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DVZ/Deutsche Verkehrs=Zeitung"; Deut= 
scher Verkehrs=Verlag GmbH., Hamburg, 
1958, 285 Seiten, DM 11,80. 

Nach ähnlichen Ausgaben für den Seeverkehr, 
den Luftverkehr und die Binnenschiffahrt 
legt der Verlag nun das "ABC des Schienen= 
verkehrs" vor. Es erläutert in rund 1100 Stich= 
worten die im Eisenbahn=Güterverkehr Vor= 
kommenden Begriffe und Bestimmungen und 
hilft damit wesentlich, durch die FüUe der 
vorhandenen Fach=Ausdrücke hindurchzu= 
finden. 

Daß nebensächliche Angaben (Aufhebung 
des Beschleunigten Eilgutes bei der DB be= 
reits ab 1. Januar 1958 - nicht 1. Februar 
1958 - S. 41; Inkrafttreten der EGKS=Tarife 
für einige Güterarten bereits ab 1. Mai 1955 
- nicht für aUe ab 1. Mai 1956 - S. 68) ge= 
legentlich nicht ganz korrekt sind, mindert 
den Wert des Handbuchs in keiner Weise. 

Widerspruch rufen aUerdings die Erläuterun= 
gen einiger Stichworte hervor, die über das 
Technisch=Fachliche hinausgehen, wie z. B. bei 
"Gemeinwirtschaftlichkeit der Gütertarife" 
(5. 97/98) oder "Tarifpolitik" (5.188). Sie 
sind in dieser Form nicht haltbar; außerdem 
sprengen sie wohl auch den gesetzten Rah= 
men der im ganzen notwendigen und vorzüg= 
lichen Veröffentlichung. Dr. Löw 

Lebuhn, J., Das Linienkonnossement. Heft 3 
der Schriftenreihe: Recht der internationa= 
len Wirtschaft, H eidelberg 1959, Verlags= 
gesellschaft "Recht der Wirtschaft" m. b. H., 
kart., 100 Seiten, DM 12,80. 

Die in der Praxis auftretenden Schwierigkei= 
ten bei der Benutzung von Konnossement= 
klauseln verschiedener KategOrien will diese 
Schrift vermeiden helfen. Dabei erschien es 
dem Verfasser zunächst wichtig, auf die ge= 
schichtliche Entwicklung solcher Vertragsbe= 
dingungen einzugehen, um die Vorausset= 
zungen für das Verständnis der Klauseln zu 
schaffen. Daran anschließend wird in gut ge= 
gliederter Form auf die juristische und wirt= 
schaftliche Bedeutung solcher Konnossements: 
klauseln eingegangen und damit aUen an der 
Schiffahrt Interessierten und Beteiligten eine 
Kommentierung dieser Klauseln in die Hand 
gegeben. 

se' Konnos 
Das im Anhang Wiedergegebe~ 'se die z~' 
ment ergänzt in vortrefflicher e~iesell1 Bel: 
vor gemachten Ausführungen. An ßen Nach­
spiel erkent man besonders ~~e g~o veraltetet 
teile, die die Benutzung lan?sh bringt, da 

't SIC • t, Konnossementformulare ml h den Wir 
sie weder dem geltenden Recht noc

hen
. 

schaftlichen Verhältnissen entsprec b ~atl 
Sta e" Dipl.=Volksw. 

Lud-
• d Dr Hans r-Franz F. Schwarzenstem un . mdenve 

wig ZankI, Jahrbuch der ~e lag Erwill 
kehrspraxis. Darmstadt 1.958, er 
Jaeger, Preis DM 13,80. ) deS 

b (1958/59 t Die vorliegende erste Ausga e axis ha 
Jahrbuchs für die Fremde~verke~rshragewetk 
sich zum Ziel gesetzt, el11 Nac sc werden. 
für die Fremdenverkehrsarbeit zu Ob er 

ß loben, n Diesen guten Willen mu man ft lehre . 
Von Erfolg sein wird, muß die Zukun F rtl!Jl 
Z "I d' d Abschnitt" ~ en unanst wer en 111 em hufsatz 
der Experten" eine Reihe von Fac ~'ber den 

h 'bt u h' dargeboten. Georg N ave sc rel I hrsfac 
"Beruf des Kur= und Fremdenver <e euro' 

. I d d nderen b' mannes 111 Deutsch an un a ker e 
päischen Ländern", Dr. Paul Berne~ tschaft' 
handelt den Fremdenverkehr als w~r hr und 
liche Erscheinung. über Fremdenver

h
e
ff 

Die 
Ttz 0 ' Steuerkraft berichtet Peter W. I F ell1den' 

Entwicklung und Organisatio~ des Mathias 
verkehrs in Deutschland schlldert.

bt 
einen 

Thömmes, und Dr. Arno Staks gl l<ehrS' 
Überblick über die deutsche Fremden~efftrlat111 
werbung im Ausland. Dr. M. "~ten i!Jl 
schreibt über Hotels und Gaststa Günthet 
Dienste des Fremdenverkehrs un~ Dienste 
N ohl behandelt deutsche Heilbäder I;:: e der 
der Volksgesundheit. Aktuelle Pro ell1

llt 
un' 

I'fk ste Deutschen Fremdenverkehrspo I 1 . tischet 
tel' besonderer Berücksichtigung statMenge> 
Gesichtspunkte Privatdozent Dr. G. und 
d üb . V b eitung ar, er Kongresse 111 or er Wer' 
Organisation schreibt K. F. Schweig. 01'· den1 
ner Kämpfen fügt einen Aufsatz u~.tJ;ewer' 
Titel "Von der Stadtwerbung zur Sta 
bung" bei. '. 

Sodann folgen übersichten über die ~;~~:' 
sationen und Einrichtungen des Frern und 
kehrs, über Werbeschriften, Zeitungen r 
Zeitschriften. Prof. Bönge 
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Verkehrspolitik? *) 
Neue Wege der KÖLN 

S SEIDENFUS, HELLMUTJ'I T. VON PRIV.=Doz. DR. 

J hrhundert, 

. Geschöpf; . nicht sem aber seI 
d . em a 

Lebe mi~ el~eitgenosse~, was sie loben. enschen, 9. Brief) 
leiste deme;z bedürfen, mcht, Erziehung des M 
aber was SIe die ästhetische 

F. SchiIler (Ober 
. bewußte und 

" hst etne H rr-. I'· Zunac d'e der e -eier el. . an I d V b r immer zW . InstitutIOn, ehmer un 
erkehrspolitik, das bedeutet offen aschehens durch dle

r 
Verkehrsun.t~:n die darauf 

planVolle Gestaltung des Verkehrsge d Handelns de Rationahtat, diesem 
s h ft . fl g es ß an d zu , Y
c 

a sansprllch auf die Beem ussun
b 

'n Mindestma h zustellen, un M"glichkelt, e k h 0 a er el sie er D'e 0 r, e rSnutzer delegiert ist. ann, Verkehrswesen abstimmt. I lungsweisen, 
abZielt, eine bestimmte Ordnung Im .ttel aufeinander daß ihre Hand den Inhalt 
ZWecke verkehrspolitische Ziele und Mil so zu lenken'd' Beherrschten ht hätten 
da Y h d Mensoen I ob le emae 

. s er alten der wirtschaften en 11 blaufen, "a s'h Handeins g d' an anderer 
d
ln 

einem sozial relevanten Grad~, so :ur Maxime I r:~hängig, über e;eHerrsd1aft~= 
es Befehls um seiner selbst wJllen, ssetzungen Gelingen d II.tik: Die ( 
G h' . d Vorau f" das 1 hrspo b ' e orSam')"l) ist von verschle enen . wichtig ur 'eder Ver <e t tion gi t, 

Stell ..' . ") U gemem blems J I terpre a d' e etnlges gesagt worden ISt". n Hen Pro . 1 chtende n b deutet Ie 
!I.tfg

a
b

e 
ist ohne Frage die Lösung d~s zEwc~cen eine etnOeRuDO=Gedank~h'" e eine Ord. 

!\.at' 1" hl 11 f"r die TI D r "3) Mit 111 cl 10na ISlerung ihrer "Befe e, u 'ff ufgreift: e Ganzen 'd Wesen es 
Wenn d d begn a . em d' em . er en klassischen Or nungs . faltigen zu etn Ordnung, " le 
sznnvolle Zusammenfügung des Man11lt tehen", eine Ziel= 
nllng, "in der Maß und Gleichgewicht es 1 den konkreten s ihr ~enschen und der Sache entspricht". '1' h die Frage na

ff
Cl

n 
Man kann a;tvo

r
= 

b' 1" ßt freI IC "llig 0 e· . r Gesa lese sehr allgemeine Formulierung a olitik, noch V? 1 nur auS el~~ Fehlt dieser 
;etZllngen, hier im Bereich der VerkehrsPkehrspolitik SlC 1 s ableiten la ~ ordnungen, 
ediglich ersehen daß eine rationale Vedr Verkehrsweksehn spolitischenW'dnerstand der 

stellu "b' 0 dung es d er erd n I . d rt Z ng u er eine wünschbare r n . alität er v . b n die e . tion m1l1 e . 
llsammenhang und damit auch die Ration 'mente betrIe feh'lenden Instttu 

So H.· d . . 'k d Expert d be e haft. 13 .vlr etne Wirtschaftspolztz er ft ewalt er kehrsWissensc 
eherrschten hervorruft und die Herrscha sg d der Deutschen Ver 

::-:----.::: er ZU 1<öln un . 
') Nach . d Handelskamm .' möglich? ~n. 

I' h einem Vortrag vor der Industrie- un "In I aftspolItik ialpoIitlk, 
') lC en Gesellschaft e. V., Dezirksvereinigung 1<0 . 19'6', 5.544' tl'onale Widrtsc

V
' creins fürdSocn zU den 

Web T"b'ngen" . e ca eS ff' an f"r ') er, M., Wirtschaft und Gesellschaft, u I • haft: Ist ein f der Tag~ng '7 S. 25 .. , Zeitsd>rift ." 
So d WHtsc n aU B IIn 19,,' 'k 111: rt'k Im Ein{Uletz

t 
bei v. Deckeratll, E., Politik u.~ g Verhand!un~eöln 1956, ~crkehcspo~ih 'Ien TarifpO I I 

G ommensbildung und Einkommensvertel. un 'schaften 111 Rationale einer ratlOna spes~llschaft für Wirtschafts. und Sozialwlsse~de'lfUg, }l. 5t., Thesen ZU 
V e~ellen Problemen der Verkehrspolitik: Se' d Klotell, N., cl 5 55 fl. 
V e\ ehrswissenschaft 29 (1958), 5. "92 ff., un 5 ;7

2 
f. "n . 

