Straße), zumalineinetn rnO 

\ 
I 
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.:1.< Hel,) I _ .-. E d tlcr Wcrl6 :l ~--_.,-- on 
_ .... 'll~-- .. W,enn m<l!n. v, 
-------~---~.- jen konnen. .. e es wohl 

" . mmen weru • ölt ist, war h ~ 
~en Staatswes'en, ni.emals' gan~ ,abgel1C?'chtabzug,ehen.gew danderen Verk,e rs ~ 
d'er SOg,enannten KostenoriienherUng n1 . rüf'en ,ob lhr uf! n 'und V,erkehrs 
~ealistischer nach Schweizer V,orgäng~n z.UtPeh~ft1ichen .A.ukaget wdden &011, anh" 
t ..' nWlr s .. \ ann 'k C r~gern für die unabdingbaren g,emel . cn M.itteln zuer d . Tarifpolih nd dtenste nicht .eine Subvention aus allg~melnNeuorientie!ung .er il kleineren ,0 .er 
statt d1e nachteiligen Konsequenz,en ,e1~ert haftsschWächerhelni w:uhulasten. E1~e 
dem W b L' . den Wlr sc f chtza ern . hbar setn, tCtt ,ewerb in erster m~e ht n bzw. ra icht ,erre1C . 1t 
standortungünstig gelegenen V erfr~c er f diesem W,ege.n Kraftwagen erZl

e 

bauerlösung würde allerdings auch ,all 'chsbelastung beIm ' 
ehens'Dwenig wie sie durch dne Ausg Cl . , " I bwohl \ zur Zdt 
werden könnte. ,I "k wird sich daher. dQer G,em,eüv 
6 h' d 'f arifpohtl A b bau b e w ,e rb s 
.' }Jer. künftig,en Vlerkehrs~ un die Alternative -" des' W ,e tt Wett~ 
un. HIntergrund, immer wtedeJ Ver b r ,e i t e run ~ er ,c n gun g des S u 'b ~ 
Wlrtschaftlichk,eit U:U' . n'e n" oder" leich .ohne nter 
b'ei l' h ., S bVlent!'o . h AuSg k sogenan 
b g ,ele z,eltlgen .u . tschafth c I~d Einschrän ung

k hrspolitiker 
,e Wie r b s und g,e m ,e 1 n w d- eine Qder an ere twortlicher Ver W ttbewerb 

v 'e n. t ion ,e rl" stellen. .Ll ~. le 'wird kein veran ie frage "M.-e~~r ~ zweiten 
h'arktwirtschaftlicher Prmzlpld" kt geht ,eS um ~ tscheidung fur deder 'farife 

erumkJommen. Anders a~s~e rV'erkehr?" Eine für die Abstufung aver auch 
oder mehr Zusammenarhelt 1:f V,oraussetzungeci der Wert~taHel, wi,eder 
W,eg hätte den Vorzug, da~ 1\ für die Anwen'f U~fgleichheit lIll: ~~nQUngen 
n.~ch der B.elastbarkeit und at:dsatzes von ~er ~aße würden ~1e e s1 z~r Zeit 
,fur die Bewahriung des Grrun.. ten. Im gle1chen V.on der wlt un irtschaft;< 
",:~esentlich verhessert werden.to;h r sb e d ~ ,e n u ~;geführt. Die v,?lt~:irtschaft~ 
~ur ,eine '0 p tim a l,e V 'e 1 lt n .oder Wleder löschenden be~rd~e cl 'f arifdif~ 
Immer weiter ,entf,ernen, er la ~ die nicht aus:u rundsatzles un er deswegen 
lichen. Vorteile sind eben..s'o wl~des Belastbarkeßts~f lange Sicht scho~ t Dafür 
liehe VlOtzüge der Anwendudngffensichtlich, da a hrschdnlich l~' L'Ücke~ 
f . ·t· un 10 i g wa . ·tgehenuer 
,erenzlerung s'o unstDel 19 f f ,e 1 wie n. h nur hel wel 'f 1 . hheit im 
ein Ende der Wer t s tß\ei A:ufgabe, P ~ue. s von der 'far! g elC ßen Hx~ , 
spricht auch der Umstand, ,da tz,es und des p~lnzlf im Wesen ,eines ~ro ~ Rück" 
rung des Be1astharkeitsgrundsleich, der nun rRn~en v,olksW'irtschaf;h~~~i:sdler" 
Raum der glohale J.(,ost,enausgtriebes liegt, au .0 I t durchaus "kau m tatlichen 
kostenorientierten Verkiehrsbd roehT in den D~ens estellt wird. De~t a jeweils 
sichten notwendig mehr un der l<:onkur~enten'~es Dumping~'farl es anzen 
Bemühungen um Ausschaltunfl die GrenzeIt ICl ürde man au~ dem g "her 
"K!ontrolle wird, ,es schwc: fa elln, ,. Aufgabenteilung wk u r r c n z imlner ~gen 
f S

· SlnnV.o en .. r K '0 n .-. . er deral'. 
,estzustel1en. tatt elner " ,d rU in ° s : Jahr,en mit elU' macht 

Transportmarkt dem Zfu ~ ~~,ngen, die in fr~herendes VlerkehrswedsensV~;kehrs" 
kommen. Nach den Er a r uf 'fdlgebleten. nden auch en 
V 1 f d Konkurrenz a 1 ohl mema ' ,ersc lär ung er 1 h Entwick ung w d' 
wurden kann an einer so c en 1 . dung üb,er l',e 

, 1 ein d 'Eentsc le1 feine 
nutz,ern nicht, ge egen s· d bevorstehen en f D' abzustu en.) 
Aus all diesen Gründen k~mm~ifeerder Klassen' A-C at~aktischen Wirk~be~:~ 
Absicht der 13und,esbahn, dle·la "ber di:e.unmittelb~ren f die 'farite der ~ 'el 

cl "tzliche Bedeutung zu, le. u ht \'V,enn elnma Gründen se r Vl\-, , 
g~n sa lehen Ma'ßnahme v.:eit h1l1'~bUSgd' . aUS v,erschiedenen .. lieh war, sie a " 
emer S0. bnet sind, Wlrd 'es u er les 1 es zuvor mog 
Klassen eln~ee sie später wieder aufzustufen a 5 
schw,erer seln, 
zubauen. 
Bg. 4 

I',' 
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C'arl Pirath und sein Werlr 
Von Prof. DrAng. W. La m b -e r t, Stuttg~lrt *) 

Blättert man in dem Geschlechterbucl). der Piraths aus Hell~nthal. in der d E~~l, 
dann ist dort ber;!its im Jahre 1552 ein Heinrich Pirath als ReldemeIS!ef un Dlt~ 
besitz-er des Eisenhüttenwerkes Gmünd im Schleidener Tal verz-elC met. er 
Ursprung des Namens -läßt sich auf eine Abwandlung des VOln~~.e7h 
Peter bzw. Pderchen, wallonisch Pierot, zurückführen, und wer Car p' Ha t 
gekannt hat, w;!iß, daß er seinen Namen immer gerne in Anklang an l~rr~, 
also PiI.!rath ausgesprochen hat. Die Geschichte der früheren. Eis'eni.ndus.!rIt in 
der Eifel ist auch im wesentlichen die Geschichte der Berufs" und Dasem.smog.~ck" 
keiten des Geschlechts Pirath. DIese Industrl:e, die bis in die Römerzelt zdru~ '" 
reicht und im Mittelalter und der beginnenden Neuz-eit berühmt war un eme 

I I d d d · . den 'letzten Quelle des Wü 1 stan es er sonst armen Gegen war, gmg m k h 
Jahrzehnten des .. 1':. Jah:hundertsein, weil sie ~egen F~hlens ~.er yer -~~~: 
und Tr.ansportmoglIchkeIten und der allgemein WIrtschaftlIch ungunstIgen . 
h~1tnisse in den isolierten .Kleinbetrieben der Eifel der auswärtigen ~onk'krre~ 
11lcht standhalten k~nnte, lllsbesonderie nicht der damals an. de~ ~.uh~ staIEif~ler 
kommenden IndustrIe. Auch das Geschlecht Pirath mußt-e WIe dIe .ubrIge:. h 
Hüttenwerksbesitz·er -es gab im Jahr 1850 im Kreis Schleiden Immer Ib n~\ 160 Eisenerzgruben, 17 Hochöfen und 20 Eisenhämmer -den Hüttenwerks htrIe. 
aufgeben. Es wandte sich zum Tdl dem in der Eife1 bodenständigen Ger dreI'" 
gewerbe zu, zum Tdl ·erschloßes den Bleibergbau. Seit Ende de~ ~9. J~I1rhuJ:? el~ 
suchten dann immer mehr Mitgli.eder der Familie ihre Lebenstahgkett :uß~r~a 
ihl1er Heimat, bevorzugt in Beruf-en, in denen sie im Grund der kaufman11lsc len 
und wirtschaftstechnischen Arbeit der Vorfahr,en tr.eu bleiben konnten: so war 
IZ. B. earl Piraths ;Vater Landwirt und Gerber.eibesitz·er und sein Großvater 
noch Eisenhütt-enbesitzer und Fuhrunternehmer. 
Carl Piraths Berufswahl ist sicherlich durch die Geschichte seiner engeren Heimat, 
durch die dortige wirtschaftliche Not und die Mängel im Verkehrswese~ der 
Eifel stark beeinflußt worden, und wenn er auch bis. zum Ende seines -erfullten 
Llebens Verkehrs techniker geblieben ist, so sah er doch die T,echnik immer im 
Blickwinkel der Volkswirtschaft. So wenn er einleitend zu seinen "Grundlagen 
der V-erkehrswirtschaft" 1) sagt: - "D:er Verkehr hat einen sehr tiefen Sinn für 
das menschliche ZusammenLeben, wobei wir seine Mission am besten dadurch 
kennzeichnen können, daß wir uns überlegen, welche Grunderscheinung-en im 
menschlichen ZusammenLeben von Bedeutung sind, nämlich die Förderung ~er 
U!benseintracht durch die Gemeinschaft des Volkes und der Völker unterem'" 
an der, die Bekämpfung der Lebenszwietracht der Menschen untereinander nach 
innen und außen und schließlich die Steuerung der Lebensnot durch die V,olks", 
wirtschaft. Alle Absichten und Pläne, diesen drei willensmäßig stark bedin'gten 
Vorgängen einen großen Inhalt zu geben, sind in ihrer Verwirklichung in hohem 
!Maßeabhängig von der Ueberwindung des Raumes durch den Verkehr. Er ist da", 
her wohl im tiefsten Sinn der Träger und Mittler für eine Harmonie in diesen drei 

r 
i 
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Gnmderscheintll1gen." Der Verkehr hat ;"ach. Piraths Uebe~'zeuJ5lll1ge~nem Ord" . 
nungsprinzip zu dienen lind wer Pirath kannte., weiß., WIe sehr -es Ihm sel?Slt 

, V k h t'T . degen SIC 1 mit sehier Forderung 'ernst war, daß aUe, die im er·e r a !.g sm d~ ''0 'd~ 
selbst, besünders diszipliniert sein. müssen, wenn sie der Erfullung leses r, 
nungsprinzips -einen Inhalt geben woUen. 