') E:~:hr, in: I<yklos, XII (1959), 5. 451 ff. 'k Tübingen.Zürich, . 
n, W., Grundsätze der WirtschaftspoUt! , 
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Man kann also sagen: Der Wille zur bewußten und planvol1~n G:stalt~nfgd~eHers:ellu;:, 
geschehens setzt Herrschaft voraus. Zielt der GestaltungsWIlle nicht a f/ sO Wlra 
einer Verkehrsordnung ab, "in der Maß und Gleichgewicht bestehen,) 
Widerstand der Beherrschten die Macht der Herrschaft in Frage stellen, 'hen deP 

'd uch zW
1SC ter-Welcher Ordnungsgedanke aber ist nun in der Lage, den Wl erspr Verkehrsurt, er 

Ordnungsvorstellungen der Verkehrspolitik und den Interes~en der llung von elP it 
nehmer und Verkehrskunden zu minimalisieren? Eucken hat die, V~~s~nd en",äh1Ü .r!lpt 
Ordnung, "die dem Wesen des Menschen und der Sache entspncht, ngen geWI~ e 
Recht: "Vor allem zu Zeiten versagender oder ungerechter positiver Ordnu ehnäßig elP g 
diese Idee der Wesensordnung oder der Naturordnung oder des Ordo reg

Die ordnuP r 
große Kraft. Die Absurdität der konkreten Zustände gibt den Anstoß dazu. nft oder Je 
wird gesucht, welche - anders als die gegebenen Ordnungen - der Vernu 

Natur des Menschen und der Dinge entspricht5). • 1 eidupg 

h 1'1' che EntsC1 d 0): Die beiden Extreme, die das Dilemma, vor das sich jede verke rspo 1 lS llt wor e~ e 
gestellt sieht, umreißen, sind zuletzt von Predöhl sehr klar herausgestef bzieltl ef 
Es gibt eine "Ordnung um der Ordnung willen", die gewissermaßen darau

h 
aer U1it e~ 

möglichst reibungslose Koordination der Interessen derVerkehrsu~tern~ ;: ordnungs. 
Wünschen der Verkehrsnutzer zu ermöglichen. Er bezeichnet sie als elge~thc e AUSgangS t 
politik. Sie hat zwei Sachverhalte zu berücksichtigen: Ihr metaökonomlsch~r duvidue~17lt. 
punkt wird in der westlichen Welt ohne Frage der eines Höchstmaße~ an lk hrsrolttl _ 
Freiheit sein. In die Sprache der Verkehrspolitik übersetzt heißt das: Die Ver { hrsunte~ 
wird zuerst und vor allem eine Ordnung anstreben müssen, in der den Ver. ~ die freIe 
nehmern ein Maximum an freiheitlicher Betätigung, den Verkehrsnutzern faktis wünschep, 
Wahl des Verkehrsunternehmens, dessen Dienste sie in Anspruch zu nehmen. daß det 
gewährleistet wird. Dieses Maximum wird eingeschränkt durch die Erker:.ntnls:U1 5ittne 

Koordinations"mechanismus" der Verkehrsmärkte "zur Unordnung fuhrt 1 Gleich' 
einer ständigen, nicht nur gelegentlichen oder zyklischen Abweichung. ~U1 ostuliert 

. gewicht", Der ökonomische Ausgangspunkt der reinen Ordnungspohtl ,P uU1 d~t 
demnach das Marktgleichgewicht als die Situation, in der allein ein MaX1U1 Weit sIe 
Versorgung, hier mit Verkehrsleistungen, erreicht werden kann, Freihei~ sBand det 

Ordnung, d, h. langfristig gleichgewichtige Märkte, verbürgt. Die "ordnen .:- gen det 

staatlichen Verkehrspolitik" relativiert sie subsidiär da, wo permanente ~to~::chstr!laß 
Gleichgewichtslage auf den Verkehrsmärkten zu beobachten sind, um ein 0 

an wirtschaftlicher Effizienz verwirklichen zu helfen. liti~ 

Neben oder anstelle der reinen Ordnungspolitik kann Verkehrspolitik Str.~tt~:: eipe 
sein, Auch hier wird eine Verkehrsordnung angestrebt. Aber ihr geht es nl t fasSunS 
Korrektur der Friktionen und Ungleichgewichte, die eine liberale Wirtscha~s~er 'elr!le~t 
klassischer Prägung in aller Regel nach sich zieht. Das Verkehrswesen Wl~ hV~po1itllt. 
in den Dienst "öffentlicher Aufgaben" gestellt. Das bedeutet, daß die Ve~ .~ ~nterge' 
den allgemeinen Zielen der Wirtschafts=, Sozial=, Kultur: und gar Militärpohtl g keiner 
ordnet wird. Bedarf es im Falle der reinen Ordnungspolitik nach aUer Erfahrun 

hl J\lS 
"sowo ,9 

') Die verschiedenen Vorschläge, die zur Neuordnung der Verkehrspolitik von den .. B~herrschtte~rn 1~hre 19 
eigener Initiative als auch im Auftrage der Institution, die Verkehrspolitik zu tre,ben ha kl"ren, 
gemacht wurden, lassen sich aus der Unzuftiedenheit mit dem geltenden Ordnungssystem er a 

') [ueken, Grundsätze .. " a.a.O., 5, 372, 
') Predöhl, A., Verkehrspolitik, Göttingen 1958, S, 264 ff. passim. 

d AUBU1aß 
_ - . d natürlich aB nd uU1" 

h nS SO Wl! l' ch straffere u en 
kehrsgesche e '. e wesent 1 d' e im extrem 

zentralen Lenkung des gesamten Ver St ukturpolitik ein. e Lenkung, hl kann. 
der Herrschaftsaufgaben im Falle der h ~ens erfordern'hel:pparates ge en halb 
fassendere Lenkung des Verkehrsgesc e fonalen Verlee rS sich beide in;e~ das 
Falle bis zu einer Verstaatlichung des na 1 d us7 Oder lassen inigen, 50 a 'cht 

. 'k einan er a Weise vere ßnahmen nl 
Schließen Ordnungs= und Strukturpo~hft in glücklicher kt rpolitische t1hts der Existenz 
einer freiheitlich geordneten Wirtsc ~'ekts durch ::r; rt

U 
wird? Angesl'tegitiU1en plura" 

Interesse des einzelnen Wirtschaftss~. IM sogar gefor e "fte neben derd' se Grundfrage 
nUr nicht verletzt sondern auf lange lC llschaftlichen I(d~a AntWort aU ;~'lßtraUen jenen 
e"1 ' . " der ge se f"llt le'" .' eU11V1 ß den lnes ,,1 legitimen Plurahsmus f ba\.tt ist, a f lls mit einig wisserU1a en d 
1ismus, auf dem eine Demokratie aU gMe wird jedend~ orgeben, ge haftspolitik er 
d . . l' ht7) an b le v ,ATirtsC d zU er Wirtschaftsordnung mcht eIe b' ,.,en ha en, d einer V' hl gefun en . u egeg.. .'p un . wo 5 Wlrtschaftspolitischen Systemen z k rrenzpnnZI GemeIn 

ld d Kon U . baren 
"go enen Schnitt" zwischen em. dl' h interpretler . Verkehrs" 
Realisierung eines sehr untersch1e lC lieBlich uU1 r~!J1:rster Li~ie 
haben. den soll eS aussf,ük ist dann lKoordinatLOn 

Dieser Hinweis mag hier genügen; im FO!~:~aler Verkehrs!~t~bewerbl~cheNachfragenden 
ordnungspolitik gehen. Die Aufgabe ~a ~r mangelha~en haftsplänen ~:rkehr als Instr~; 
"lediglich" die Korrekturinstrumel1f eIn 't den Wlrtsc rden, den '!"'Ier Grund VU1 
d ' h . d gen U11 .' gewO hen l,.I d r er-er unternehmerischen Entsc el uno war Tradition l't'k anzuse :t soweit e 't n 
na. eh Verkehrsleistungen zu sein. Es 1st z d Militärp~11f 1 insonderhedl. Schwierigkel e d 
m d 'I Kultur= un . I-h el h e le t'on un ent er Wirtschafts", Sozla ", . h mit seIner b findet, 0 n (Ob lnten I d die 
Vor allem darin zu sehen sein, daß SIC 1 t des Staates ~ ren lassen. 0 als wer e He 
kehrsapparat sich in der Verfügungsma.c:1 Ziele" intendle Es scheint; ;.) Tradition:ter 
demokratischer Abstimmung "allgemel~ee andere Frage'eilen überse eU1it sachgerec taat 
Realität übereinstimmen, ist freilich ~ln hverhalten zU~cht unbedingtdaß sich der ~.ttel 
mögliche Differenz zwischen beiden. ~un allerdings ~:ng vertrete~hU1 geU1äßen ~ie5 
Gestaltung des Verkehrsgeschehens IS~ nn die AuffasS venienZ der ~edienen solle. ein"­
~erkehrspo1itik gleichzusetzen. Man a kehrlicher pro Zuschüsse 13 ünstigt1nge~ der 

eim Verfolg von Zielsetzungen auBerv
er 

d öffent1ic~er "ffentliche . e
g

a1s Maßstad j.(l'Ig 
der öffentlichen Be" und Entlast~n?en ~f diese Welse 0 So sei hwettbeWerb50r ;ech= 
~cho~ aus dem Grunde, daß l:dlgh~r~1lierbal' we~:~tellt, ~i~erler !v1aßrlatllrte;n sind, 

eUhg ausgewiesen und damit ko . Aufgabe u ft5poht1SC d U1it gezOg tion 
Ziel~ und Mittel der Verkehrspolit~ ~~~diarität wirt~h:kehrsroli~\ freien I(o~P;~:hrs. 
Zu SIchern, die dem Grundsatz der U n die der Ge lingt eS ~ h auf den .~. Die 
nUn .. f" d' Grenze, .. ge e glelC l' 'k notlg· . g. tragt. Das Kriterium ur. le M rkt'Vorga~ . MarktaUS k hrsro ltl usein= 
~t dl~ sog. FunktionsfähigkeIt ~~ 1a~gfristig eInBand der v~r reU1it der,!he~a~lichen 