. ß b' f de 20"er Jahre dn lnge", Es war zummdest ungewöhnlich, da erelts an angs . r .' I di<e Frag-e 
nieur, der ja noch im reinen Eisenbahnzeitalter groß gdeworden whl~I'l SeIC~usammen~ 

h d 11 '. d . '.1 V k hrs für as mensc IC 1 ~ , nacer a gememen Be eutung ues ,ere 't "cl Grundlagen der 
leben stel1t,~, und während eines lan~en Geleh~tenle~e~b;der ~erkehrswirtschaft 
V,erkehrswutschaft gerungen hat. Plrath sah dIe Au

b
g d" f . e durch das zweck", 

v,on Anfang darin, die im Raum verteilten Verkehrs eAur
f 

mbs der Verkehrswirt" 
mäßigste V-erk,ehrsmittel zu bedienen 2

): ,es muß ers\e. dU ~~ti~-en Verkehrsmittel 
schaft s-ein, durch den richtige~ Eins;<ltzd~~ feh~~ l~:'~~kmäßige Harmonie zu 
zwischen Nachfrage und Angebot ,eme. mog ~cnschauung hat sich Pirath schon 
schaffen. In konsequenter V,erfolgung dIeser. kl" I d~s zu ß.eginn der 20,,·er < 
als junger Eisenbahningenieur für eine V ~t;Ike~~i:b~: U1~d V<erk;!hrsdienst der 
Jahre noch unvorstellbaren Gedankens,. e B h ndlung zugänglich sein, als 
R-eichsbahn könne betri-ebSWisslenschafthcher 1 e anen Durchleuchtungen" und 
erster mit Erfülg einges-etzt und durch ~eineBge ~;gl aft iilr di<e wiss·enschaftliche 
.,Arbeits" und Zeitstudien" dne geistIge k er~~ de~ Ziel, dne klare Vorstellung 
Betdebsführung bei der R-eichsbahn g~wec dte~\rerkehrsarten der Reichsbahn zu 
über die Einsatz" und Wirkungsber~ffh~tlichte er, der Techniker, u. a. in kurzer 
g_ewinnen. 3) Vüm Jahre 1922 an vero e 
p·olge die Abhandlungen cl 

Menschen an den Leistungen -er 
Anteil der Arbeitsleistung des 
V,erkehrsmittel 4

) 'ttel") 
Der Wirk~ngsgrad der V-er~.ehlb~darf im Eisenbahn?etrieb G) 
Verkehrsruckgang und. pef~'~~n im Eisenbahnhetneb 71 . 
Wissenschaftliche Betnebs u r g. b h' enieur damaliger Prägung 

. . gen Elsen a nmg d BI' k f' d' 
lles Themen, dLe für. -emen Jun 1 schon .seinen überragen en. IC ur Je 

.aewöhnlich waren dIe aber dama s "b IS komplizierten Matene des moder" 
upg , h" . der so ueral 
wirklichen Zusammen ange m . , '. . 

. n Verkehrs erkennen ließen. d" uf den von ihm als Lehrstuhl 
oe I 926 ls Or manus a d Tl' 

achdem -er dann im Ja He 1 a en benannten Lehrstuhl an erec lm~ r::.. Eisenbahn~ und Verkehrswes worden war, griff er das Gesamtproblem 
f ut. Hochschule Stuttgart berufen 1 d ß die Dynamik im Verkehrswesen, 
scbeY.erkehrswirtschaft auf. 8

) ?: sanl, d:r Straße, die Entwicklung des Luft~ 
def orgerufen durch die Motonsletl't g ngen aller Art, neue Vcrke~rsformen 
pefkehrs und die Anlage von ni~h~ in der bisher üblichen Weiseemen Ver~ 
-v.ef

l ngte Pirath behandelte abfer . I Ileiner ging das Kernproblem an und' 
f a . h d d ren ür SIC 1 a, . I D . f d -ve 1 sträger nac em an e t 1 tung aller Verkehrsmttte . amlt an er 

J4:,e l.:'ickelteeine ,:ergl~ich.7ndd.~V:rc leichbarkeit der schwankenden Maß~täbe 
eJ."lt _efSter eine E1l1heIt fur .1 I n~ schuf die Grundlag,en, nach denen Jedes 
a.1s verschi~dene.~ ~.elke~lr~~~td i~ der Gesamtheit der 0X'irtschaft eines Landes, 
derrkehrsmtttedlfudr SIC "\~; 1St u betirte"Hen ist. Indem er den Standpunkt vertrat, ".e . ts 0 ·er er w·e z . G . h ft b' t uf euer nünen d . Verk-ehrswesen -eIne -ememsc a sar el a n 
-€L.O • r Neuor nung 1m . h ft t d D' 
J.~ ß .e1O'e . h den verschiedenen, die VerkehrswIssensc aragen. en . IS" 
00a...Alndlage ZWISC eIn müßte förderte er die Lösung dieser Aufgabe gruhdlegend 

J--
1
. eU, voraus ge len! ' 

dH' ln . 
y 

/ 
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und. leistete damit in .geistiger y,orarbeit einen unschätzba,ren IBeiftrnagder f:olge 
O d 

~ - aue' ie 
r nung des Verkehrs, Nachdem im Anfang der 30~er Jahre l~, waren, W 

Zwischenerg,ebnisse sdner' grundlegenden Forschungen ers~l:J.ene~d V,erk
ehrs

; 
"Zusammenarbeit der Yerkehrsmittel" U) und Verkehrspolitik G'Il d1aCfen. de 

, h 't" 10) b' h d' " B h Die run t:> k hrs1 
em, Cl ',rac t~, er an~ im Jahre 1934 sei n uc ,,' der Ver e 
V~rkehrswlttschaft heraus, das heute zu den klassischen Werken . 
wlssenschaft zählt, baftliche 
D 'I d k h wissensc ,t.w ,as 1m n., un Ausland anerkannte W,erk setzt die, ver e rs , GeslC~l , 
Linie eines List, Sax; Wagner, Wiedenfeld und Blum nach, neu

en 
g fiir die 

punkten, fort. Zuerst wird die Y,erkehrswirtschaft und ihre Bedeuttl~stel1t, d,er 
Allg~m~lnwirtschaft be?a~,d~lt und dabei schon ihre Aufgabe ~era~~gdes jew:Il~ 
Befnedl~u~g aller S'Ü vlelfal~lgen Verkehrswünsch~ durch den ElDSaY,e~'kehrswlrt t 
zweckmaßlgsten Yerkehrsmlttels zu dLenen, Es 1St Aufgabe der V· kebrs~ver . 
schaft, die Arbeit der ,einzelnen Verkehrsmittel in ihr,em wirklichen eh i!lul1g

en 
, 

zu beurt,,:ilen, und da sie in starkem Maße von den Entwicklung~ersc ,eauch ihr 
der GesaI?twirtschaft, eines Volkes und der Welt abhängig ist, ,~st~~~btigt ab~r 
~esetz, lllemals zu sem, sondern immer zu werden,l1) Pirath beruc, ten Se

ln 

mcht nur ~as Rationale in der Verkehrswirtschaft: "soll sie nicht ~m :ben nicht 
der' ~atene stecken bleiben unc1so11 sie ihre Yrerbindung mit dem L'~ seil1" (2)., 
verheren, so werden auch. die irrationalen Kräfte nicht zU vergessel :"velln 
~ie Verkehrswirtschaft wird nur dann ihren Sinn und Zweck heha ~r~nschetl 
s~e der menschlichen Gesellschaft den Hilfsdienst leistet, der dem objekt 
em M~hr ,vom Leben gibt und ihn nicht dwa zu 'einem sach~eworde~'Mel1Sche~ 
macht. Plraths ganze Lehre stand unter dem Leitmotiv: DIenst amh , ltPd ber 
und Arbeit für die Allgemeinheit. Unter 'diesem Grundsatz untersuc ; tetorisdtell 
trachtete er die 'eigentlichen technisch"wirtschaftlichen und ürganlSa 
Grundlagen der Y,erkehrswirtschaft.' ' " b blick 
I 

.. h K 1 . ' I' ' tJ,eer 
.. m nac, ste~ ap,ite 13) seines Buches gibt er dann einen einma 1ge? Verkehrst 
ube:, dl~ vldseltlgen Erscheinungen und Ursachen, auS denen die . Errl.'litt1 

bedurfmsse ,entspringen, llnd ,entwickelt einheitliche Methoden zU d:erd~ 1l1g der 
lung nach ~.rt, Umfang tm~ Reichweite, W,enner hier über die B,efr1e 

19t die i~ 
Y,e~ke,h~swunsche durch dle Y'erkehrsmittel 11) spricht, klingt Wlederuh'r arb~lt, 
n~uzelthc~en ,Y'erkehrsweser; notwendige Spezialisierung der ': erke '~dt1rch, 
dle Yertellung der, Yerkehrs1dstungen auf zahlreiche Verkehrsmtttel hl v,er~ 
wobei 'er dem Yrerhältnis, in dem der M,ensch persönlich zU ~en p;lS 

I kehrs mitteln steht,eine nicht zu unterschätzende Bedeutung ,einräumt: , ~he111 
privat,e Kraft~~hrzeug hat das Herz des Yolkes, es wird infolge sdn: r I3estrel1~ 
barkeü dU,rch ]~dermann, zum persönlichen Be~itz," Und Pirath mit selneror ttJ1S 

g~n Sachhch~ett ,und seme~ hohen Verantwortungsgefühl tritt wieder v di ere. 
hm, wenn WIr, s,emen Satzho~en: "Das psychologische Motiv ist da,s leben d g der 
schnell zugreIfende, das Wirtschaftliche Motiv das dem Y,erstand un ' 
Y,ernunft folgt, ist das vorsichtig zurückhaltende, aber nachhaltige," , d 

d hl ' ß d B h '''b . 1.6) 51
11 

In, ',en an,~~ :een en. etrac tur:gen u er Verkehr und Raumordn~ng , ;ltisch 
. s,el11e langJahngen ,ForschUJ:?~en, und E~fahr~ng:n auf ai'esem Gebi:et s~stem betlS~ 

zusgewertet: "Es Ist das ,eWIg . lebendige ZIel Jeder Raumordnung, dte L~, tig 
möglicJ:k:iten des Mensc,~enin ,~eistig~r u~d materieUer Hinsic~t s'o _gu~ot~ 
wie moghch zu gestalten, Er spncht hter emmal von ,der unabdmgbaren l1g' 
wendigkeit einer planmäßig aufbauenden Raumordnung durch die LandesplaJU el1 . 

, und Ortsplanung sowie von der zweckmäß~gen Raumerschließung und z'um ~n ·er iSt. 
, von' den Grundmaßstäben, nach denen eIne Raumerschließung zu beurteilen . ' 
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---.:... earl l'iralh lilld ~eill \Vcrk 

E . k 1 un:,d ihren tatsächlichen 
E~ 11ht darum, die raumordnenden Kräfte des Ver d

e ;r~'X7irtschaft zu erk~nll'en, 
n uß und ii1.l.'le Bedeutung aLlf die Standorte, e , den Ballungsraul11en 

2.\unal d' , 'd t,' lislerung In f" d' cl' te Immer noch anwachsende In. us na d' d' Grundlagen ur lese 
pie Landesplanung vor völlig neue Probleme stellt, ~:cb:n, Es ist daher nicht 
v anung unklar, schwer ,erfaßbar und wandelbar Jahre daß in den Augen 

erWUnderlich, sagt Pirath schon ,anfangs der ~o~e: si'cheren Boden ve~lor 
der

d 
Staatstührung die Planung für dk Indus~rle Id

hren 
freien Spiel der Krafte 

Uu 'h d 1ger ,em b d' gs~ "b t re weiter,e Entwicklung mehr .0 er wen f"rworter einer e mgtln ~ 
r'erlass,en b1eibt. Pirath ist keinesweg~ der 131~: "Der indust,rielle A~a~ 
osen ~egtementierung durch die öffenthche Ha hmungsgeist emzeln:

r 
d enh muß d I" , d d m Unterne t t die urc 'er lllhahve dem Wagemut un e 'Grenze gese z , .. d 

cl~hen überlass,en bleiben". dieser Freiheit is1-Itr 
,eld'esozial gesunde G~fdge d~s 

L~e Rücksichtnahme auf das volkswirtschaft l~ :ldunEr fordert imme
d
r wH te ,erd' d' e~es 

and d' ogen WIr ' t' er an 
V'e k,eh Un semer Raumnutzung , gez trksamen InstrUmev lkehr so inten:s',i;V 
St r e rsplanung zu einem bes.on;ders w Raum durch den e: 't ,erhält damit 
2. aates zu ,entwickeln, mit dem Ztel, den ttechnisch größte Frelhd sich d~z'entral 
d
u erschließen, daß die Industrie transPlor kra .. ften nachg,ehen ~nt 'lwe'lser neuer 
'en ;"" ' t 1\1[ ense :len S limit el ' ~" w,elten Raum v,erstr·eu en PJ. el'.-.sal11en c lal hl' ßung nach 

.lusi d 1 ' d' 'er gem .. ' R mersc le 
w' e e n kann, Weiter sm 'l~ ee ndmaßstäbe d~r\ aUd spezielle Y'erkehrs" 
G~~senschaftlicher M,ethodik dIe rb, tliehe allgemellle tn 

h mittel 
ute und Maß untersucht, wie der ge le chledenen V,er e rs ' "b d'e 

charakter und die Einzugsgebiete der vers 1 und Untersuchtm~enl~6)er t llt r d ' hen Ana ysen 11 y,erkehrsmttte s e 
n ,en dann ßolgenden umfangr~le Grundlagen a er, d' un der. Verkehrs;: 
~~tt~ebs" und verk,ehrsw\rtschafthifeeSäulen für ?i~ Be~~l:~~ ,~hrtschaftlichke,it 
lr~!h zum ersten .Mal als t:agen it Leistungsfahlgkel en technischen auch dl'e 

tedurfnisse die Faktoren ,?l~hr~t ~ind hier ~eb~~ ~tngsfähigkeit nach .Menge 
·era:us. In der Lcistungsf~hlg eIlrüsscn; also dle elS uellen, d~e Grenzen der 

betr~eb1ichen Grundlagen el~,g~se:eit an die Yer~:eh~sfeit und Bequemlichk,eit. 
Und Zeit, die Anpassungsf~hIg ünktlichkeit, Hau~~gfaktor und weiter die, ver" 
Sch,?'ellig1<Jeit, Rregelmäßig~ett, dP persönliche A;r:

el 
s, und die Ungleichmäßig" 

~erticksichtigung finden a1'h d'eeVerkehrssc~,,:a,n F:{~:rlen werden bd, der B,e" 
,ehrlichen Bedingung,en, a SI? 1 gen, Alle lese d des Bauwerts eines jeden 

keiten in den Yer~ehrsbezleh~des Betriebsw,erts 'Il7ellen Voraussetzungen, .Mög" 
stimmung des V,erkehr~wertl' Maßstab Hir dlBs~ed m Faktor Wirtschaftlichkeit 
V,er1<Jehrsmittels dnheithch a 5 angew~ndet, "bChl .. e l'gkciten zur Beförderungs" 
I, hk ' 't rent;en "ß'ge I'" ang Y 1..~. ~ 

1C ,elten und Elllsa zg in gesetzma 1 Beschäftigungsgrad des : 'erKle~trs,~ 
Werden die Selbstkosten f g und zum h lt das für die Beurtellung des 
w,eite, zum Y,erkehrst.l,m 'Bilfsmittel z,u l~ l.~n(r~ur Festlegung der Gr.enz~eite 
tnittels gebracht, um el~ n ,Y,erkehrsmtt~e Zusammenarbeit verschiedener Yer~ 
E' 'b timmce bei etner .,' ,lnsatzes ,ellles ,es BeförderUng 't heute unentbehrhch 1st, 
elner wirtschafthch~h' Verkehrsgeble 1 S' h rheit Leistungsfähigkeit, 
kehrsmittel im glcic en pirath'schen F~h<.torben; e

l
r
C
k\erlicilen Erwägungen zur 

, hen f der Ja re el v , b h Die bereits klassls~ d im LaU e d 1 eut<: da nicht nur die Elsen a nen, 
\VT hk 't s111 d Besan ers 1, d h be~ 
, w irtschaftlic el, 't gewor en, d h die Konkurrenz der an cren sc wer ' 
Selbstv,erständ~ich~Verkehrsllli~tel hUf~liche Existenz kämpfen müssen, ist P~raths 
sondern sä!Uthche'

d 
11111 ihre wlrtßc ,a aktuel1.!r Bedeutung, weil von der Klarung 

drängt werd,en U~thode von ~~cl~:ftlichen Frag',en die Bestimmung ~er Zweck: 
systematische M d V'erkehrs~lr ls bhängig ist. Nachdem der techlllsche Fort~ 
der betriebs" un verkehrsmdte a 
mäßigkeit eines ' > • 

" , i 

" I,' 
I 
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schritt durch den Kraftwagen und das Flugzeug, ctieelektrischen Leitungen u~d 
Pipelines neue leistungsfähige Beförderungsmöglichkeiten hervorgebracht,hat, ,Ist 
die Beantwortung der Frage über den Wert der zahlreichen Ylerke,hrs~lttel ~m 
Dienste der Ydkswirtschaftentscheidend I-Iier kann Piraths auf weite Slchtcm~ 
gestellte Synthese 17) einsetzen, deren Zi~l ist, daß jedes Verkehrsmittel nur im 
Dienste der Ydkswirtschaft den Platz beanspruchen kann, der ihm auL~rund 
seiner besonder,en Eigenschaften zukommt. In diesem Punkt findet er das b~~ 
sondere Interesse der NaHonalök'Onomen und Verkehrspolitiker, rührt er damlt 
doch an die, aktuellsten Probleme modernt!r Transportgestaltung. ' , 
Piraths Gesamtdarstellung der "Grundlagen der Y'erkehrswirtschaft", das SXmhol 
seiner Lebensarheit, hat seine Bewährungspr'Obe in zwanzigjähriger Anwen ungs~ 
zeit hestanden, Es spricht für sein kluges, weitblickendes, und wohl a?'gewogenes 
Urteil, daß trotz der mittlerweile eingetretenen, tiefgreifenden Vera~deru~gen 
auf, J?!olitischem und wirtsch~ftlichem Gebiet alLes Grundsät~liche m seihen 
Ausfuhrungen heute ,ebens'O nchtig ist wie beim 'ersten Erschemen des Buc es, 
Es Meße, dem Menschen und W,erk earl Piraths nicht v'Olle Gerechtigkeit wider" 
fahr,en zu lassen, würde man nicht v'On seiner Synthese der vlerscMedene~ V~r" 
k'ehrsmittel im Dienste der Y'Olkswirtschaft sprechen, von der V'On ihm te!l~else 
r,echt leidenschaftlich geforderten Verkehrs,einheit, vom gemeinwirtschaftl~chen 
Prinzip, das ihm 'ein ganz besonderes Anliegen war, In der Geg,enwart mmmt 
der Gedan~e der Gemeinwirtschaftlichkeit wohl in den Arbeiten keines anderel Y,erkehrswissenschafterseinen S'O bedeuh'!nden Platz dn wie in dem W,erk ~~r 
Piraths,18) Dieser Gedanke trat bereits in seiner Abhandlung "Verkehrspohh~ 
und Y,erkehrseinheit" 10) hervor und ging dann auch als wesentlicher BestandteIl 
in sein Hauptwerk "Die Grundlagen der Yerkehrswirtschaft" 1) ein, Dem dor" 
ligen Kapitel "Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel im DIenste der Yo,l~" 
wirtschaft" ID) stellte Pirath den Satz voran daß die verk,ehrswirtschaftllc e 
Lag~ unserer Zeit v!elleicht durch nichts so stark gek,ennzdchnet wird als durc~ 
z~el T,atsachen: DIe stark abweichenden Meinungen über den W,ert d:er zah,l, 
reIchen Y,erkehrsmittel und das Bedürfnis der Wirtschaft diese Frage ·emdeuhg 
bean~ortet zu s,ehen," ,Piraths Ueberzeugung war, daß. 'hier nur die Synthese, 
also die ZusammenarbeIt der Verkehrsmittel zum Ziele führt, wenn auch der 
Y,e,rsuch, bestimmte Weg,e für ihre Durchführung zu genen, angesichts :~er zum 
TeIl noch starken Entwicklung im Y,erk'ehrswl!sen nur unv.öllkommen sem kann, 
Sinn und W·esendieser Synthese der Verkehrsmittel stellte er unter den Leitsatz: 
"Je~,e S~nthese hat in gLeicher Wds,e den Eigenarten 'der Y'erkehrsmitte1 ~ie de?" 
~edurfl11ssen der Allgemeinwirtschaft g,erecht zu werden;" und alle Schul~r P~" 
r~ths kenne~ sei~en berühmt,en Satz, daß diese Synthese ,;in der Yerke~semhelt 
fur das Gebtetemer Yolkswirtschaft" ihr,en Ausdruck finden muß, DlCse Ver" 
kehrseinh~it umfaßt und verlangt: "Einheitliche Bedingungen für das Wirt" 
schafts~ebahren der Yerkehrsunternehmungen, gleiche Y,erpflich!ungen der Y,~r" 
kehrsmtttel der A!lgemeinheit gegenÜber, gleiche. Bedienung aller ~ande,steiie 
,nach dem ,Grade ihres Yerkehrshedürfnisses, gleiches Entgelt für d~e glel~he? 
Y,erk,ehrslelstungen ohne Unterschied der Person urid der Wirtschaftszweige, 
Nach Pirath g,eben diese Fundamente .einer Y'erkehrseinheit in 'erster Linie einem 
Y,erkehrsmittel seine Existenzb~recbtigungg, In seinem Buch räu~t ,er den "Ur" 
sache~'~ond f,~lgen der Umwandlung der Verkehrsei.nheit ~m ~eutigen Yerke~r,s" 
wesen ") br.etten Raum ein und, z'eigt in dem Abschnitt "DIe Y,erkehrspohhk 
zur Erzielung ,.einer gesunden Y,erkehrsdnheit" 21) Wege auf, wie die Y,erkehrs" 
einheit, wie sie in früherem Sinne durch die Eis,enbahnen gegeben ,war, wegen 
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der Yor~üge, die sie in sich schließt, auch in der Zukunft erhalten w.erden 
könnte, So fordert er dort: "Führt die technische Entwicklung dazu, .ein Ver" 
kehrsmittel durch ein ander,esablösen zu lassen, so kann und darf di,eser Um" 
w,andlungsproz.eß nur unter der Bedingung vor sich gehen, daß die bisherige 
V,erkehrseinheit im regionalen Sinne und der Grundsatz gLeicher Verkehrs" 
bedingung.en für alle erhalten 'bleibt." . 