e.: Wlrtschaftenden Menschen nic. t, ie ordnende 'rd sich da ~ n der wirt SC orgung 
markten herbeizuführen, dann Wird d n spolitik Wl I(oordinatlO "nstigste Vers tiert, 
transzendente Kritik an der reinen Ord~~~;al die beste e Sicht eine ~~ese These ak~:; daß 
~~~erzusetzen haben, daß der Markt ~bewerb auf la~~ wenn ~an hinaUS hehaUP , 

~ne Zuwege bringt und daß der Wet fert. penn n d daruber ß. Insbes, k'lt Gütern und Dienstleistungen garaf.t~k begnügen un .. Ich und Stutt~~~e~~e Massen' 

ann man sich mit reiner OrdnungspO 1 Erle"ba~~'~~: I" ptl"cto " 
___ Nachfrage, . us ROP 
') bot und Sl<eptlZIS)l\ 

~gl. hierzu Röpke, W., Jenseits vo~ Andg
a
e
S 

Ver!, den 
d' l89 ff. Damit soll nicht gesagt se,n, 

etnokratle" In allen Punkten teilt. 
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H. SI. Seidenfus 

achstuJllS f d
' W d W. tschaftSW au leSem ege zugleich dem Streben nach einer Förderung es Ir 

Rechnung getragen wird8), k hrs. 

Ver e Es bleibt damit die Frage zu beantworten inwieweit der Wettbewerb auf ~e~ tungen ZU 

märkten eine günstigste Versorgung d:r Volkswirtschaft mit Verl<ehrs.elssprobJeJllß 
sichern vermag, Das Ziel selbst ist immer eine solche Lösung des AlIokatI~~ chaft, da, 
mithin eine solche Ausnutzung der produktiven Kräfte in der VerkehrswIV kehrslei. 
auf dem Wege über den individuellen Kosten= und Nutzenvergleich der erzustande 
stungen anbietenden und nachfragenden Wirtschaftssubjekte eine Versorg~ßng ich zwar 
k d' "ß la t s Jlert ommt, le man als optimal bezeichnen kann. Diese Versorgungsgro e rso

ne
. 

nicht theoretisch messen und bewerten, da die dazu notwendigen interP: man JIllt 
Nutzenvergleiche nicht durchführbar sind, Aber die These gilt dennoch, wen del

ns 
des 

Schumpeter dieses Maximum=Theorem auf die Definition des rationalen Ban Situation 
Wirtschaftssubjekts als das Bestreben, stets "das Beste aus einer gegeben~n daß daS 
herauszuholen"O), reduziert, Man kann dann nämlich die Hypothese aufstel e~bewerbs: 
Güter und Dienstleistungen nachfragende Wirtschaftssubjekt in einer ~et h nur bel 
wirtschaft die größte Chance hat, die gegebene Situation zu nutzen, sind 0d 5 wett. 
einer derartigen Wirtschaftsverfassung die "Unternehmer unter dem Druck z~wenden 
b,w"b, g"wung,n, cli, j'w,U, ko,t,ngüO'tig't,n Pwcluktioo,m,thocl,n ~o Ugu,gi: 
' , , der Wettbewerb muß daher gesamtwirtschaftlich den besten Einsatz der rze n

d 
aue 

faktoren sicherstellen"lo), Diese Hypothese kann empirisch überprüft werden: ~ ähnlich 
hier lehrt die Erfahrung, daß kein OrdnllnO'ssystem in der Wirtschaft durch em, tsch

aft
, 

hohe ökonomische Effizienz ausgezeichne~ ist, wie eben die Wettbewerbs~rer, wie 
Soll der Wettbewerb auf den Verkehrsmärkten dieses Ziel erreichen, so ~tlhrsunter. 
dargelegt, eine Ordnung zeitigen, die eine umfassende Koordination der Ver ~. gun gen 
nehmungen und Verkehrskunden auf der Basis gleicher Wettbewerbsbe !TI 
darstell 1. 'dde

Yl 
Nun ist diese Ordnung ohne Frage keine Selbstverständlichkeit. Es gibt keine h~ehte, 
hand, die sie quasi=alltomatisch herzustellen und ihren Bestand zu sichern ver~heiW 
Wie ein Adam Smith und nach ihm der ethische Utilitarismus glaubte. Die Mense in der 
g~schic~te läßt erkennen, daß sich das Zusammenleben der Menschen i~m~~aft und 
dlalekhschen Spannung zwischen Ordnung und Chaos vollzieht, Die WIrts b dieSe 
ihr integrierender Bestandteil, der Verkehr, machen hier keine Ausnahme, Ist a ke~r be~ 
o.:dnung permanent gefährdet, dann wird es einer Ordnungspolitik im yer e ert bel 
d~:fe,n, die ei~e giinsti?ste Versorgung der Volkswirtschaft mit Verkehrsle,stu~ Ver~ 
moglzchster wIrtschaftlIcher Entscheidungsfreiheit der Verkehrsunterrzehmer u eierleI 
kehrskunden anstrebt, Die Gefahren für die Verkehrsordnung ergeben sich aus.zw al die 
~ac~ve~halten, die a~f de~ Verkehrsmärkten zu beobachten sind: Es ist dies e!T dann 
mShtu:I~~elle U~gleichhelt ,des ~ahmens, innerhalb dessen gewirtschaftet w~:rkten, 
.b" cl" okonom"m, Ungl"d,h", cl" Au'g.ng,po'ition'n auf cl'n V"k,h"ma .,a, 
Der Bereich institutioneller Ungleichheiten ist gekennzeichnet durch die Unterse~~nd, 
der öffentlichen Be= und Entlastungen, denen die Verkehrsunternehmen ausgesetzt 

'k" bereit; ') Predöhl, a.a.O" S, 26
9, bezeichnet "die auf das Wachstum der Wirtschaft ausgerichtete VerkehrspolitI als dynamische Strukturpolitik. 

') Schurnpeter, 7. A., Kapitalismus, Sozialismus, Demokratie, Bern 1946, S, 128. n
ergW 10) ~essels, ~h" Die Stellung der EnergieWirtschaft in der Wettbewerbswirtschaft, Tagungsberichte des E Wlrtschafthchen Instituts, Heft 10, Oldenburg "1959, S. 2. 
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Neue Wege 
der Verkehrspolitik -- 't flichten, sowel 

--- d Beförderungspv kehrsunter= 
D , en Betriebs= u~ 1 tzungen der ~ über und nterschiedliche Markteintrittsbedmgll~g ch' aftlichen Zle se

V 
fügungsmac t sozial= 

sie e' A I 11 d h den WIrts die er steuer, 
Ine uf age darste en, " b fmmungen, Beförderungs d n. Diese 

nehIner Widersprechen, Preisbildungs eds I Verkehrsweg'h genannt wer e I'cklung 
d' , f' en ang Entw le WIrtschaftliche Verantwortung ~r d' em Zusamme~ historischen bedeuten 
~nd Yersorgungsleistungen können ~n z~:eist nur aUS Ih~erstem darstellen:ränderung 
hffentlichen Be= und Entlastungen, dIe . h geschlossenes h Ykunden, eine V t öglichs

te eraus begreifbar sind jedoch kein in sd
lc 

fu"r die Verke ~s auf die besdmhalb be= 
f" d' '. ht in er f" eme h ft es dur le Verkehrsunternehmen, nlC m "kten die ur rbswirtsc a h ungleiche 
Ver "Startchancen" auf ~en Verkehrs~:;ielende, Wettb;,%:kehrsgesche ~~st, der im 

er Wendung der ProduktIOnsfaktoren E' griffe m das 1 der Staat se alle Ver= ~enklich ist, weil diese herrschaftlichen :; Es ist hier a so stört. Wü~de~ betroffen, 
~konOmische Wirkungen zur Folge h~~e Verkehrsordnuftg nden EingrIff~ ihre Form 
k erfolg seiner Herrschaftsaufgaben le diesen gesta .dtt jedoch aU nter denen 

ehrsunternehmer in gleicher Weise hvonAuswirkung, nl ussetzungen, ~ e daß sich 
Wobei es nur auf deren ökonomisc e Kreis der Vora geändert, 0d.n verkehrs= k 

l'ch der k" nen, 't Je h an Ommt, dann wäre damit ledig I uftreten on b n Insowel 'cht J'edoc d' Y M" kten a e e . nI 'k le erkehrsunternehmer auf den ar ternehmer erg kter tragen, d ungspolitl 
dadurch Unterschiede für die einzelnen ~~nistischen Ch~~mogenen Or ~tellt, Es er= ~olitischen Maßnahmen heute interven Lewissermaßen dnung in ~rage tscheidenden 
s,esta~dteil einer in sich geschlo~sen~n~c~bare Verke~:~or egen die m en 
l~d, 1st es der Staat selbst, der dIe wun Ordnungspoltt' g n für die 

Wachst ihm daraus die Aufgabe, echte l'tik ZU setzen, efahrenquelle durch 
B'''id,'n in'ero,ntioni'ti,m, V"k,h"po, .. k ,io' cl" H,uP'~"k'h"o,dou~~, Zi,l 
Ist b V k hrspohh d ke nahe, ichern. nd 
Ye k er die interventioni:tische er ~äufjg der ~e an Eingriffen zu ~iedlichen Be= ~e= 
' r ehrsordnung, dann hegt zwangs schafthchen, der unters . allS dem _ 

e
ln

,e größtmögliche Abstinenz von h~~t der Ausglel~elastungen, f.l~erung der Be­~ahfnaler Verkehrspolitik wäre dan~ n~eitlichung der eine Minima ::pri
cht

, 
nt astungen in Richtung auf Verem. en sondern bereiche en ansehen? 

ItaltungSWilIen der Verkehrspolitik fhe: 'g~n Wirtschafts als gesichert h größere 
astungen auf ein Niveau, das dem der ü rI verkehrsor~nun;pielen eine n~~hrsunter= 
K

a 
d uerhafte I 'hheJten der Ver rist Offnn man auf diesem Wege eine . a f nellen Ung elC spositioneci Unternehme tlich 

1\ enb
ar 

nicht; denn neben den instJtu I~ den Ausgang rhalten er Frage wesen 
olle die ökonomischen Ungleichheiten In wettbewerbs~: renll) ohne ng 

nehmer auf den Verkehrsmärkten. Das ündbaren Fa ~mensverfass.U 'bedeutenden 
nbebhen vielen Ökonomisch allein nicht be

gr
d der Unterne G "ßeüberemen ." bestim

m
= 

a än' öße un , r ro n eine,,, . t in gIg Von der Unternehmensgr d ob seme . b'ldung a. 12), Es IS 
Es ' hmen, as d' preIS I 'klemes ein= M 1st leicht einzusehen, daß ein Unterne E'nfluß auf le kann als em Konkurrenten s= 
te ar~anteil verfügt, einen g~nz andere~e~ten ausübe~altens seinerDie unterne~~e:nd 
alf arkt und damit auf seme Konkur des Marktver festzulege~d spricht: "NIe 
Zu er 1\egel in der Lage, den Spielraun: mte Richtung Eucken' s WI er Tüblng

en .:ngen, Wenn nicht gar auf eine besh,ro d r Forderung M rktverhalten, 
große ist eine Quelle der Marktmacht, dIe e ktbeziehung - a ) dieselben 
~ Mar Jlfonnen ") V 1 Marktform - d andere !<arte ~ g. hierzu Seidenfus, H. SI., Verkehrsmärkte, . en un 
" 959, S. 5~ ff. .. (!<onventlon 
) Natü I' eh schlusse VVirk r 1 können Unternehmerzusammen 