. Speziell der gemeinwirtschaftlichen Y,erkehrsbedienung war au~11 auf de: I-Iaupt" 
viersamllliung der Deutschen Y,erkehrswissenschaftlichen Gesellschaft 1m Jahre 
1950 -ein Vortrag gewidmet über "Das gemeinwirtschaftliche Prinzip im Wan~e1 
d~r Y,erkehrswirtschaft" 22), Hier hat, Pirath sei~e Vorstellung, vo~ der G~mel~" 
:"lrtschaft im Y'erkehrswesen noch ,einmal umrIssen: "Gememwlrtschaftl~ch 1st 
1111 Bereich des Y,erkehrseine Wirtschaftsgesinnung und wirtschaftliches Handeln, 
das aus volkswirtschaftlichen, sozial,en und k~ltureUen Motiv,en im Interesse der 
Allgemeinheit dem Verkehrsträger Rechte und Pflichten auferlegt, die f,ern von 
j'~dem Gewinnstr,eben sind, aher zu den Aufgaben "des öffentlichen Yerkc,hrs 
ellle innere Beziehung haben, Diese pflichten k?nn~~ s'ich auf be~timmte Geb,let: 
und Bevölkerungskr,eise erstrecken mit dem ZIel, ihnen aus sozl,al'en und sled~ 
lungsp'Ülitischen Gründen Y,erkehrserleichterung·en zu Sonderbedm~un,gen m~hr 
oder, weniger unt,er Selbstkosten zukommen zu lassen, Als Belsp~ele selen 
aufgeZählt, F h ' "ßI'gung,en im B,erufsverkehr, Bedi,enung WIrtschafts" 

h ,·a rprelserma "1 ; 'd \7 k 1 't d' sc wacher G b' t t S lbstkosten die Bewa hgung Je er er e 1rSSPl z·e un 
d' e lee un ,er e , 'f f" d' R 1 t ff ' I t e le deze t 1" d W' k ng bl'llig,er T.an e ur, le 'Ü lS oe 1m n cress' , ' n ra ISleren ,e Ir u .. f d A f b "d' ·elrier ge d R d Nl'cht dazu gehorlen wes,ens l'eme u ga ,en, le . sunen aumor nung, " 'h 'd "" t~ 
staats '.l f' "I" 1 Art SI 'nd In dles,er Form ste t as gememwIr ~ 

~ OUJer manzpo lhsc ler ' d" 1 ftl' h 
scb.aftl' h p' " "tt lb r.em Gegensatz zu em pnvatwutsc 1<1" IC en IC e rmZlp m unml e a d k' h f t "d' Prinzl'p' 'd ' Konkurr,enz,,: un Mar tWlrtsc a t vertre en WH , , Wie ,es In ' er reInen ' 'd G' ~ der.en. ," mö lichst hohen Remertrag 'Ü er ,ewmn zu er~ 
'1 Grundlage es 1st, 'emen g L '... en abzulelmen Es ist bekannt Zleen d d' 'Y I t b ndenen elsLLtng' , , 

daß b ~n ,le n:tt er u~, ver u, t nicht besteht, sondern sich mit Schwergewicht 

h
eldes 111 Remkultur uberhaup b d I t l.lnd stark heherrscht wird durch 

nac cl. , d d S i te ü er ec ( , b ' eremen oer an ,er·en e in Yerkehrsunternehmen, das belden 

Getr~,ebswirtschaftliche Ueherlegundgen, E i t also .einen Ausgleich herbei!' 
'eslcht k ' ht wer ,en versuc 1 , ", d 

zuf"h spun ten gerec zu dU' st der Verkehrs lage abzuschwachen, WIr 
u l'ien sucht, um Gunst un ngu~ I 'tet Ein Verk,ehrsunternehmen 

~,ch g,emeinwirtschaf!liche~ GruFfshtzen z!~ckmäßigkeit Rechnung trägt, wird 
n er, da~ nur der betnebswIrtsc~a t lC en ten seine Arbeit leisten," Pirath kam 

ach
d 

Prtvatwirtschaftlichen GeslchtsPlktnkft n lnehr als bisher unter Auflage 
zu en F d' '1 den Last ra wage h ,ein '~r ,erungen, emma , 'den Verteiler,,: und Zubringerverkd1l', aUc 

d er ~eWlssen Beförderungspflicht m d' den Kraftwagen~Güterfernverk'ehr 
er EIS b h 'f" zum an el'en , ,en.a nen, emzu ugen" ' 1 ftlicher Verkehrsbedienung zusammen" 

In 'emem Y,erband zwecks gememwlrtsc 1a Nicht der Abbau der gemeinwirt .. 
zufass,en, Er schloß mit der Feststellung:" k d dem Einfluß privatwirt" 
Schaftlichen Verkehrsbedienung unter dem !?rut ,u; d G h t dar Stunde und 
schaftlicher Tendenzen bei neuen VerkehrsmItte, ~ IS as : ihre Intensivierung 
das Grundproblem einer gesunden Verkehrsp~IItlk" so~der, h 't d r nationalen 
durch zweckmäßigen Einbau neuer Y,erkehrsmlttel m die Em el e 
,Verkehrswirtschaft. ", . 
Dies,es Ziel voOr Augen, hat Pirath im Jahre 1953 in einer weiteren, Abhandluhf "Das Ausgleichsprinzipim Verkehrswesen" 2:1), 18) .einen ~,eg zu zeIgen verfuc ft~ 
wie das Prinzip der gemeinwirtschaftlichen Yerkehrsbedlemtng auf d:n G ra t 
v'erkehr und aüf die Binnenschiffahrt angewandt werden kann, Der rum" 
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gedanke hIerbei war d 'h 'd' - ,--
transporte d K f' urc le Erhebung b d 1 h d' ,es r,a tverkehrs und I B:~ eson erer Abgaa:en auf die F;ern~ 

,zauusc 'l,ese Ylerkehrsmittd v'ersta"rk(te~ Id~nenschiffahrt Mittel zu O"ewinnen urIl 
pannen P' th b m le B d' d '" ' 'Bundesbahn dra ,erechnete die Belastun d e le.?Ung ,es platten I Landes, dn~ 

inahm,en Durch, g,emeinwirtschaftlich gL es ,Gut.~rfernverk<ehrs der Deutschen 
die Ei ' h em.zuEolge wäre' seiner A ~ I asten ·fur 1951 mit 16

0
/0 seiner Ein~ 

erhebc~na l:rd im gewerblichen und ;c ~t ~ac~ der gleiche Prozientsatz auf 
allem ab~n ., er, Betrag zur besseren Er,erK~uterl,ernverk,ehr auf der Straße zU 
Omnibusse fur dIe Einrichtung un-d Sub:~hl~eß~ng verkehrs~r~er qebiete, vC?,r 
ds'enbahn" n/ udd Lastkraftwagen in den ~lOhle~ung von llmenverk<ehren mit 
die B' un, ,auch sonst verl h f oc m hohem Maße vorhandenen-

mnenschlff h 'h <e rsernen G b' F" , cler Binne h"f a rt sc lug Pirath im H' bl' k,e d
1eten 

zu verwenden, ur 
Aus I' n aen der Zubriner" m lC, arauf, daß bei einem Teil 

dl
'e gd~lChsabgabe auf 8 % Zll gb :und Vertetlerv'erkehr ,entfällt V'0r die 

, l,e V t 'I egrenzen ' 'cl " tragen. SoiY el e~aufg~be '. für di,e Bin~e:H: h~e och an Schiene und Straße, 
l'ealisie b te, dle gemeinwirtschaftl' h lSC Iffahrt wahrnehmen, zu über~ 

, bei de rE~r sbem, dann sah Piratl' lc e 'd~'erk<ehrsbedienUng nicht allsdtig 
r lsen ahn f' 1 nur le Alt t' I h , sl'ch ' ,au Sle zu v,erzl'cht D erna Iv,e, ganz, .1 so aUC 

" 'emer kau "b 'en ann b "d d -der gewach ' m uers,ehbaren FülLe ~ < S b aer; wur ,e er Staat, so sag~e er, 
sein in d' senen Raumordnung gegen"bon t vent~0nsproblemen zur Stützung , 
bewe b le zunehmenden Subv,enti u ers.~ len, DIese Lösung würde verstrickt 

, r s der Verkehrsmittel" onsansprucheeines sich zerfleischenden Wett~ 
Sow,eit Pirath A' ' . 
zur V k ~ nSlcht und Ste11un halte 'er ,ehr,semheit. Man hat ihm gx:~hme zum gemeinwirtschaftlichen PrinziP, 
s"h n

l1
n dIesem Prinzip zum y, spa Er mancherorts sein bedingungsloses Fe>t~ 

'Gr~nd~s Von der Eisenbahn auso~:dr gemacht, u~d ihm auch vorgehalten, ,er 
tl'eten s~,z'~r W,enn auch in der jüngst;O~ der: 111 IhreD?- Zeitalter ,entwickelten 
a f lr , zwar die gemein' h n. ntwlcklung VIelfach die Ansicht ver~ 
d~ l'~?t hU ,erhalten, aber ihre ~rtsc adthche Y'erk'ehrsbedienung grundsätzlich 
v,e;kd~~at 'sdhen. Ideologie 'entspri~h;e~,ungs~~,enz,enenger zu steck<en, als dies 
umstrittenU~ Bmnenschiffahrt tmte; d:~n le ~nt~rste11un~ auch ~;Q1~ Kraft~ 
tarif disk ~t pnd, ebenso eine Loslösun d ge~emwlrtschafthche Prm

z
.lp sehr 

gem.ein ,~heht w,lrd, wenn also alles ,g ell,Kraft:vag,entarifs vom Eisenhahn~ 
Mitt I Wlr s~ aftltchen Verkehrsbed' 111 a 10m dIe Fragen, ob . die mit der 
die ~:h:~dychbar ~ind, immer noche~~ch1 ang~~tl'e~t~n Ziele auch mit anderen 
Pirath -eine It~ d~e~es schwierigsten Prob1eklart smd, so steht doch f,est, daß