Ungen ausüben, 



_1~9_6 ___________________________ H_,_S_t,_S_ei_d_en_f_us __________ -------~ 
, ' urrl eilte 

, 1 t endlg Ist, n5· 
darf mehr und darf weniger wirtschaftliche Macht besItzen a s no w U ternehme 
Wettbewerbsordnung zu verwirklichen"13), Die sehr stark differieren~~n d' n Realisierung 
größen in der Verkehrswirtschaft stellen also einen Störungsfaktor fur le . 
der Ziele einer Wettbewerbswirtschaft dar, erfassultgi 
Von nicht geringerer Bedeutung sind die Unterschiede der Unternehmen~:n daß aU 

Eine fast spezifische Eigentümlichkeit des Verkehrswesens ist darin ZU,~ L~istUngen 
praktisch allen Verkehrsmärkten private und öffentliche Unternehmer ;"l~: auf, d~ß eS 
anbieten, Faßt man allein die privaten Unternehmunge~ ins Auge, ,so ~ die in el~e~ 
Unternehmungen gibt, die auf sich selbst angewiesen smd, andere Jedoc , hieden nie 
Konzernverbund stehen, Das Wettbewerbsverhalten bleibt von diesen u~ersc sverfa5sU~ 
unbeeinflußt: Alle Unternehmen werden unbcschadet ihrer UnterM men ehrneriSC e 
Gewinne und Verluste als Lohn bzw, Strafe für richtige bzw, falsche unter s kon:tern­
Entscheidungen zu verzeichnen haben, Nur werden die Verluste i~ ~alle d~e ein freieS, 
gebundenen Unternehmens in aller Regel nicht die Konsequenzen zeltigen, nternehtlle~ 
d, h, kapitalmäßig nicht mit anderen Unternehmen verflochtenes Verk,ehrs~ Verkehrs' 
in Kauf nehmen muß, Das gleiche gilt natürlich für den FaU, daß s1ch em tehenden 
unternehmen in anderen, mit dem Verkehr in einem gewissen Zusamme~ha~g lahr einer 
Bereichen betätigt (etwa der Spedition, dem Lagereiwesen usw,), DIe ,e er ein:tU" 

Unternehmensliquidation wird in diesem Falle offensichtlich wesentlich g~n~bewe:~S" 
schätzen sein, Das ist ein Umstand, der ohne Frage einen Einfluß aU,f d,as eigen laßt, 
verhalten auf den Verkehrsmärkten ausübt, wie sich an vielen Be1sPleleff ze 'chtliCher, 
Die Folgen der Unterschiede der Unternehmensverfassung sind noch 0 enS

l 
faßt, Ein 

wenn man das Nebeneinander von Staats= und Privatunternehmung ins Auge, t wenn 
Staatsunternehmen ist nach realistischer Auffassung nicht konkursfähig, ~5 15 Markt· 
es dazu noch ein Großunternehmen darstellt, also in der Lage, in einem Um angprivaten 
strategie zu betreiben, der weit über die wettbewerblichen Fähigke,iten d:r Möglich­
Unternehmen hinausgeht, Es ist natürlich eine Tatfrage, ob dies geschleht, D~e 'rtschaft 
keit als solche, die der Vorstellung von einer funktionsfähigen Wettbewer sWl 
widerspricht, kann jedoch nicht geleugnet werden, 'rd a150 
Greift die ordnende Hand der Verkehrspolitik in dieser Situation nicht ein, sO ~ gebniS 
aus diesen ökonomischen Ungleichheiten ein Marktverhalten möglich sein, dessen ,r d seiP, 
den Zielsetzungen der angestrebten Verkehrsordnung nicht genügt, Die Folge wd

r 
'feil­

daß auf den Verkehrsmärkten, die morphologisch gesehen als Teilmonopole 0 e\ehen, 
oligopole anzusprechen sind, keine langfristigen Gleichgewichtssituationen ents g der 
sondern ein Verdrängungswettbewerb Platz greift, der eine günstigste Ausnutz~n eines 
produktiven Kräfte im Verkehrswesen verfehlt; denn er ist ja nicht das Ergebnd 5 Er" 
echten Wettbewerbs bei gleichen Wettbewerbsbedingungen, sondern Vielme?r asent" 
gebnis ungleicher Fähigkeiten, Marktstrategie zu betreiben, Diese Fähigkeit WIrd W~rnen, 
lieh bestimmt von der Größe des Unternehmens, Man kann im allgemeinen ann

e 
auf 

daß ein großes Verkehrsunternehmen auf vielen Verkehrsmärkten, ein kleine~erb5 
wenigen operiert, Da auf allen Verkehrsmäl'kten je nach der Intensität des ~ettbe steP" 
und der Elastizität der Nachfrage bei den Verkehrsunternehmen unterschiedh:he ~o rfolg 
und Ertragsverläufe zu beobachten sind, wird das große Unternehmen 1m e Ver­
marktstrategischer Maßnahmen hinzunehmende Verluste auf stark umstriuenden n eS 
kehrsmärkten durch die größere Zahl der Märkte mit Gewinnchancen, auf en

e 

") Eucken, Grundsätze, , " a,a,O" S, 372, 
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Gleichlautend 

-- Unternehmen, Produkte 
, " als das kleine, Betrieb mehrer~ atz seiner 

bPenert, leichter alimentieren konnen hang14): "stellt e:f ärkte für den ~ d:n großen 
h emerkt WesseIs in diesem Zusamrr:en d getrennte Tel m 'len verseh1e M nopol. 
t,er oder verfügt er über mehrere von,ema1 e~ Ab5atzrnärkte~ e~~kt mit ho~er ~nderen 

rzeugnisse, so wird er auf den emze n 'e auf einern Tel m seen auf elnemdrängung 
Spielraum für die Preisbildung besitzen, ~l ternehmer veranlas ~da~n :tur Ver heit des 
macht erzielten Erlöse könn~n dann den n ubieten, :Kommt e :Kostenüberle,ged'eser auf 
Unter Verzicht auf volle Kostendeckung hanzdureh eine eehte

d 
eh Preise, dIe lfcau der 

Von U 'd ' nie t dern ur Der Au [) 
B ' nternehmungen, so wir SIe erufen, son 'len konnte, n :Kosten' 

etrlebes mit hoher Monopolmaeht hervorg Markt erzle 'cht nicht de
d 

Unter· 
Cr d ' anderen h entspn er l' Un seiner Machtstellung auf emem d n entste t" Behauptungen 

roduktion in der Volkswirtschaft, der ~~schaft für die V rIuste 
unterschieden die in der WettbewerbsWlf quenzen der d

e 
>.licht 

nehm' 11 11 1 :Konse sin ' )" ungen maßgebend sein so en, , "konornisC1en, hubewerten t hin:tu, 
l)ieser Prozeß wird verschärft dadurch, dafß d

U
lenOg unterschieldhC5"~isen, Es kornmWährend 

b . d V r as5 ha ten v' k"nnen, d' t 
el en Unternehmen je nach ihrer e, d e Marktvef d'vergieren 0 ben wir ,15 

allein daraus jedoch resultieren versdlle en 'nstitutionell 1 'nnst5) anstrWettbewerb~= 
daß die Zielsetzungen der Unterneh~ungen ~ines umsat:t~e~Motor einer ungen häuflg 
das Privatunternehmen eine MaximlerU~g srnaximierUng ~ hrsunterneh~ Verzinsung 
d~ch das Streben nach langfristige~, Gewlnnstaatlicher v~r s~e kann au

d
f el~~en auf dem 

Wirtschaft steht die Wirtschaftsfuhrung Mehr noe cl' h preisfor er
U 

Unter de~ Signum der Umsatzmaximieru,n
g

, e :Kosten, ' ' betreiben, 
des K d 't niednger ie :tu f M: apitals verzichten und ami M rktstrateg k derl herau, 

arkt einbringen, ternehmen, /r verkehrs, u~mmer dann 
l)i V rl<ehrsun rlgerl ue haft 1St 1 erden, 
b e huterschiedliche Fähigkeit der e Di5krirrlirlier~ werbswirtsC enotllmcn M" kte 
l)~sc Wört grundsätzlich die Gefahr v~n e einer Wett e zierungen vorgomtllcnen arereÜ 

lskriminierung im ökonomischen Smn Preisdiffere~ der unvollk an gan:t gen n= 
~~eben, wenn für vergleichbare Leistun~~llkornrnenhel~llen16), krn ~eise abzuve~:w, 
d 

Ue daß hier die Probleme der Mar "tert werden s kehrskun en
l 

'stung liegen Pis' 
er 1\.. k ' ' 1 en eror ht Ver k hrs el d teine 1Vlar tspaltung usw, 1m emze n M rktrnac d n Ver e fin e :K "fte 

Sagen: Wird es möglich mit Hilfe von ader betreffen e hreiten, dann oduktiven ra 
~en: die langfristig übe; den Selbstkoster ngfristig unter~~nkung der pr • 
kreise ZUzugestehen die diese Kosten a iner besten 'ne Verkehrs 
, rimiuierung statt die im Widerspruch ZU e quellen für el WirtschaftS. 
In der V k 'h' h G fahren V kehrs", erden, 
lA? er e rswirtschaft ste t, beiden e der er glichen W bei 
vvel h d'esen ' d von atlSge t WO 
o c e Folgerungen lassen sich aus 1, er erlzerz gin von daher rz" gedeute,' nach 
u~~nu~g Ziehen? Die institutio~elle~ ~~~ d~5halb aut;artbedirlgurz!~ handelt, Yt~ auch 
l)i Flnanzpolitik verursacht, Sie kon Alsgleich der d EntlastUng kreten Inh~'ber daS 
es es~ ~errschaftsaufgabe, häufig ~ls:, leHen Be" ~~tlich ihre~ k~noblern dar, u ischen 
a11 SIC freilich nur um die institutiOn "gen hin5lC , doch ketn t der ökonom 

gemeiner Auffassung unbestritten, mo S'e stellt Je itll Fal e 
nOch 1\1 ' b tehen, 1 Anders 
ei einungsverschiedenheiten es lohnte, 

ne grundsätzliche Auseinandersetzung 195;', 5, ,2 ff, der theO' 
::--------..:-. '1 Tüblngen Grundlagen 
') Wess l i 11. Tel, lberg, 11" 
") V 1 es, Die Stellung, '" a,a,O" S, 7, , Wirtschaftstheor e, '6, v' Stacke 
1') E; , hierzu Schneider, E" Einführung in die p blerns gibt z' 

ne aUch h 11 g des ro retlsch eute noch giiltige Darste un 2 lV, Teil, 
en VOlkSWirtschaftslehre, llerlin 1948 , 



1.98 H. St. Seidenfus ----

----------------------------~ )15" 

Ungleichheiten. Die unterschiedlichen ökonomischen Marktgewichte :tnd u~::;;:;;':ill~ 
verfassungen, die den Rahmen für die möglichen Marktverhaltensweisen a h ungetl zer_ 
eine Realiteit, an der nichts zu ändern ist. Weder kann man Großuntern~ m 'Es wider­
schlagen, noch Unternehmungen aus ihrem Konzernverbund herausbrec etlhen davoll~ 
spräche dies diametral einer freiheitlichen Wirtschaftsordnung, ganz abg

ese 
wirtschaft­

daß die Produktion von Verkehrsleistungen in kleinen Betrieben häufig .unung öffent" 
lich ist. Das gleiche gilt für die Unternehmungsverfassungen: 'Eine PrivatiSl: int ein aUs 
lieher Verkehrsunternehmungen, etwa um sie konkursfähig zu machen, SC e 
verschiedenen Gründen nicht durchführbares Unterfangen. d Verkehrs" 
Lassen sich aber die Voraussetzungen für einen echten Wettbewerb auf en und vor" 
miirkten nicht herstellen, so wird eine rationale Verkehrspolitik ihre, er:.~, ert Wett" 
nehmste Aufgabe darin sehen müssen, die Bedingungen für einen arbeltsfa Ig etzungell 
bewerb (workable competition) zu schaffen, Als Regulativ ungleicher Vor~~:s 
des Wettbewerbs hat sie bei ihrer Ordnungspolitik folgendes zu beachten ), ebot ulld 
Die Preisentwicklung muß langfristig nicht nur alle Verschiebungen von An~m111barell 
Nachfrage zum Ausdruck bringen, sie muß darüberhinaus in einem best! bedeutet 
Zusammenhang mit den Kosten des spezifischen Transportakts stehen, D~sksichtiget1 
die Festlegung einer elastischen Preisordnung im Verkehr, die zweierlei zU b~rudabei voll 
hat: Eine Preisunter= und eine Preisobergrenze, Die Preisuntergrenze lS; fri5tige)1 
besonderer BedeutungI8). Diese Preisuntergrenze kann lediglich in den, a~g Gretlz," 
Grenzkosten der spezifischen Verkehrsleistung gesehen werden, Langfr1stlg~ bildullg 
kosten haben nichts mit den sog. "Zusatzkosten" zu tun, 'Eine Verkehrspre~enbaren 
nach diesem Kostenprinzip, die nur die einer Verkehrsleistung unmittelbar zure

c
, tscbaft­

~ufwendungen berücksichtigt, stellt immer eine Diskriminierung im v?lksw;rrderlich 
hchen Sinne dar, Dies deshalb, weil sie auf der anderen Seite Verkehrsprelse er ,~ hlichet1 
maccht, die eine höhere Belastung der Verkehrskunden darstellen als den tatsa~ durch 
Aufwendungen entspricht, sofern das Verkehrsunternehmen nicht die Absicht ~f ~g der 
eine Zusatzkostentarifierung im Endeffekt Verluste hinzunehmen. Die Vert~l ~t dartn 
Verkehrsleistungen auf die verschiedenen Verkehrsunternehmungen entsp:~c llertla1 

nicht den tatsächlichen Kosten19), Daß diese Preisuntergrenze nicht ein fur f \tigen 
bestimmt werden kann, versteht sich von selbst, Es kommen ja in den lang ,~~s zuttl 
Grenzkosten auch z. B, die kostensenkenden Wirkungen des technischen Fortschr~ ung~" 
Ausdruck. Immerhin lassen sich in einer gegebenen Situation trotz mancher Zur,ee 1'1 r 1.1ttl 
schwierigkeiten, handelt es sich doch bei den Verkehrsunternehmungen fast lln

111e 

eine "Verbundproduktion" , diese langfristigen Grenzkosten feststellen. ld~ 
Nicht genug damit, es wird für den Fall, in dem ein Verkehrsunternehmen eine 111a;det1 
beherrschende Stellung einnimmt, etwa gar faktisch einem Monopol verglichen ~?eren, 
kann, notwendig sein, diese langfristigen Grenzkosten als Preisobergrenze ZU ft?<l einet 
Man beachte die Voraussetzung, die in diesem Falle gemacht ist: Die Ausnutzung 

baft 'eWirtsC 
") Vgl. hierzu aum Wesseis, Die Stellung ... , a.a.O., S. 5 ff., der diese Gedanken auf die Energl 

anwendet, in der die Verhältnisse in gewisser Hinsicht ähnlich gelagert sind. erörtert 
I') Dies nicht nur wegen der unterschiedlid1en Fähigkeit, Marktstrategie zu betreiben, deren Vrsa~1O~fristigell 

sind,. sondern darüber hinaus deshalb, weil die Langlebigkeit der VerkehrsinvestItionen z. B. einenf'~;!gkeit de~ 
VerZIcht auf den Ersatz der kalkulatorischen Abschreibungen erlaubt. Die geringe AnpaSSUngs a i struxtlel1 
Verkehrsunternehmungen an Nachfrageschwankung.n läßt sie häufig zu diesem Wettbewerbs n 
greifen. Vgl. hierzu auch: Seidenfus, H. St., Energie und Verkehr. IV, Kapitel, Tübingen 1960. die 

10) Diese Preisdifferenzierungen durch KostenmJ.nipulationen finden sich immer bei Unternehmungen, 
sog. Ausgleichrechnungen durchführen oder an sog. Frachtenausgleichskassen beteiligt sind. 
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. eder Preis fUr 
den' Nicbt J 1 rdnung, 

" dem Verl<ehrs
kun 

richt einer Ma
r 

d?nne die 
~arttbeherrschenden Stellung gegenuber röße liegt, wid~rsPNachhaltige GewI. ~iner 
/r ehrsleistungen, der über dieser Ko~engzitäten anStre \ werden, sollen 111weiten, 
a1ef eine beste Lenkung der Verkehhr~ apaüberhangs erzi~ thrsleistungenWau:::ewerbs= W Grund eines dauerhaften Nac rage ebot an Ver e. sfäbigen e, ne die 
]:1 et~bewerbswirtschaft dazu führen~ das Ang on jeder fun~hon acb sein, Ge~n wi~nen 
~xlble Preise sind eine conditio sl1'le qua n litik wird em

tl
. d von den e 

:l~tschaft, Die Aufgabe rationaler Ver~~hr;~~urückZuführen 5111 , kosten 
zU strukturelle Veränderungen der Nac .:akgehen20), 1 fristigen Selbst rb im 
l~ unterscheiden, die auf Marktmacbt zuru

c 
21) die an den . anf~bigen wettbew'~gende 

vven ' dnung , rbetts a n genU 

d 
n man also eine elastische PrelSor für einen a 13edingunge l"ufig die 

es Ve k h ' , , 1 V ussetz\.tng annten , 1 wangs a -V k r e rs onentlert 1st, a s ora d 'ngangs gen 't natürhCl z , ht nur un- . 
o e~ ehr und damit zugleich für eine en e~ dann ist dam

1 
pas scheint nlC 'fgleichheit 

]: r nung der Verkehrsmärkte ansehen mu ~rn aufgegeben: h weil diese Ta~l enbahnetl 
b D~deru~g nach einer Tarifgleichheit im R~ ist urtbedenJchc h111etarife der 'Elssucbungen 
he enkhch, sondern sogar wünschenswer~, sspeziellen Au

sna 
piriscben lJn~rr heutigen 

d~~te ohnehin bereits weitgehend du:ch lenze Reihe .von ~andorte vo~ f:stzustelle,n 
d chbrochen ist und andererseits el1'le ~a 'rtscbafthcber 'erungen, dld ist22). pie 
Carauf hinweisen, daß die AbhängigkeIt ~~ aller Pifferenz~111111en wor edessen "die 
/~altung der 'Eisenbahn gütertarife :- trO 111einhin ang

etl 
s innerhalb Verzinsung 

~n - wesentlich geringer ist, als bisher g~nes Tarifsystem ~ge111eSSener Verkehrs= 
V Uf~abe dieser Tarifgleichheit Zugunsten ,elscbließlicb e~ner : bei optima elnung ohne 
d:~ ehrsmittel in den Erlösen ihre Kosten. e~~ales Tarifni\r~:en Yerkeh;So: i111mer eine 
te'~ eD, und Zwar derart daß sich ein m1nl g der erstre rwiirl5cht, a sieihre Sekun= 
]: I ung herausbildet"23) 'wird die Herstell:eit ist zude111 e sie hat z,ude111 n die durch 
'frage erleichtern Der V~rzieht auf Tarifgleic Sinne darstellt; nternehrtlunge ~h111ens in 
d~if~iskriminie~ung im volkswirtschaftliehe:deren ver~e{:;u verkehrsun~~aussetzu~= 
d' Wirkungen auf den Wettbewerb mit den ades staathc . 'cbt 0.1.15 den daß hier d~e 
le sog, 'f barung d die tli . nert, 1 mein 

ihr ' gememwirtschaftliche Tan ge . f1 ßt wer etl, . daran erin den al ge _ 
ge~n'.Marktverhalten auf eine Weise b,eeln ~chließlicb sei erörtert wer de~ Verkehrs-
]:1' eines echten Wettbewerbs entspr:ngt.y rkehrswes:~ ehe Aufgabetl 
w~~en einer 0 r d nun g s p 0 li t i k 1111 . e 111ilitärpohtlS r ehunß einer 
W schafts=, sozia1= und kulturpolitische Wie die Verwirk ~ katln nur 

b~sens jedoch unberücksichtigt bleiben, . 'k 'st obne frage rb5wirtscba preisen und 
le Zw ' k h ol1t! I W ttbeWe d an 

absol elte Aufgabe rationaler Ver e rs~. 1ge 'Eine .; kebrskun en 110t-
funk ~ten Transparenz der Markt'Vorgal h~er und er verkehrsxtlär:!~~uchen 
___ honieren, wenn sich Verkehrsunterne f den einze.I:;"~ntlalgewt~ei glelChel1 
", _. __ .tlich!<eit au einel1 PI e kal1n un 
) };icht b .. preiseinhel . be ixtlxtler t werden u einer 

Wendi ::uh.rt wird davon die Tatsache, daß - inalen Betr.le ~g gedeute 1'1 These~ z Güter-
Werel & Iwelse vorausgesetzt _ die intramarg 'scher Lelstu /(lo le'" h' tarife 110 

ökon~~ der als Lohn besonderer unternehxne~:xtlatisch ist. . e studie V
Ol1

ie f,is el1ba n .s-
'1) Zll d' iSchen Weltbewerbsbedingungen unprob . die vorzüglIch verfaSS,:r, t

V 
. k 110en der pr"t~el 

leSem . d ng selen \ ichel1 wahn. A WIr U v I< hrsxtll 
rational ganzen Komplex der Prelsor nu wie vom g e 1959. er ! itliche ",us lt der Ver ~ t!<raft-
verkehre; Tarifpolitik im Verkehr, a.a.O·'d~o ung, TUbingen. 'k _ WirtsCl~a\!ende I<rd

a tung des d aSf 1959' 
") Es .' ersuch einer theoretischen Grun eg dortpohh F pie Ses pie Be CU pUssel or 

Sei V • I d Stan V 'gl," u a· !Z uxtles , 
differenz~rWlesen auf Hamm, W., wertsta~ .. u~\dorf 19J7;'d o~fus, H· S\ei~iSd1en a 
in Wirtsc~ru~g im Eisenbahngiiterverkehr, . lt:~~ld 1959; Se' '~kel1 niederr 
W<lMns i afth.~en Wachstumsprozessen, Ble Beispiel desYen 1959' 
lind Sc) m GItterfernverkehr _ dargestellt am ktur Götllng 

") kl
olen 

'eele, E., Tarifpolitik und Standortstru ' 
, Thesen. , ., a.a.O., S. 458. 
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der dell 

B f" d b d' .. k" E' D k des Wettbewerbs, onzu• e or erungs e mgungen onenheren onnen. m ruc . rfahren" II 
Unternehmer dazu zwingt, die jeweils kostengünstigsten Produk~lOns~~ ihren J(o.st:te 
wenden, kommt nur zustande, wenn die Unternehmer Marktpreise ~ das giins~lg 'I 