, 

erbracht h t ruhzeihge Klarstellung . hr ems der Yerkehrswirtschaft :durch 
A da, , WIC Iger Grundsätze der V,erkehrspolitik 

n ·er Lauterkeit d p'. h' ' , zweifeln, So er . uat schen Absicht d· . , willen ' ',wenn er Immer wied f eu un Forderung,en kann 11lemand 
sie wis del~,:te t'echnische Entwicklu er ,esWelte: "Keine Y,erkehrspolitik wird 
dieser rEn~' aber mit den v,erkehr;g ~r;:er ,ehr~wesen rückgängig zu machen: 

se
.n" L t Icklung auseinanders,etz dddVolkswlrtschaftlichen Auswirkungen 
.. ,e zten Elen un ana h ih M ß " 

U h 
. nces sprache " c r,e a nahmen treffen muS~ 

rsac e und V 11 'd l' Ja nur warnend d d' Tloteng "b eden ung ,ein'er Verkeh 'h" a,von, " aß dIe Technik zwar 
ra ,er weren kann wenn . r~em ~lt sem kann, aber auch zu ihrerIl 

S
gcahnz,e SIord~e, dging schließli~h nur dSh1e, 11lch

b
t rieh tig geleitet wird," Und jSd

ne 

en n lVI ual' , , a m . 0 die t k D 'k ' ' b d lSlerung 1m neu 't!' h " s ar ,e ynaml m der technl~ 
In ,ene Wandel in der VerkehrsZ

:
l lC,en Y,erkehrswesen tmd der damit ver~ 

Ia tel' Y,e~k'ehrsfiQrmen durch neu~ll~b~tal~. ~nabwendbares Schicksal,' als Ersat;; 
nsfalugere Yerkehrsarbeit zu begrüßen, 
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knd hinzunehmen ist, oder ob sie dne FeMentwick1ung ',bedeuten, die iüber 

~rz IÜder lang zu großen Nachteilen für die Allg,emeinheit und für die y,erkehrs" 
~lttel sel?st, ausschlag,en kann", wohei ,er allerdings davon überzeugt war, daß 
, as Aus,emanderfließen der V,erkehrsarbeit in dne Unzahl von Unternehmungen 
kInher, mehr die volkswirtschaftlichen Vorzüge untergräbt, die eine große Yer" 

e rs,emheit in einem Lande bieten kann. . 
~abei muß aber, um Pirath' in seinem ,ernsten Str,eben um die Y,erkehrseinheit 
l11~ht falsch zu verstehen, noch g,esagt werden, daß die letzten Gedanken' in 
seInem Buch den Gefahrlen, dLe durch dite Y,erkehrsdnheit ,entstdlen können, 
ge~ten 2t), Er sieht sie in dem möglichen Ausschluß dnes jeglichen W,etthewerbs 
?'el der Bedienung ,eines großen Y,erkehl'sg,ebiets durch lein Y,erkehrsunternehmen,' 
l~ der Hemmung der technischen Entwicklung und in dem Zusammenschluß des 
y,erkehrsperslÜnals zu ,einem mächtig,en, die \XTirtschaft beeinflussenden Faktor. 
Er flÜrdert nur kein planLoses Nebeneinander der alten und ne,nen Verkehrsmittel, 
y>nderneinen Gesamtplan - aUerding~. unter Einbeziehungeiner materiellen 

b 

,erkehrs,einheit - der aber den gesunden Wdtbewerb nicht auszuschließen 

raucht, ~einen Ruf ,1, Verkeh"wi"",,,m,ftltt untennauertc Prrath nloht zuleht aum 
urch s,eine grundlegenden und in der Welt ,erstmalig durchgeführten For .. 

sChungen auf dem Gebiet des Luftvierkehrs. E.r hat als 'erster ,erkannt, daß die 
schwere Entwicklungszeit für den Luftverkehr in den 20-er Jahr,en am schnellsten 
U~d besten überwunden werden könnte, wenn di:e Erfahrungen in der Yerkeltrs­
d'''t''haft der übdgen Verkeh"mittel "",oh wßscn,,"uftUohcn Gnmd"'hcn fü, 
. ,en Luftv,erk,ehr ausgewertet würden. Durch die im Jahre 1'929 ,edolgte Grün" 
.dung des V,erkehrswiss,enschaftlichen Instituts für Luftfahrt, das bis in den 
2. :Wdtkrteg hinein als 'einziges scelner Art ,auf der Welt' bestand, schuf er 'di:e 

. Yoraussdzungen 'für dne intensiv,e FlÜrschungsarbeit, deren Ergebnisse dann in 
16 Forschungsheftel1 weltweite Y,erbreitung fanden, Aufgabe des Instituts war 
'es, den Luftverkehr einer methodischen wissenschaftlichen Behandlung zu unter" 
Weden mit dem Ziel 'vorausschauend seine Entwicklung zU fördern und aUen im 
Dienste der Allgem~inheit tätig,en Luftv.erk'ehrsunt'ernehmungen in ihrem schwe" 
l'en . Ringen um den wirtschaftlichen Erfolg wiss,enschaftliche Erkenntniss,e zur 

Y'erfügung zu stellen. ' 
In den F'orschung~heft;en 25) ,erLebt man wLederum die ganze Pirath'sche verkehrs" 
Wissenschaftliche Systematik. So hat ,er mit sdnen Institutsassistenten und Mit" 
arbeUern herdts in den Jahren 1929 und 1930, also in ,einer Zdt, als noch lang,c 
keine Transoz,eanlinien befLog,en werden konnten, d~e voraussichtlichen Verkehrs" 
bedürfnisse und Y,erkehrsströme einzelner Länder und im Wdtluftverk,ehr 25,01) 
untersucht sOvVie Vorschläge für eine Gestaltung der Wdtluftverke~rsnetz,es 25,02) 
nach hetriebstechnischen und wiftschaftlichcn Gesichtspunkten ausg,earbeitet. 
Schon. im Jahr'e 1931 setzte ,er sieh für -eine Politik der Y,ereinheitIichung und 
Zusammenfassung des Weltfuftvlerkehrs25,Ol) dn als Fundamc,nt für di,e Einrieh" 
tung der transkontinentalen und transoz,eanen Verkehrsverbllldungen, Laufend 
wurden auch die Abhängigkdten· zwischen den Konjunkturschwankungen :der 
Wirtschaft und den y,erkehrsbedürfniss,en im _Luftv·erkehr 25,09) ausg,ewert.et sowie 
die PDObIeme der Zusammenarbeit zwischen dem Luftverkehr und den übrigen 
Y'erkehrsmitteln,25,12) insbes>ünder,e der Uebers,eeschiffahrt, untiersucht. W'eHer 
er,arbeitete 'er Richtlinien für die zweckmäßige Gestaltung von Flugzeugen vom 
Standpunkt der Anforderungen des Verkehrs und der Verkehrswirtschaft25,o:~) I 

fUnd behandelte f.ortlauf,end grundsätzlich die wirtschaftliche Betriebsführung auf 
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den Flughäfen ~5.0:l), 25.01), 25.11), "'Y), deren zweckmäßige Ausgestaltung 'und 
Raumlage sowie die Grundlagen der Flugsicherung:l5.fJ6). Es folgten Untersu" 
chungen über den wirtschaftlichen Einsatz des Flugzeugs oder Luftschiffs in 
Abhängigkeit von dem voraussichtlichen Verkehrsaufkommen und den Selbst" 

I kos~en der B~förderung und deren Deckung durch die Verkehrs einnahmen ~5.v5). 
Welfer'e ArbeIten hefaßten sich mit den betriebs" und verkehrswirtschaftlichen 
Grundlagen des Schnellverkehrs . in der Luft 25.'l8), dem Wirkungsbereich des 
r-~achtluftverkehrs und dessen Netzgrundplan in Eumpa 25.10). W'enn diese Auf" 
zahlung der Forschungs,arbeiten des Instituts auch nur einen ungenügenden Abriß 
darstel1en kann, so zeigt sie doch, in welchen wichtigen Punkten die Pirath'schen 
vIerkehrswissenschaftlichen Arbeiten der Förderung und Weiterentwicklung des 
Luftverkehrs gedient haben. . 

~er positiven Entwicklung der Luftfahrt nach dem 2. \XTdtkrieg, als die tech" 
l1lschen Fortschritte. ,endgültig den Aufbau dnes Weltluftverkehrsnetzes g'estat" 
teten .. trug das I?Shtut nach dem Krieg Rechnung. An die Stelle' der früheren 
u~mltte!har~n wlss,enschaftlichen Förderung des' Luftverk,ehrs trat immer mehr 
seme EmgheJerung in das gesamte Verkehrswesen. Pirath hat daher den Fm", 
schungsbereich des Instituts in der W,eise verbreitert daß zwar der Luftv,erkehr ' 
auch weiterhin gepflegt wird, aber darüber hinaus auch die übrigen 'v,erkehrsmittel 
Ierfaßt werden. Im V,erIauf dieser materiellen Erweiterung 'waren die nächsten 
Hefte der. Zusammenarbeit der Verkehrsmittel gewidmet, beginnend mit der 
Unterv,ertellung des Vier kehrs zu Lande durch die Verkehrsteiluncr Schiene und 
Straße in lan~wirtschaftlichen Gebieten" 25.16) u~d dann der U~terverteilung 
des Vle~~e~rs Ir: der Luft durch die Untersuchung über die "Yoraussetzungen 
u~d Mo~hchk'eIten des Hubschrauberverkehrs" 25.17) die selbst abzuschließen 
Puath leIder nicht mehr vergönnt war. 
~enn ~~un nach dem Y,erweilen im Großraumv,erkehr noch auf die Schriftc1'l 
l~ Ber:elch der speziellen Nahverkehrsplanung hingewiesen wird, dann geschieht 
dtes mcht, um die Arbeiten Piraths lückenlos ,aufzuzählen - dies könnte bei 
den 27 in Buchform veröffentlichten Arbeiten und rund 100 Zeitschriftenaufsätzen 
o~nehin ?ur in Grundzügen geschehen - ,es geschieht vielmehr, um ein Gebid 
~llcht. zu .ubergehen, dem Piraths Interesse schon seit langem, insbesondel'e aber 
l~ semen letzten Jahren galt. Auch hier sah er nie zuerst die Technik, sondern 
dt~ große allg'emeine Ordnungsaufgabe und Zusammenarbeit" so, wenn er in 
~:emem "Raumze~tsystem der Siedlungen" 26) grundlegende Untersuchungen dar" 
u.?,er ,~nstellte, mIt w.elchem Wirkungsgrad die verschiedenen Verkehrsmittel die 
if~umhche Trennung und zeitliche Entfernung überwinden können, mit dem 
Ztel, durc~ den gering~ten Aufwand an Z'eit und Kosten das menschliche Zusam" 
menleben 1m Siedlungsraum zu 'erleichtern und zu' fördern.. Oder, wenn er in 
seiner mit klarer Systematik aufgezeichneten "Verkehrsplanung" 27) sagte: "An 
der Ylerk~hrs?lanung sind alle Disziplinen bet'eiligt, die die Ermittlung der Ver" 
kehrsbedurfmsse .und die Gestaltung der Yerk'ehrsanlagen im wei.ten Raum der 
Landsc~aft und 1m engeren Raum der Siedlungen zu vertreten haben - die 
Yolkswutschaft, der Städtebau und das Bauingenieurwesen -." . 
Piraths g,anzes wissenschaftliches L'ebenswerk galt der Erforschung und Entwich 
h~ng .allgemein gültiger MethocJen zur systematischen Klärung der immer v,er" 
WIckeltel' werdenden Zusammenhänge im Verkehrswesen und der Aufgaben der 
Y'erkehrsträger im Dienste der Allgemeinheit. Aus einer umfassenden Gesamt" 
schau heraus hat er in unermüdlicher und überaus fruchtbarer Arbeit füt, die 
moderne Verkehrstechnik neue Grundlagen zur Beurteilung von iSicherheit, 
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Ldstungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit der verschiedenen V,erkehrsmittel ge" 
schaffen die nicht allein für die Planungsarbeiten unentbehrlich sind .. sondern 
auch fü; die Y,erkehrspolitik. Viele der Bemühungen Carl Piraths haben ~hr,e 
Früchte getragen, vieles ist auch nicht erreicht worden. Aber unbestreitbar is~, daß 
nach der außerordentlich wichtig,en Vmarbeit dnes Otto Blum durch Pl!aif.1s . 
Tätigkeit die Erkenntnisse der untren,?baren Yerbundenh~it zwisc!1en Technik u~d 
Wirtschaft und die Lehre von den mneren Zusammenhangen dIeser Synthese 111 