vergleichen können und die Verkehrskunden auf einem bestimmten Mar t hieasl051gkel 
Preis angebot auswählen können. Nur auf diese Weise ist jene Prei5unte~5~ 
denkbar, die Kennzeichen für einen vollkommenen Wettbewerbsmarkt lS W ttbewerbs. 
Schließlich bedarf es einer laufenden Kontrolle der Einhaltung die~es r; ist irrllrler 

rahmens, den die Verkehrspolitik gesetzt hat. Arbeitsfähiger Wett ewe d. 
zugleich kontrollierter Wettbewerb, digen I.1n 
D 1 1 f" die notwen k hrS· araus assen sich im einzelnen nachstehende Fo gerungen .ur . ler Ver e 
dem Ziel einer arbeitsfähigen Konkurrenz entsprechenden Mittel ratlOn

a 

politik ableiten: 

Festlegung einer flexiblen Preisordnung (Tarifgenehmigung) 
Sicherung der Markttransparenz (Tarifveräffentlichung). der 
Schaffung geeigneter Einrichtungen zur überwachung der Emha!tung 
Preis ordnung und Preisöffentlichkeit (Tarifkontrolle), 

* * 
. . Jahre 'J.95,9 

Verschiedene Vorschläge zu einer Neuordnung der Verkehrspolitik smd lIU erregt &1; 
an die öffentlichkeit herangetragen worden. Besonderes Aufsehen haben desbahtl 
"Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutsch~n BI.1~111igl.1ngs' 
und das "Gutachten zu einer Neuordnung des Tarifkoordinierungs=, Tarl~,gene tattet vo~ 
und Tariffestsetzungsverfahrens sowie zur Lockerung des Tarifzwangs , .. er\arife I.1n _ 
Sachverständigenausschuß für die Weiterentwicklung der deutsc~en G~;,erBeide VOj­
für yerkehrsfragen im Rahmen der Europäischen Wirtschafts~eme1~sch~ : ren grll~ • 
schlage suchen nach "neuen" Wegen der Verkehrspolitik. Be1de selen m. ~h "berpru(t, 
sätzlichen Thesen an dem vorstehenden Konzept rationaler Verkehrspolitik u zl.1rt'l 
Vorweg mag bemerkt werden, daß beide Stellungnahmen indirekt die Auffa5fu~:r utl& 
Ausdruck bringen, den Verkehr stärker aus dem Geflecht allgemeinwirtschaft 1C uJl1. ihrt'l 
sonstiger staatlicher Zielsetzungen herauszulösen, mehr Wettbewerb zuzula55e~, InsO' 
seine ökonomischen Entfaltungsmöglichkeiten in vollem Umfang zurückzuge encruno." 
weit besteht demnach nahezu übereinstimmung zwischen den hier dargelegten 
sätzen rationaler Verkehrspolitik und den beiden Vorschlägen. 1.15, 

dung a 
Die Gedanken des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn gehen von der For . er Maß-
"einen echten Wettbewerb im Verkehr" zu ermöglichen. Die hierzu erforderltchen 

nahmen sind nach seiner Auffassung: 

eine Angleichung der Startbedingungen im Verkehr, 
eine Lockerung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 
der Deutschen Bundesbahn und 
eine Neuordnung der rechtlichen und finanziellen Beziehungen 
zwischen Bund und Deutscher Bundesbahn. 

Der erste Weg betrifft die Bereinigung der institutionellen Ungleichheiten im Verke~~;: 
wesen. Er ist unproblematisch und, wie bereits bemerkt, eine unbestreitbare Notwen 

z,01 

Forderung 
f d'ese d her aU I \. hen un 

d "t lichen d recht IC 
keit d n vom grun 5a zuordnung er Von gerade~U 
. . Es kann darauf verzichtet wer e, hläge zur Ne Bundesbahn, d d gegen die 
~nzugehen. Das gleiche gilt für die Vor5~nd Deutscher ordnung sin h:n Bundes' 

nanziellen Beziehungen zwischen Buntl einer Verkehrs die der Deutsc Hen. Es ist 
evntscheidender Bedeutung für die Bers.te ulngftlichel'l Pßichtell'lt'n einräume~ s°ehaftlichkeit 

ors hl" ' wlrtsc 1a ha e ' Wirts d 
bah c .age zur Lockerung der gem~t11. Wettbewerbsve:ff der Gel"neltl förderungs' u~ 
n' 11n einen größeren Spielraum fur Ihr trittenen Be?r~r BetriebS.' Be, h gesehen :st . 

a
lC t notwendig, sich hier mit dem un:~f n l'nwiewelt 1

1 
e1 n ökonomlbsc 'noOWeit eltl· 

use' pru e ," d tee, t 'e 1,., . t· l:' .lnanderzusetzen und die Frage zu, Lasten ars seinen Be !1 unter Wir 
1 ~Ifpflicht de facto gemeinwirtschafthr~ sunternehmen den 1'arifsys~~t) und daß 
e Iglich von Belang daß hier ein Ver e r h de111 gelten (Betriebsp ~fl' he sonder· 
Sc~ränken möchte als seine Fortführung n:e

c 
n werden kbannnd dabei tar\l'chlckeit stehen, 

SCl1aftl' L' h ertre... t 1.1 "ff nt 1 
e .1CQen Grundsätzen nicht me r v 'fb'ldung anstre der preiso e cl Problem 
v: w.eüerhin eine Teilautonomie der Tan t~r dem Zeichen die vor allem . a~es 'Wett­
l'\.relnbarungen wünscht, die nicht mehr und tletriebspßicht, allf der BaSIS ternehmen 
Ule F d " k nO' er J.I rdnung kehrsun 'n· d or erung nach einer Einschran ~ 0, Verkehrso d ß das Ver h ende pe~l d b:r so~. Nebenbahnen betrifft, ist mltd e1~e~ewiß seine ~nden vorzu~~;htigen w; ~ 
be~er. S durchaus kompatibel. Man ~ftschaftliehen r trecken beru des spezifis h

e 
• 

1 SeInen Entscheidungen über aUS Wir t der Nebens d'le Kosten ...... Verke rs 
Vestir bf hrwer das ken I,., . zu· M Ionen den Zubringer= und AU, Tarifsystem, Nebenstrec Betrieb ein n 
Vacht man es ihm unmöglich, durch ein d ngen auf den können, dellverkehrsforme 
p er~ehrsakts berücksichtigt, die Aufwen ~ ht verwehren ach nel.1en tJnternehmt 
s~~~. hereinzuholen, so wird man ihmd~~cen Märkten:r vom gleic~clingt eS für ~~ 
Zu san~en, gar stillzulegen und auf d 1 personenvdk~ folgendes:h n Leitsätzef' ~tär 
auf ~c en. (Etwa in der Weise, daß, : r scheint je OC tarifpolitiSC edie heute de;ziner 
'Eise br Straße durchgeführt wird.) 5dc e das etWa deNebenstrecken, g wird eS 7 bs= 
klo n ahnen, ein Tarifsystem zu fin en"eh sehr viele 1'arifordnl.1n it der Betn

e 
en. 

Sil\Je~ entspricht24), dann werden vermuth 111 elastiScher, h faktiSch rn orte auf Neb che 
'B ,lhre Kosten decken In eine111 5yste e wird Sie die 'franSP ch.aftsschwa 
p~~riebspflicht bedürfen 'Das BetriebsintereS;aran besteh:'relatiV w~r~t ZU verteuer;~ 
strlC~ decken. Sollte ein 5ffentliches Intere5S1egentliCh aU ptstreeken n

lf eine Entlastl.1 
'R..äeuc en, die häufig in dünnbesiedelte, tgn

e 
auf den BaunrnittelbClr al.1 " deutung 

lIl.e f"h T Spor e die tt den "e So '" U ren, gegenüber den ran "j( ßnahrnen, rundlegen 
• .. ag ""'. h ftl' eher lWa .. ihrer g .ssung ____ o.,an mit Hilfe herrsc a 1 . wegen sc he Anp 

,,, _ ___ 8) selen weise r' 
"~I ble 'ßed' uni; (a.a.O" 5, 45 eine vergleichS nd Nachfrage 

~ltiert' Ingungen einer rationalen Tarifordn ßt sie mull Angebot u 
.. l. bi" . sein; daS Mi ' rkmate von I en, Bedingung 

an ti'rWirkllchte Tarifordnung muß e1ashsch StruktUrrn~tuation, erfo ~ b) in dd:r Mt. 
~. bi atenänderungen erlauben. die jeweiligen ttbeWerbsS der Markt1~~r~ngen je ntel in d~n 

au~ :reisbemessung muß in Orientierung a\mung der We 
!lein a) in Piskri!UI~: verkehrsdaß sich eiO 

3, bie ern Verkehrsmarkt, also unter wahrnet ihre Grenze a ersönlicher sen, daß ;ar derart, 9 

ein bifferenzierung des Tarifaufbaues finde dem Verbot P ZU bemes'.en und % erfol\len, e 
er hl id . d) in g SO dec~' %U 

1, bie T nre lenden Tarifklarheit un C Tarifflxierun verzinsung'ldet, t\tutlonen der 
trlö arlfe sind im Falle einer autonO!1\en messenen herausbl rlvate Ins hverkehr, 9 

rn!n~~n I ihre K.osten einschließlich einer a~~~rsbedlenUngch geeignei~ ten preist~d;en Guter~~stabilität de 
s, Die a es Tarifniveau bei optimaler Ver 'che aber aU wirtschaft" gewerb 'sse keine e 

Sei lestsetzung der Tarife hat durch staath ~onkurrenz Beispiel !J~sver%eichnJ chende organ, 
6. bie ~n~, der Markt tendiert von sich aUS Z~ht, wie z.~;::'ntliche pre

J 
wecl<entspre 

""ettb anfe sind zu veröffentlichen, so!er~ ~zicht auf 0 ol1e durch z 
lv!arkt:werbsgrad so hoch ist, daß eiO e deren !<on

tr 

7. bie t. ~ verursacht. t einer beson 

Wo d~~ ~tung der Tarife bedarf über~~ dorrzwlngt: 
arkt eine Preisehrlichkeit nl t e 



H. St. Seident"s ------

-----------------------------~ 
202 

" . Uem ist ~u 
der dort ansässigen Menschen abzielen, diesen Ausgleich herstellen

2a
). B~l :sehen vofll 

bedenken, daß es sich bei den Verkehrsleistungen auf Nebenstrecken, a ~ berühren. 
Personenverkehr, meist um Transporte handelt, die ebenfalls die Ha~pts.tre~ ~n die rari~e 
Da in einem Tarifsystem, das die spezifischen Streckenkosten b.eruckSlch~{b~r, daß d~e 
auf den Hauptstrecken aber niedriger sein werden als heute, 1st es de durch die 

G"nze d' zu erwartenden Tariferhöhungen auf den Nebenstrecken u. U. zur aß' stets le 
Tarifsenkungen auf den Hauptstrecken kompensiert werden. Man roU d Ja lransport 
Aufwendungen auf einen spezifischen Verkehrsmarkt abstellen, der durch e; r Betriebs' 
eines bestimmten Gutes von A nach B gekennzeichnet ist. Eine Aufhebun~ he 

Unter den 
pflicht ist im Falle eines selbstkostenorientierten Tarifsystems unbedenktc ·kehrsantet., 
gegebenen Verhältnissen jedoch spricht der Umstand dagegen, daß das er. ht in der 
nehmen durch die partiell noch bestehende Tarifgleichheit im Raum gar ~IC r :Kosten 
Lage ist, einen echten Wirtschaftlichkeitsvergleich, mithin einen Vergleich sel~e defizitär 
mit den erzielbaren Preisen anzustellen. Es wird daher mehr Nebenstrecken. ~~ möglich, 
a~sehen als ökonomisch notwendig. Aus diesem Grunde ist es eb~~f~1l5 n~~enstreck~n 
eme Schadenersatzpflicht des Bundes zu begründen, wenn heute defIzüare N twendlg, 
weiterhin dem Betrieb offengehalten werden müssen. Es ist vielmehr zunächst ~on in de!! 
ein Tarifsystem zu schaffen, das es erlaubt, die Kosten dieser Nebenstrec e 
Preisforderungen zum Ausdruck zu bringen. llt die 

Das Kernproblem der Vorschläge des Vorstandes der Deutschen Bunde~bah~t ~~r. und 
Forderung nach einer Einschränkung der Tarifpflicht und der Tariföffentltchkel strebte!! 
hier scheiden sich nun in der Tat die Geister. Die ökonomische Auswirkung der er tes der 
"beschränkten Tarifautonomie", von der die Stellungnahme des Verwaltun~ra Si!!!le 
De~tsche~ Bu~desbahn zu den Gedanken des Vorstandes in befü~:vorte~~~h je!!e, 
spncht, laßt Sich kurz folgendermaßen umreißen: Rund 70 % der Guter,. na d h. defll 

die zu Ausnahmetarifen befördert werden, sollen der GenehmigungspflIcht, d . Guter" 
Hoheitsrecht des Staates entzogen werden. (Das gleiche gilt für Änderung~n er Guter" 
einteilungen im Regeltarif und für die Einstufung bestimmter Güter in bestllnmte hangen 
klassen.) Darüber hinaus soll der Bundesbahn das Recht auf Sonderabrn.a~t mehr 
zugestanden werden, die lediglich einer Anzeigepflicht unterliegen, jedoch nICk n deG 

veröffentlicht werden. Erinnert man sich des Ausgangspunktes der Gedan e ei!!e 
Vorstandes der Deutschen Bundesbahn, der "echten Wettbewerb" forderte, r.~t die 
anhaltende Wirtschaftlichkeit der Deutschen Bundesbahn sicherzustellen, 50 I ei!!e 
Vermutung nahe, daß hier nicht an einen arbeitsfähigen Wettbewerb, sondern ~n mp1t. 
Konkurrenzordnung gedacht ist, die dem Prinzip des laisser faire bedenklich nahe 0 Ver" 
Freilich ist diese Tendenz eines unbehinderten und stark wettbewerbsorienti~r~~nden 
haltens öffentlicher Unternehmungen häufig zu beobachten26). Sie ist aus zwei r 
im vorliegenden Falle jedoch als ungemein bedenklich zu beurteilen27

). 

untUillel< 

") So kann man beispielsweise daran denken, das Personalsteuersystem nach Ortsklassen abzustuf~, €rhepung 
bare Ausgleichszahlungen an Gemeinden in Notstandsgebieten zu entrichten, die einen Verzicht auf ~e ierlger ZU 

von. <?emeindesteuern ermöglichen u. a. m. Mögen derartige unmittelbare Entlastungen auch s ~lastunge~i 
reahsleren sein, so sind sie jedoch in einer Wettbewerbswirtschaft systemgerechter als globale €d

n 
genere 

wie sie die Tarifgleichheit im Raum bedeuten kann, deren praktischer förderungswert ZU em 
nicht als gegebell unlerstellt werden kann. ngen, 

") Vgl. hierzu die demnächst erscheinende Schrift von Hamm, W., Verhaltensweisen öffentlicher Untern
ehmu 

Schriftemeihe des Forschungsinstituts für Wirtschaftspolitik an der Universität Mainz. 1arif-

") Vgl. zu diesen überlegungen auch die fragen, die Helfrich, P., Sanierung über eine Liberalisierung df~irft. 
politik?, in: Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 30 (1959), 5.135 ff., in diesem Zusammenhang aU 

------------~-----------



----- Neue Wege 
kehrspolitik der Ver 



206 
Neue Wege der Verke1trspolitik 

Onl", '°7 
VOn ucht hat30) geord ,Daß' Werd net em soll M k 
n, 'no W 'n Mä,kton d. "" "' lvo,h,lt,n d" h,ol' h""ch,nd,n Vo""Ih"" 
n "'''li'i" 'nn nUn di, V ,;m""1 ,n'g,gon,""" i,l, d,d hier ,1, g,w;ß un,,,,',ll' 
",on

g 

d" ;,n v""ehl , ~,,,h,,politik clu,m "riflim' Aufl,g,n di"" W,h']l'" '" 
w'n

goi

, b u",b,n u~do ", " cl,nkb", cl,g d" Un",",hm,n b,i I,n,f'i,tig" R,m. 
,;"d'n "'u~'''''' Peog "w,.~,,',n Edö" ,inon V"IU'I gI,ubh,ft m,d<on wi,d, cl" 'i~ B'Iohnu~ In .d" FOIg:~~~o,h'hkdl,n von cl" r'rif,uf'id>t'b,hönl' ,k"pti'" 
W. V"h,lt g luc ,in" ,11 d" Un",nohm,n ,il"n AU'gI"d<,b,,,,g, d" un,mw" 
Wd"'P>ieh on 01,0, d" d,w~ng,n"mrul,n unl"1",,n", o,dnuUll,I"nclli

m
" V"h,II,n, 

",b" r.~ g,dOUl" w ,nd ,,,,ehond,n Vo""llung,n von d" O,dnung J" Wirl,d<.rt 
A.uch h' atsich bew ." ,n kann. E, "i b"on

" 
E, ~I hi" ,in möglid<" F,ll "ö""'· 

en, Und ", tUeh d ' , "nuht R"liläl w"d,n k,nnl k In ' h elsen cl ß ' 
d 0 t, di "'ud von" m rnadmng,n ,ind in J,m GuI,d<I,n B,J,nk,n '" v"m

w 

er A esen" mem M'ßb 1 h " h ~ A 
gla b es' er Sonde b d ß ~ol'hh ",oglim, M." , <auo J" 50nJ",bm,m

un
,"" " g"P'" ,no ,,,,n 

a tsbehärde e n

l 

,ßb<aueh v"hind,m 'u könnon w,nn dn' An'dg,pßim

l 

" 
raubt cl' Ab 'd 'cl 5' "di, 5 ," m,ehun"n 'u üb"w,m

on
, un 'w" '" "" mn', 

erer 'h machunge cl' B b t 'I' t d di ru, t unb.lr . n " 'W,gung,I,"h'il "n" v"l"g' , " ,g ,n ° " and onderab 

d 

e Sonderab I .lg emschränken; 

Z 

as S machunge cl I' 0", ond",b n "" v"bol d" ,ulnö"n W,ttb,w"b' uni" ""n' 

19"" ersten p machungsrecht " h f Z' ' f"h t 'd" b 07 hi unkl. ,"na< " nU"u "I "ng'" ,w

u 

. 
d, O'd, Vo b "'n, "in, A "G,,,I' g,g,n W,ttb'W"b'b"m"nkung,n vom ~7· 7· 

eh" ngewi wird auf d 
de r kOnku r, ehalten bl 'b .,I'gung lü' d,n v"li,g,nd,n F,]I "ll i,Jod< d" Auf"m'" 

r H,' rner d el en D Ab 'ch " schutz '0 ""',cl" .'n 'n V" . ':' "I n,m g,hl " u. ,. um "n,n ""~,,,n .. 
'b v'nn'id ftheh,n B, k,h,,'''g'''', d" üb" d" V"bol "unbilli'" Em,d<,,,,]<un! "cl~,cl,un 'n:. "Ruinö,:,gung,l"ih,it" hin,u",h,n ,,11, um "cuin,,,n W,ttb,w"b 
Z "n,v,~ Iu< ,in,n k W,ttb,w"b" ", J,nn ""b,n, w,nn ",im Oll' oin'~ 5?n

J

,: 
unäch ntchtende A onku",,,,nd,n V"k,h"l,äg" mit g",Bor W,h"d"wl,dJ"" 

, 'w. 'mi d. ung,n "g,b,n wü,d,n". 
'nf d. "ku " Au!,; hl b . b 'I 
wel h st sch ' uswlrk d" "{(on ng'n ,in, ",hörd, hi" üb"!,,d'" '" "in· WI, k,nn ,,, rud" ,n, 
"b, "in, M~'''~,nl,n h!:~'hmigung'l"i' radff,,'btld

ung 
b,w. dn' 50nd

or

,bm,d<U

n

g 
" ""i"n" oghmk,it . Em "I<h" Urt,il kann off,nb" nu< J" Unl"nohn>" "Ib'" 
V:d'dieh ;..u

nd 
d" ~~~~' Ko",""nkung,n ]<,nnl, läll,n. Mit ZahI,~ HißI ,im v"I~' 

",,;I'h',n d"d'<Jlm g' -D'nhn i,1 d,m Zwang ,u< p",duk'iVität",,,g~~"Ull n1' d" IV ung'n "lee i ;,,"n. In d" Wi<kli<hk,it wi,d Ji' Auf'iml,bcl,o,d' (Vg .. ~' 
u, Denn nUn lktn~ unbillinge B,n U5A) d" .. 1 ,ng,wi",n "in, J,g m'"' ,I' ,uf dDi5kkrIIrll= . z em p ehind 1 cl 't' tätig wer en an

n

, 
"i "''' b '''i'·ff ,rung,n aulm"k"m m,,,I, "," '" S'~d ""dU< ~d I"",,~ onllimk,it b""h', "w,nI,n Ji' bon"hl'iligl,n j(°tu;,~nl'~ 
dag "'b",' di"" N '~ dag ,I, V"k'M v,di,,,n. E, wi,d lü' ,I' ,ud< ]<,", . 'J ";n;;~' nirht~'n V:'t"ng,n k," I"g"ü<kg,ng v"",,,ml w"d,n i,l, ohne .dadß 5~ J~ t~l:tn~e 
'In, . Wo k ~ 'h"m,n nn,n. Kann m,n ,b" di, Aul'iml,b,hö,J' ""I "e ?5

0
5

ff
e 

b r' 

I 

gü ezn KI gen ver! h cl 1 f'f ZU werdan en a 
, , , h n'tig, L ägor, d k. ",n ,I, 'zu v,,,n ""n, a ,g. ·ff "., J Zi,Jr, ~ 'g"i 'nkung d" "" Ri<ht". Di' Möglimk,/t,n ,in" Emg" ''''.' cl 'r ,m 
", ,, ___ ng '" b, :' pmduktiv,n j(,äft' im V,,]<,h' ZU ""im,n, "n ""n 

l<>l
ey 

urteilen 
, A., L ' 

" M:ath cmatical G roundwork oE Economics, Londo
n 

19
2
1' 



209 



2.10 

p, Schulz.Kiesow 

"Kostenechte" Wertstaffel ?*) 

- Der Einfluß der Wertstaffel auf lndustri~n, 
die gestreut vorkommende Rohstoffe verarbeIten _ 

VON PROF, DR, P. SCIIULZ=KIESOW, HAMBURG 

IV. I' dustrie "be In ! 
0" Einfluß der WertstafleI auf den Standort der Kastenmo gos"," 

V rbeitung von teht j!11 

N 
aeh Sd,olN",k ve"eh'r« die Wertstaffel, hinsiehtlim d., .,a

o
. "Efl,kt s B V' 

vorkomm'nd"" Mat"ial, d,n indust"'",n Ballungsproc'ß." d:~tionspro" . 
Umgek'hrt'n V.,hältnis ZUr Größe des G'Wirhtsveriustes 'm Pco . ". 
Verarb'itung Von R'inmat"ial g'g'nüb" Ist er am größt,n"'). d Fu

r

",:;. 

D· . . .. . h I Sperrholz un . 110 " W'mhgst,n Rohstoff, d., Möb,lIndustne "nd Smmtt 0 z, . I "Iu,t' '". d-
B'i der Verarb'itung dieses ROhstoffs zu Möb,ln ,nlst,h,n Mat,na V roß wi' wal~ 
VOn durmsmnittlim zo %. 0" G'WimtsV'rlu,t I,t hier nur halb so /, in d,n b ,~' 
Säg'industri'. Aus dies"" Grund, W.,d,n di, Stando'tb'dingUng,~ 'n stä,ker './. 
g,biet,n ansässigen MÖb'lindustri' durm die W.,tstaff,1 d., Ei"~ba me lust von 40 .. , 
trämtigt als di'j'nigen d" waldnahen Sägew.,ke mit ihrem G,,:,,,mts~::;arb"tung.t'" 
Sehr viel ungün,tiger als der relativ geringe Gewimtsv.,lust b~, der d n Fra""" d'" 
Smnltthol

z 
Wirkte sim ab" das große Spannungsv.,hältnis zw"m'~r ~lirh narh 

lür Möbel und Smni!!holz aul die Standortbdingungen der au", " . d,t 
Bolzvorkommen orientierten Möbelfabriken aus, V rf bel • D 

eh " kt sich e, h'llge 
m nieht d,n Rahmen dieser überl,gung zu Spreng'n, bes ran . daraul 'di' 

D

a

"t'"

ung 

d" Möb,ltarile aul di, lahre '9'3, '936 und '959. Es .'~' lurnier,n n. 