weite Kreise des Hochschulnachwuchses getrag,en und den Fachkr,eisen und Prak~ . 
tikern zum Eewußts,ein gebracht worden sind 28). Seine W,erke z,eugen davon 
und bilden die Grundlage für die Wdterarbeit, die nunmehr bei uns liegt, die 
wir' uns seine Schüler nennen dürfen. Bei aller . Trauer um sein viel zu frühes 
Dahinscheiden ist ,es für uns tröstlich, daß 'er s.ein Werk .. Grundlag~n für' die 
moderne V,erkehrswirtschaft zu schaffen und 'Cine Zusammenarbeit zwischen den 
drei Disziplinen Technik, Volkswirtschaft und Recht herzustellen, wi~klich v.oll" 
,enden lwnnte. . 
Für Carl Pirath läßt sich keine schönere Würdigung finden, als die" die 
ihm s,eine F1.1eunde vom W~sslenschaftlichen Beirat b,eim Bundesverkieihr9" 
ministeri'um zu s,einem 70. Geburtstag in einer Festnummer der Zeitschrift, 
für Y,erkehrswissenschaft dargebracht haben 29). Es heißt dort: "Carl Pira~h 
hat in glücklicher und harmonischer :Verbindung der Anschauungs" tll-}~ 
Schaffenswelt des Technikers unJ Wirtschaft" Wissenschaftlers wertvollst'e Bel" 
.träßie zum A:U~fb:au· 'der Verkehrswissenschaft geleistet, d~e ihm in der 
Geschichte dieser noch jung,en Wissenschaft immer .dne führende Stel" 
lung sichern werden. Klare Einsichte~ .in die 'ents~heidenden Tatsachen und 
Zusammenhänge der so überaus kompllZlerten .Matel'1e des moder~en V'erk~hrs 
in allen seinen Erscheinungsformen, unbestechhche und k'ompromlßlosc OhJck" 
tivität, strenge Sachlichkeit, hohes Verantwortungsgefühl, aber auch in?ere Be" 
geisterung für die Aufgabe sind Leitsterne, die stets gestanden haben uber der 
wiss,enschaftlichen Arbeit von Carl Pirath." 
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Buchbesprechungen 
D~ ~cht de:r Bi!~ll1ienschinahrt. Band I1, 
~r ,ehrsI1echt auf BLnrnenwasserstraßen. 

mmentar zur Rhei,nschiffahrtplOlizoei­
ÖI10rdnung 'l111d Binnenschiffahrtstraßen­
d' rdnu;ng unter Einbeziehiung der auf 
t en mItteldeutschen Wasse'rstJ;a!k<n gd-

, enden Binnenwasslerstraßen-V,erk,ehrs­
, I{~n<t1ng. Von Ministerialmt Gerhard 
I a h 1 i t z. Köln-Berlirn, 1956. : 
z~ ~%er g,eschich'tlichen Einloeitung wird 
V na st dargetan, daß die Wurzeln der 
b .erk>ehrsordnung ,auf Binnenwasserstraßen 
Z'~~truf den Wiener KlOngreß z:urückreichen, 
D 1 Ich mithin mit den Anfäng,en der 
F afpfschiffahrt zusammenfaUen. In der übe gez-eit mußten die Rechtsvorsch'riften 
n ,r d~e Verkehrsordnung wIederholt, 
uamle~thch in Hinsicht auf die technischen 
D~walzungen, geändert werden. 
nhe ?rnmittelbare Vorgängerin der he,utigen 
v eln-SchPO war dIe "Schiffahrtspolizei­
g eb~rdll!U!ng für das deutsche Rheinstrom­N let" vom 18. 1. 19'39, die auch die 
'e,e~enWasSer1äufe des Rheins in die VO 
n~ eZlo~en haine. Dioe VO v,on 1939 war 
lIcht gemeinsam v 10 n den U~erstaaten er­
aassen worden, da Deutschland damals 
s~'fder Zentrall{IQmmissLon für dIe Rhein­
t 1 fahrt ausgoetl'eren war, sj.e war aber 

l
I10tzdem i 11 den Rheinuferstaat'en g1eich­
autend. 
Un~dähr g1eichz-eitig mit der RheiwSchPO 
etgJ11g für die übrig,en deutschen Wasser-
: .r~ßen (lOhne Donau) die Deutsche Binnen­
. :~~ahrtspo1izleiv,e))Qrdnung vom 12.4.1959 
SchP chPVO -, di,e weitglehend der Rhein­
d . 0 angepaßt wurde, so daß es schion 
kamals ein ziemlich <einheitliches Ver-

(
ehhrsr,echt auf den Rdchswasserstraß,en 
'c: ne Donau) gab. Phr ~et1einheitlichung des BilJillenschiff­V tspolizeil'echts hat dUJjch' die· beiden 

I{ erordnungen, die am 1. JanJUar 195' in 
s/aft getl'den sind, und die Binnenw.asse:r­
scha~env,erklehrslOrdnung weiteJje F,ort-

ntte gemacht. Insbesondere die zu­
~~hmende Hotoris~erung, der Fahr2leuge, 
!e 'erhöhte Fahrgleschwindig1reit und der 
s~ch ständig steigernde V,erk-ehr geboten 
e~ne Überarbeitung. Die Rhein-PVO gilt 
dIcht mehr auf ({,en Nebenwasserläuf'en 
des Rheins, die in. den Geltungsbereich 
I er ~SchSO einbeZlOg,en wurden. De'utsch-
find 1st seit 1950 wieder MitgHed der ZKR., , 

Deshalb kann sich die Rhein-SchPVO nur 
auf den konv,enüondlen Rhein erstrecken, 
also auf den Rheinstoom \IIon Basel ab­
wärts, weil die Rhein-SchPVO \IIon der 
ZKR eben nur für di,e Rhreinschiffahrt auf~ 
gestellt ist. .... 
neide V,eoordrnung,en s111d 1TI zweI Te11e 
aufg,egUedert,. den allg,emoetn,en und den 
besondeJjen Tdl. DIe allgemeinen Teil-e ' 
sind fast wortgldch. Der H, Tdl der Ver­
ordn'ungen lenthält dIe auf den einzelnen 
Schiffahrtsstr,aßen g.eHenden Sonder-
besti-mm'unglen. 
In di,e Darstellung dnbe:vogeri. ist fern,er 
die seit dem 1. 9. 1955 auf den mittel­
deutschen Wasserstraßen geltende Binnen­
wasserstr,aßen-V,erklehrsordnung, so daß 
auch über den Inter:vonenschiffsverkehr 
kufkläJjung gegeben wird. 
Besonders dank,enswert sind die Aus­
fühJjung'en über dIe V,erkehrssicherungs­
pflicht und di'e Fahrerflucht auf Wassier­
straßen sowie über die Schiffssicherheit 
und über Befähigungs2leugnisse in der 
Binnenschiffahrt. 
Der V'erfasser 1<egt besonder'en W,ert auf 
eine allglemleinv,erständliche Darstellung. 
Deshalb beschränkt ,er sich bei' der Er­
örterung der strafrechtlic1~en Flolge11: \Ilon' \ 
Z'uwiderhandlung,en ',auf dlJe wesenthchen 
~echtsgrundlag,en lund verweist bei den 
zivllrechtlichen Folg,en auf den ,,~o11isilOns-
prozleß" v,on Wassermeyer. ' 
Der Zweck des ~()mmentares ist ein 
wes'entlich praktischer, nämlich allen, bei 
der Schiffahet beschäftigten Personen ein 
Wegweiser durch dj,e groß-e Anzahl der 
Vorschriften zu sein. Das W,erk erfaßt das 
z. Zt. geHende Verk~,hrs.rec11t auf Binnen­
wasserstraßen vlOllstandlg. Der Verfasser 
verdient aUe Anerkennung. prof. Böttger. 

Raum und· VeI1'kehr I. Forsruung.s- u~d 
Sitzungsberichte .der Akadep11Je fur 
RaumEorschungj und Landesplanung, 
heraus~eg,eben von Kur t B r ü ni n g. 
Band jV, 1956,) Bremen -Horn, 19~. 

Der \IIorUegende Band der Forschun~~­
und Sit:vungsberichne der Akademie fur 
Raumliorschung und Landesplanung wird 
als "Ergebnis einer lan:g;äh~i~en und be­
währten GemeinschaftsarbeIt des 1951 
gegründeten FlOrschungsausschussoes Ver­
!rehr vorgestellt. Er ist dem Gedenk,en 
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Carl Pirath's gewidmet. der bei seinen un­
v'ergessenen Publikationen den Zus,ammen­
hängen zwischen Raumordnung und Y,er­
kehrs geschehen ja besondere Aufmerk-
5amkeit geschenkt,hat. 
Gemess'en an der Tatsach:~. daß .. nicht nur 
die verk,ehrliche. sondern auch die raum­
ordnerische Situation 'im Yergleich zur 
Vorkriegszeit heute sdlr viel komplizier­
ter und schwierig'er zu übersehen ist". 
darf man in der Tat in der gründlichen 
Untersuchung der Ausstrahlung,en des 
Yerk'ehrs rruf die wirtschaftliche und SQ­
ziale Struktur unseres, L'ebensraums ein 
besQnderes AnUegen der modemen Y,er-
kehrs wissenschaft s,ehen. / 
Insgesamt neun Abhandlung'en. die die 
Be2)ugnahni,e ,rruf Y,erkehr und Raum v,er­
bindet. sind v,ertr,eten. SIe können alle das 
Inter'esse des Lesers beanspruchen. wenn­
gleich ihr jeweiliger Gegenstand von recht 
unterschiedlichem Gewicht für die Er­
kenntnisse und Realisierung des raum­
ordn,erischen Anlieg,ens ist ... die Lebens­
möglichkeiten des Menschen in geistiger 
und materIeller Hinsicht so günstig wie 
möglich zu gestalten" (C. Pimth). 
Die erste Abhandlung (W. Linden) be­
s~~äftigt sich mit dem Zusammenhang 
ZWIschen .. Verk,ehr und Raumordnung" 
schlechthin. 
In einer historischen Übersicht macht Yerf. 
darauf aufmerksam. daß Rrruffilordnung 
erst mit der Entst'ehung des modernen 
Verkehrswesens zu ein'em Problem 
wird. Gunst und Ungunst der Stand­
ortespiegdn sich in der unterschiedlichen 
Größe der Hezugs- und Absatzräume 
wider. (Wir meinen freilich. daß di'ese 
Produktivitätsunterschiede bereits in der 
Phase der notwendig,erweise arbeitstdli­
gen Manufakrurwirtschaft slchtbar wer­
den. nur daß man in ihnen - entsprechend 
der 'Wirts'chaftsg'esinnung des ordre 
naturei - keine Hedeutung im Sinne eines 
staatspolitisch gestaltenden Eingreifens 
sah.) , 

Aus dieser historischen Sicltt versucht 
Verf. nun die Hedeurungder Eis,enbahnen 
für dIe RrrumstflUktur z"u entwickeln. Er 
gibt dabei zugleich einen sehr knappen 
überblick über die Struktur dieses Ver­
kehrsträg,ers und stößt dann zwangsläufig 
auf das Pl'Oblem der gemeinwirtschaft­
lichen Y,erk,ehrsbedi'ooung, die dem Yerf. 
in ihrer aHen, starr,en Form auf die Dauer 
nicht durchführbar erscheint. Wiederum 
zwangsläufig wird d1e Rolle des Straßen­
verkehrs in ihrer heutigen Diskl'epanz zwI­
schen gesetzlich erlaubten und grundsätz­
lich möglichen EinsatzfQrmen in d1e Ge­
dankenführung hineingenommen, zugleich 

eine Reihe von Yorschläg,en gebracht und 
am Beispiel der Nebenbahnen g'ezeigt. daß 
auch der Kraftwagen im gemei:t1wirtschaft­
lichen Sinne Verkehrsleistungen zu erstel­
len in der Lage ist. 
Die Entwicklung des Kraftverk'ehrs zeigt 
einen unbestreitbal'en Strukturwande1 im 
Yerk'ehrswes,en. wobei Fehlentwicldung,en 
im Straßenv,erkehr nicht gdeugnetwerden. 
Kurze DarsteUung,en zu den FaktQl.'ell 
Straßendichte, Y,erk,ehrsdicht-e und Yer­
kehrsbedürfnis soUen erhärten. daß die 
Entwicklung des Straßenverkehrs im Gan­
zen gesehen notwendig war und ist. 
Es folgen 'Cinig,e Bemerkungen zur Binnen­
schiffahrt, ihrer Wdtbewerbslag,e und zu 
dem Problem ihr-er WegekQsten. 
Besonderes Aug,enmerk widmet V'erf. dan­
kenswerterweise der Entwicklung und He­
deutung des Transports in Leitungen. der 
inflOlge der EnergIebedarfswandlungen in 
seinem Volumen ständig zunimmt. - Wir 
sind der Auffassung. daß der Leitungs­
transport bei dem in der Industrie zu ver­
zeichnenden .. Trend zur Edelenergic" die 
Raumordnung erheblich umgestalten kann. 
wenn wir bedenken. daß g-erade die 
energIeintensiven Produktionsstätren (­
slOweit sie nicht Edelenergie verbrauchen 
-) stark von Frachtkosten abhiingig sind. 
Den Beschluß bilden einig,e Bemerkungen 
zum Nachrichtenverk-ehr. 
Konsumfreiheit (völlig-e'?) auch im Ver­
kehr bei organischer Aufgliederung des 
Yerkehrsg,eschehens sind d1e Forderun­
gen. die Verf. in seiner Abhandlung stellt. 
die WQhl richtiger als .. Y,erkehrspolitik 
und Raumordnung" zu betiteln wär-e. -
Sie enthält insg,esamt eine Fülle VQn 
außerordentlich .ffnl'egenden Gedanken, 
deren Jeder liingel'er Ausführungen be­
dürfte. um in seiner YLelgeschichtigkeit 
und Problematik ganz erfaßt zu ~ein. -
Auf Einzelheiten ausführlich einz,\.\gehen, 
verbietet sich leider im Rahmen einer Be­
sprechung. 
Als nicht weniger .. problemgeladen" stellt 
sich d1e folg'ende Abhandlung .. Zur Frage 
der Aufgabenteilung zwischen SchLene und 
Straße" (P. Schulz-KieslOw) dar. Y,erf. 
Lehnt die herkömmliche Ansicht. daß diese 
Aufgabenteilung durch ein ausreichendes, 
TarifgefäHe zwischen RKT und DEGT zu 
erreichen sei -ab, mit dem u. E. richti­
gen Hinweis auf die keineswegs durch­
giingige Kostenüberlegenheit der Eisen­
bahn über den Straßenverk-ehr. Er plä­
diert demzuf'olge für eine völlig,e Verdriin­
gung der deutschen Eisenbalmen I!I:US dem 
Nahverkehr, soweit dieser defizitär ist". 
Erreicht werden kann diesler erste Ansatz 
zur Aufgabenteilung nach Meinung des 
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Verf. durch dne Anpassung d~r Butfer­
nungsstaffe1 des RKT an die Kosten­
,struktur des Kraftverkehrs bei gldchzeitig 
.. zremlich" kosteng,el'echten Fracl:1itsätzen 
der BlUldesbahn auf Entfernungen bis 
100 km und der Erhöhung der Mindest­
entfernung,en auf mindestens 20 km. so­
weit ,es sich nicht um geschlossene Züge 
handelt. ~notellpunkttarife der Eisenbah­
nen treten' zu dies,en grundsätzlichen FlOr­
derung,en dner Tarifrefiorm. Daneben 
äußert sich Verf. zu den Pl'Obl.emen des 
Haus-Haus-Yerkehrs, des Eil- und KIein­
verkehrs sowie der Nebenbahnen. Er 
möchte dabei kdne schematische Auf­
gabenteilung - :etwa in dem Sinne: gflOß­
strömiger Y'erkdlC, Gleisanschluß- und 
Knotenpunktv,erkehr auf die Schiene. Flä­
chen-, Eil- und Kleingutv,erkehr auf die 
Straße - v'erwirklicht sehen. sondern der 
jeweilig,en spezifischen Leistungsart der 
Yerkdusträg,er geg-enüber einer bestimm­
ten TransportsituatiJon Rechnung getrag,en 
wissen. - So Immmt er u. a. zu dem SchLuß, 
daß das glcichzeitig,e Auftreten Vlon 
Schiene 'und Straße im Stück- und Samm-el­
gutverkehr, nachdem beide Landverkehrs­
träger gleichermaßen zur Betätigung nuf 
diesem Sektor geeignet seien (7), am 
besten durch dne Verbundwirtschaft ge­
löst werde. innerhalb del'en di-e Schi,ene 
den I\jnotenpunktverkehr, _ der LKW den 
VerteHerv,erkehr übernähme. 
Auch in dieser Abhandlung sind eine 
Reihe Vlon Pl10blemen enthalten,' die aus­
führlicher DiskussIon bedürften. 

Die folgende Studie von P. Helfrich 
(Staatliche oder private Ausgldchskass-en 
als Ersatz .für den Kost,enausgleich der ge­
meinwirtschaftlichen V,erk-ehrsbediJenung 7) 
schließt sich in ihrem AnHeg,en nahtlos 
an die Fragen der Y,erkdusteilung an. Ob­
wohl Yerf. bemerkenswerrerweise die g,e­
mein wirtschaftliche Betätigung der Eisen­
bahn als - mindestens zum T,eil -
ihrer wirtschaftlichen Struktur immanent 
(und damit nicht im Gegensatz zu eig,en­
wirtschaftlichen Überlegung,en stehend) 
bezeichnet. stellt er di-e Frage nach dem 
kusgleich der gemeinwirtschaftlichen 
Lasten. 
Dieser kusgleich ist den Yerk-ehrsträgern 
gegenüber denkbar durch staatliche Aus­
gleichszalüungen (globale Subventionen­
fragwürdig. Vergütung VOn Sonderleistun­
gen - Pl'oblem der Kriterien). Sie müs­
sen wegen der Y'erfälschung der ökono­
mischen Grundlagen' der Yerkdirswirt-

, schaft jedoch .abgelehnt werden. 
Ausgleichszahlungen an die Frachtzahler 
(Frachthilfe. 'evtl. Steuerdifferenziemn­
gen für Frachtzahler in stützungswürdigen 

Gebieten) bedeuten in ihrer jetzig,en 
Handhabung eine Begünstigung des Sehle­
nenv1erk,ehrs, jedoch keine grundsätzlime 
Lösung des ProMems. Private Ausgleichs­
kassen der v,erladenden Wirtschaft (Ze­
mentsyndikat bis 1945, eisen schaffende 
und -verarbeitende Industrie) hängen in 
ihrer Wirksamkeit von der straffen Or­
ganisaüon der Mitgliederfirmen und ihrer 
Preisg,ebarung ab. die mit steigender Mit­
gliederzahl natürlich ~mmer schwieriger 
wird. 
Insgesamt glaubt Yerf. nicht. daß di'e VQr­
genannten A:usgleichsmaßnahmen der Aus­
gleichsidee gerecht zu werden vermögen. 
In einem außeJ:1Ordentlich instruktiven 
Schlußkapitel weist Y'erf. u. E. zutreffend 
nach. daß tarifpolitische und betriebs­
organisatorische Maßnahmen (z. B. Auf­
hebung der Tarifgleichheit. Auflassung 
von Nebenbahnen) zu raumwirtschaftlich 
außel10rdentlich negMiv,en Standortdispa­
ritiiten führen müssen. Er glaubt viel­
mehr. daß ,es notwendig sein wird ... den 
Yerkehrslastenausgleich der Bahn •.• aus­
zubauen sowie das Ausgleichsprinzip auch 
auf andere V,erkdlrsmitrel. namentlich' 
den Kraftwagen, auszudehnen und auf 
breitere Schultern zu verteilen." 

,G. Isenberg setzt sich mit den Standort­
verhältnissen und der industriellen Stnuk­
tur Iluseinander und zieht einen Viergleicll 
zwischen den Y'erhiiltnissen Nordrhein­
Westfalens 'und Baden-Württembergs 
(- die wir freilich nicht als .Ie~nzige In­
dustr.ie1änder W,estdeutschlands" bezeich­
nen möchten) zur I1lustrati,on seiner Unt,er­
suchungserg-ebnisse heran. Von diesen 
dürfen wir besonders die F,eststellungen 
ve'rmerken. in denen er auf die Standort­
faktmen >einge11t. Seine IOffensichtlich 
sehr gründlichen 'empirischen Unter­
suc11ungen zeigen. daß unter den Standort­
beeinflussenden Geg,ebenheiten Pr,obleme 
der Arbeitskräfte und .. Fühlungsvorteile" 
eine stetig steig'ende Bedeutung gewinnen. 
Besonders letztere fül1l1en zu D.'euerlimen 
VIOn der Rohsroffnähe aber Ul1abhängig~ 
Ba.l1lmgel1:' D~e Tra~sp'ortkostenabhängig­
k'elt schemt 1n gl'elchem Maße geringer 
g'eworden zu sein, weangleich sie bei 
materialint,ensiv,en Industri,ebetrieben nach 
wie VIOr >eine gl'oße Rolle spielt. 
DIe Abhandlung Vlon R. Hoffmann über 
"DIe Y'erlag,ertmg der p.erslOnenv,erk,ehrs­
ströme im Bundesg,ebiet seit 1939" bringt 
Yerkdlr mit Raumordnung wieder in di­
rekten Bezug: Yerk-ehrsdichte als Indiz 
produktiver Entwicklung eines Wirt­
schaftsraumes. Auch der P,ersol1'enverkehr. 
sei:n Umfang und seine Verteilung, als vom 
Wohlstand abhängige Größe. können in 
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diesem Zusammenhang ruufschlußreich 
sein. 
Verf. g'eht den >einzelnen V'erk'ehrsverla­
gerungen mit Hilfe anschaulicher Skizzen 
nach und zeigt, in welchem Maße v,er­
schiedene Ursachen (Bau eines ;neu,en Ver­
kehrsweg-es, V1erändertIil1glen der Tariflage, 
Ums:üedlung und Änderungen der Stants­
grenzen) auf sie eingewb::kt haben. 
"Die verk,ehrsarmen Teile des Bundes­
gebietes sind, ... mit den wirtschaftlich 
schwachen und zurückg'ebUebenen Teil­
räumen identisch, wobei ihr,e Schwäche 
und ZurückgebUebcnheit nur ihre Rand­
lage, nuf ihre für die Verkehrserschlie­
ßung durch Eisenbahnen ungünstige Ge­
birgslage, auf di-e Kargheit der natürlichen 
Bedingung'en ... und daraus resuWerende 
Menschen - und Verk!ehrsarmut bder 
gleichzeitig auf mehrere di,eser Gründe 
zurückzuführen sein wird." 
Der folgende Aufsatz "on C. Pimth "D1e 
landwirtschaftlichen Gebiete als ObJekt 
der Raumerschließung" ist ein mit raum­
ordnerischen FlOlg,erungen versehenes Re­
sume einer 1'954 veröff,entlichten Unter­
suchung. 
Es geht darum um die Frnge der Auswir­
kungen dner Auflassung ron Nebenbah­
nen in landwirtschaftlichen Gebieten, 
we,nn der Ersatzv,erkdlr durch den Last­
'kraftwagen übernommen werden slol1. Kri­
terium sind nicht besvehende Tarife, son­
dern die Art der VIerkehrsbedienung und 
die Kostenlage der Verkehrstrüger Eis-en­
bahn und Lastkraftwagen. 
Es ist verständlich, daß bei der Unter­
suchung \'On insgesamt vier Nebenbahn­
einflußgebieten mit einer Anzahl von An­
nahmen über Entf.ernungsstufen, Aus­
lastung etc. g-earbdflet werden mußte. 
Das Ergebnis zeigt, daß die Auflassung 
der Nebenbalmen den Güter"erkehr di'e­
Eer vier Rüume erheblich \'erteuern würde, 
wobei nicht gesichert ist, daß d~e Ueschaf­
iienheit der Straßen einen vlOllen Ersatz­
rerk,ehr garanti,ert:· Gemessen an der 
raumpolitisch SID außellDrdentIich wIchti­
gen Funktion der Nebenbahnen kann eine 
Auflassung Z'umindest für den GUter­
verkehr rolkswirtschaftlich nach, Ansicht 
des V,erfassers solang,e nicht vertl1eten 
werden, als Dez,entralisation der Siedlung 

I und Wirtschaft (schlechthin) Zid der 
Raumordnung ist. - , 

Die Gedanken, die in dem Aufsatz ron 
1. Esenwein-:R,othe üher "Dt.'! raum wirt­
schaftliche Bedeutung von Stichhahnen für 
~ekundäre Wirtschaftsgebiere" enthalten 
.sind, wurden ber.eits in Heft 2/1956 der 
Zeitschrift für Verkehrswissenschaft be­
spmchen. Es darf auf diese Bespr-echung 
rerwiesen werden. . 

Eine zweite Abhandlung ",on R. Hoffmann 
befaßt sich mit der Bedeutung der Auto­
bahnen für die Raumordnung. 

Die Autobahnen können nicht olme weite­
resals nur die ZentralisatLon IOder nur die 
Dezentralisation fördernd angesehen wer­
den. Sofern sie ein Netz von einer g,e­
wissen Dichte darstellen, (- was freilich 
heute noch nicht der Fall ist -), hängen 
ihrte Wirkungen ganz "on der Lage Im 
Raum ab. Dennoch' lassen sich ~ewisse 
Herkmale herauskristalUsier-en, so z. B. 
dieses, daß .ein möglichst ~eri:nger An­
schlußstellenabstand im S:nlle der Raum­
aufschließltng positiv wirkt, wobei natür­
lich dann alles vlon der Art der Zubringer­
straßen abhängt. 
Wenn Verf. auch an mehreren Stellen sei­
ner Studie zutreffenderweisle darauf ein­
geht, daß Alttobahnen skdlungsdezentra­
Iisier.end wirken, den Fremdenverkehr be­
lehen und insgesamt für den individuellen 
Personenv·erkehr gmß.e Vorzüg,e aufwei­
sen, so wiire doch ein Hinweis auf die 
Tatsache, daß sie zur Aufschließung wirt­
schafisschwacher Gebiete, d:e beispiels­
weise über unerschllOssene IOder nur ge­
ring ausgebeutete Rohstoffv~rkommen 
verfügen, (- wir d~nken h.~erhel .an holz­
rteime Gebiete, SOWle an Raume, 111 denen 
Rohstoffe wie Steine, Erden usw. 'mf ihre 
Ausbeute warten -), wenig ldst~n können. 

"Zwölf Wün'sche der Raumforschung an 
die Verkehrsstatistik" (0. Schlier) bilden 
den Beschluß dies,es Sammelbandes, der 
- wie schon bemerkt - eine außerordent­
liche Reichhaltigkeit an Elnz'elproblemen 
enthält, so daß der Rezensent es bedauern 
muß, nicht in der ihnen gemäßen Ausführ­
lichkeit auf sie eing,ehen zu können. Wir 
haben teine Fülle von gedanklichen An­
regungen aus diesem ansprechend aufge­
machren Band mitgenommen und können 
ihn für jeden v,erkdlCstheoretisch wie ver­
kehrspolitisch Interessierten sehr emp­
fehlen. 'Or. Seidenfus 
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Entfernungsstaffel und Standort 
Von Prof. Dr. Paul Sc h u I z _ K ie S 0 w, Hamburg 

1. 

Die A'Ufspaltung der Frach~ätze 
in Streckenfrachten 'und Abfertigungsg.!bühren 

und die P'l'oblematik: dieser Frachtsatzbild'Ungsm~thode 

Wie die Notwendigkeit der Tarifeinheit für die wirtschaftsstarken und die wil't­
schaftsschwachen Gebiete v-on. den deutschen Eisenbahnen niemals bestrittlCn 
wurde, S.Q gehört ihrer Meinung nach auch die Entfernungsstaffel zum wes,ent" 
lichen Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngütertarifpolitik. Die im 
V-ergleich zu anderen europäischen Ländern späte Anwendung der Entfernungs" 
staffelung für den gesamten Eisenbal~ngütertarif in Deutschland -erklärt sich aus 
der T.eilung des Reiches unter verschiedene Staatsbahnsysteme. Erst die V'er" 
reichlichung der Länderbahn~n -ermöglichte auch in Deutschland den alJgemeinen 
Uebergang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die Reichsbahn betrachtete von 
Anfang an die Entf.ernungsstaffd als .ein wirksames und notwendiges Instru" 
ment zur Förderung der Dezentralisierung der Industrie. Die äußerst positiv-e 
Einstellung der deutschen Eisenbahnen zum Staffeltarif -erklärt sich daraus, daß 
bei dieser Form der Preisdifferenzierung sich auch nach dem V-erlust des Voll" 
monopols immer' noch die gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Eisenbahnen 
weitgehend mit ihren betriebswirtschaftlichen Inter1essen decken. 

Die von den Eisenbahnen für die Güterbeförderung 'erhoben-en Frachtsätz;c 
setzen sich aus der Streckenfracht und der Abfertigungsgebühr zusammen. Die 
Streckenfracht soll die entfernungs abhängigen Kosten .der Eisenbahn deck,en. 
Letztere entstehen durch die Zugförderung und ,einen erheblichen Teil der bei 
der Zugbildung 'anfallenden Ausgaben. Für alle außerhalb der reinen Strecken" 
leistungen liegenden Aufwendungen ,erheben die Eisenbahnen Abfertigungs" 
gebühren. Die -Abfertigungsgebühren stellen bei der Eisenbahn das Entgelt 

,für die ,entfernungsunabhängigen Selbstkosten der Güterbeförderung dar. Es 
handelt sich hierbei um die vollen Aufwendungen, die. bei der :Abfertigung 
-entstehen und um einen relativ kleinen Teil der Zugbildungskosten. 

Aus den ständig' verfeinerten 'Erhebungen ü"ber die Selbstkostenstruktur 'der 
deutschen Eisenbahnen in Abhängigkeit von der Entfernung geht ,einwaridfr.ei 
herv,or, daß trotz der 1950 und 1951edolgten Verschärfung der Entfernu11jgs,­
staffel bei den Entfernungen lOOlm die Abstaffelung der ausgerechneten Fracht" 
sätze weitgehend der verÜkalen Kostendegressi0!l der Bundesbahn entspricht. 
Das gilt jedoch nicht von den _Streckenfrachten und den Abfertigu.ngsgebühren. 
So reichen die Einnahmen der Bundesbahn aus den Abfertigungsgebühren nicht 
eJ;ltferrtt zur Deckung der Abfertigungskosten und derentfernungsunabhängigen 
Z'lIbildungskosten aus. Umgekehrt liegen die Verhältnisse bei den Strecken" 
frachten. Ein ·nach den Selbstkosten ausgerichteter Tarif müßte somit einen 
wesentlich höheren konstanten Tarifbestandteilenthalten, als ihn die gegenwärtige 
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