Wiesen, daß '9'3 and,,, als seit '9aB aUm fü, Möb,1 aus Eim, und E" ,n g,hört

en 

:'" 
F"ehtSätze d" ob,rst'n Wag,nladungsklasse ber'mn,t wurd'n. Oageg,n Für si, g~ 
Übrigen Möb'l VOr d" Einführung des DEGT ni'd"g,ren Tarilkla",n an. die heutigen Regeltarifklassen C und D. 

Im Wagenladungsverkehr tarifierten :1936: 

'. MÖb,l, einsmli,ßlim Sitzmöbel, Und Möb,lt,iI, aus Ed,lholz h KlaSS' A. 
Und Ed'lholzlurni"ung mit Marmor od" VOllpolst"ung n" ß. 

z. Son'tig, Möbel Und Möb,lt,iI, sowi, Sitzmöbel, zerl'gt od" arh Klass' C. 
zusanun,nklapPbar. . . . . . .. n h KlaSS' f 

3· Sitzmöbel, nimt "rI'gt und nimt ZUSamm,ng'k1apPt . . nach K1a

SS

' . 4 
Schn'tth 1 nac r::8, 

. '0 z . • . . • . . • .• ar '9' J 
B'i di"" Ein,tulung d" Möb'l in d'n R'g,ltarif v"bli,b es bis zum 3.'"/j,n;;t,on

öbe S"t ,. F,b
ruar 

'958 tariR"'n Möbe! nam d" n'U'n R'g,lk" " , AlB. L,d'g " '" 

-::-:---- E' fluG . (d •• " 
') ,." .. ,,~, d .. A"',., ... "K." ... ~,~ w",,, ••• ,, ,. H.n. I.,,,) s." " ,. d.m v" . '''' 

w."" ••• , '" d •• "md ... d" Zod'''''b •• " ""d d" ""~d",,,,. o •• ,,'"~,. .. k"",."m' ' 
') 50"",,,,, R., ",. ,.m.,.w< .. ,~."" .. "".",.""" .. ",."',,, 0",,, b'".d"" B,,", standortpolitischen Bedeutung, Freiburger Dissertation '95}", S, '56, 

t [fell "Werts a HKostenechte 
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p, Sc/'ulz.Kiesow 

' 'fk ,mi"ion ,g h h ,,, 'hren I te I h,bh<h, Lu&g''''i<h', b"ahl' "'''d,n'), Di, S'ändig, Tan on d D" g'" , , ,r< 
Fca<h'b'''<hnung'n fü, Möb,1 ",', nm 5"'"Kla",n,"" ,ugmn " nUC "9 kl":,d 
gU"m Cmnd, So g,h,n in 'in'n gWß"umig,n b,d,<k',n W~g~n n '50 kg U di' 
'icl,'nfu,n;"" S'hlaf'inun'''ind<h'ung,n mit ,in'm Einzelg,,,,,, '.~odi",m Fa 5" 
'in'm C"<Un'g''''i<h' VOn 4750 kg hin'in'), Di, Ei"nbahn b'''<hn,\ ' N,b,nk

la
'" ,j" 

Fracht für 5000 kg nach den Sätzen der Klasse B (heute Klasse AlB 'I 'bt sich na O

'b , . I so erg erträgt Inan diese Angaben auf das oben angeführte BeIspIe , 
stehender Wirklichkeitsnaher Frachtvergleich : 

benötigte Di, hnd"ko",u fU, ,in'n Sch,.uk uud f{i, da, 'u ,eiu" H"'tdlun~ in"n 

S h .. ken rmt e 
Schnittholz bei 4°0 km im Fall der Verladung von 2.7 c ran 

Gesamtgewicht VOn 467:1. kg Ende :1.936 

Pf - :l:OO Scl,"nk '73 k
g 

KI. B (5 ') ind, D'<k",ag,nmd,lag 663 Pf: 5",; 
S<hn;lthol, '"7 kg KI. E ('5 ') 340, " 

'enlg " I "kes und dem} Ver­
Das Spannungs verhältnis zWischen den Frachtsätzen des Mobe stuc b t ächtliche h n 
f

" S h ' h I I , 'cht tm e r a e u, 'mit 0' ,', I, 'id, nunm,h, auf "00 '5",3, "''' 'm, m 'd kon,um
n 

IU 
''',kung d" W""'aff,1 b,d,u',t, Di, f"cl,tli<h, Ob,d'g,nh,,' '~'b lfobcik ", 
MÖb,lfabtik g'g"'üb" d" nad, d'm Hol>vo,komm,n od'nti"',n Mo , 
'icl, j, Scluank auf 3'3 Pf = 3,' % "in" P"i", ab W"k. d'U",j," 

~T d b "b I rten der E"h
rte 

"un "f a " ni<ht üb''',h,n "'"d,n, daß b,i d,n Mo ,'can,po '1 bahn u I" 
E

' b h h I D' Re!C1S M"b
e 

,. "'n a n'n d" Scl,w''Punkt "et, im Stil<kgutv"ke 'ag, '" k h, an 0 d r 
Anfang '9'5 "',h"nd 'in"Mona"An,d,"ibung,n üb" d,nlnland,m 'fkonun" ~, 
du,cl" Au, di"'n Un"dag,n "gib, ,,,I, daß vom g"'m"n Veck,h",u ,ntfi,l,n 
R'icl"bahn an Möb,ln "9 % auf Stil<k;u, und" % auf Wag,nladun~:n Wod>, vo~ 
Da, gl'icl" R"ultot "b'''h',n E,h,bung,n d" R'i<h,bahn, di, 'id,~uf ~ qu," aUf; 
'3, bi, 30, NO"'mb" '9'5 '''',ech,n'), E, hand,I" ,icl, b'i d" ,wer',? n I, ./, ,r,~ 
ding, nu, Um Möb,1 d" Kla", A, ""h wdcl,,, ab" '9'5 nid>, W,?,g'~':mberg I'" 
MÖb,I'"oopo", abg'Wi<k,I' wu,d,n, '954 ",Il" di, Ei"nbahndi"kbo~ u Hl''''on 
di, B'fö'd'rung VOn Pol""möb,ln monatlid, 300 CÜ'"wag,n 'u, V,'[ugungk,h" d,t 
wa,,? '9> S'üdgu'",ag,n'), Von d,n Möglicl,k,it,n d" Sammdlad~ng:v~:zeUgni'" 
Sp'd,',u" wu'd, und wi,d von d,n Möb,lfabdken b'lm V",and ,I,,, 
nUt ""nig C'bcaud, g'macl,t, , dus

trie ' M"b,hn Will man dah" d,n Einfluß d" Tcan,po"ko",n auf d'n S'ando" d" 0 ,g,h,n, 
1"""Uen, '0 muß man, w" di, Möbol anb,langt, von d,n S'ü<kgu'fcad"',n a~d>t,nk' 
Im foIg,nd,n B'i'Pi,1 "i un""',li" daß di, waldnah, Möb'lfab'ik j,w,i1, v'''Ob,,,id>'' 
an ih" Abn'hm" """nd,t, Man gdang' dann 'Ut Auf,',Uung der folg,nd,n 

-------- Ga.""" ') Sit d d deutschen ": ",'" U""""~",,, a" """'~ "''''.m.,,,,., ,., Ob,,,,,,,,,,,, " , 
""'" 'm " "a " .. "" "" " "" "eo", " " G""'" 

') ": .","" a" U""""m." .. a" ""''''~ '~"'.mm'", .. '" Ob"""", a" a""",~ , ,,,' "., .m ,., "',,, "" " .''''Ob"" " " •• a ,. ,0. , ,," 

') ", ''',,'' a" U""""",,~ a" '"''''~ ,.""" •• ,,,, .... '0, """ .,., '" H,"'Ob .. " . A.,." ", "WO, " ''''', """,to' 
ry ." "h", a" U""."",""" a" ","a~" ,."" .... ", .. '" Ob","" .. , a" a""ob .. teIlung arn 3, Und 4, März 1927 in Stuttgart, S, 159, 

') ... , "'"'''' a" ""dO, .. '''''k.m.,,,, .... " I." .,,, 'n P." •• , " ", 

-----" Wertstaffel? g 
"KosteneeMe Herstell

un 
-
------------- seiner 'ls 

d für das zu d von jewel ' .. 'en Schrank un Versan es D" fradrtaufw,ndung,n fu, ern 'Fall d" 6 

"ford"lia" Sdrnittho, " F a"'t,tür g Pi ~ " 1 b ' 400 km Im k ut 1.93 ° 
M "belstiicken als r 97z Pf:=: 35,0 

4 0 f cht 340 aß~ 
Scl,cank '73 kg KI E ('5 ,) d , Möb,h\ ,,,,g ,on

u 
Stückgut ra , dus

trie 
m 't 

Scl,nilthoI, T"7 kg 'S,andort,n ; Roh"off" Cg' Möb,l. 
n d,n b,id,n duk' un an"'" "p",ng a

b
s 

für das Kräfteverhältnis zwischen, hen Fertigpro cherzentrum FrachtvO Welt-
8e lieh F h"lt 'ZWISC V rb rau einen b iden f I "am',pannung"" a n" Di' im' "n"n d,n' ./. au fll.bd~n letzten Vorkriegsjahren 100 : 35· ldnahen Kon1<kur Da zwischDenurchschnitt Löhne 
a "k h , .. 'I, m wa b Wer, " I, "her' 

'0 "" dam" g'g,nub" , ,e, p"i .. , a r du''''' on '0'/' 0 k " wa"n 
k ," 630 Pf j, Sd,"nk od" 6,3 % ,ern" der Mäb, ~ g' bi, '" Wi,klld> " t~'h"" vOn d'n g"am"n Selb"koo',; bcik in der ~,~d,", I" I ad>~" ,~ "~ "'fiel'n, "''' di, ko~:u?,nah, öb~labrik a.rt'~" , ,,r,i Bezug' lb""" 
ab dIe Im Schwarzwald ansasslge M h blich genng ld mit keIn über den km auf 

er die ' 1 • de er e a es k sten , z80 Ob regIonalen Lohnunterseme SchwarzW port 0 'ts bel 'ntierte 
,",ohl d' •• N d nd d" d' Tran' d bor" ",,,,, " 

fl;, S h ," w'öb,lfabdk am , 0' ~a I U, aU,in " cl> No' :'ßrd> ko"'u b,,'rilt'" b"'i~ n'!thol, bol"", i", 'nfl, ''", b;;m Verka.rt ~a au .. d>h' "ber 01" """ 
d," W berd" Fab'ikon en',merd,n, B 'ri,b " , D"h l"tr

om 
u 'd>' her" 

\1
ö
b I '!tb'w"b d" kon,umnah,n 'd,n Sd>nitt,;"," Oha" riW ~b 'Iab'ik V"füg, in Ri<h'ung g,g,n

h
, au' dor "a d, F,,,htP' 

''''g'bi" von Uo km Ti,f" Di" g' tz "g,b" 
. M"belabsa D' b 'k n bel 0 le sich :1.936 fiir beide Fa rz e brik 

d he Fa km I Die wal na ::...:..:---- z80 
' 173 kg 

Versandkosten des Schranks F brik 'qo pf 

he a k.l pE ~400m 400 
' 187 kg 1Z0 km 40 pE 

B'zug'ko"'n fü, Smnilthol, ~~173 kg ~ 7, thol

z

• 
V",andko'"n d" Sd>canko --==- 'd '-e-n e sdchn

lt 
in ge 

' I und 'ne ger '"'g"arn, "Mäb, nU' " D ~ chten Eur uf 1936 as S t"ckgutEra 19
1
3 a fr'<h';;'h'ung'~"häItni' ,wi,m.,n d:n

h
; ~"tätigt, von ZU "W

r Y,."" k at, w" di, folg,nd, Ub",,, für d" 6 

zr ""g "Iahten, , BoaUg"""" und "93 
D' kund d" /an "9"3 6 le \! ersClndkosten fiir einen Schran 1 bei 4~00 19) 

Fi , S hnittho z :=: 100 ""'Ilu
ug 

"ford"I,"', , 7' pi _ 35 

~ 940 pf - Möbel. 
pE = 10

0 

3 'pheren bw
ohl Scl,'ank '73 kg 68; I ~ ;6,z 'er"n p'" Di'" ~ k,,,n 

D' Scl,nilthol, '"7 kg 247 P ," ori'"U orlahr'~Ud> ,,", 
' "S"'"d Hol,vo rkom'hl,d> ,orU"g , w'''" '~do"'i, h"'b'dingung,n d" nam d,n k,in' Vor" .ar~'1",m 
cl" ~'iq, ab'n 'omlt VOnT9< ,"uh9;' d" Wortl 

sbahn von den MöglichkeIten 

755 pE 



"4 P. "mI,.«.... h~ 
Schllitt d' 

G b h 

d B förderung , deJ1 e rauc als die Länderbahnen machte und "19"13 bei er: ter Lim
e 

von WaP 

d" Kilom"''''df ,ng,wand' wu,d,. Di"" E'g,bni, w"' m '" , •. '" 
Iung'n d" S'ü<kgutt'dfi,rung zu v"d,nk,n. . . stüd<gu,kI'~ Ga~ 
Der Reformtarif Von "1877 enthielt ursprünglich nur eine embZIgt:mmt benaJ1J1ber 1M

h

! 

A 'I f"r es 1 okto, e ,. P" '80, wu,d, ,ine zw,i', "mäßig" S'ü<kgu'kI"" u . h "it ,. , b'" , 
g"<h'ffen. B'i d" ,Ug,m'in,n Stü<kgu'kl,,,, h'nd,lle " '\"ä'" ,db

f 
..•• I"'~ u~ Pin'n ,<h"n S"ff,I'''if. Tm'zdem üb""h,,",n Ih" F'''be''äoh'lioh. ~n.,;I:, 

w""n En'f'mung,n di'j,nig,n d" zw'it'n S'ü<kgu'kl"" g,n" R'ioh,b,h\'n g,b , 
furnierte Möbel galt damals die allgemeine Stückgutklasse, Ole

k 
hr, Bis da ~t5ätt\ 

s' h d St" kgutver e Fra Jl11 n '930 Z<" Aufgab, d" W"""if,y""", fü' ,n u, "h hohen y""" , 
'u<h bei d" R'i<h,b,hn zW'i S,ückgu'kI""n. Die ",', m,' , Jen G,w

ioh
'" G,w

i
"". 

g,1t fü, '1<h,
nfu

mi"" Möb,l. S,it '930 b,,',h, fü, Stückgu' . 'd' n höher'~ h"'~~ 
d,n d,Pi S'ufen '-500 kg, 50'-'000 kg und üb" '000 kg, w~bd" :"n G'"'' I "" '~, 
'!uf'n ni,ddg", F"<h"inh,it,n zugrund,liegen ,I, d,n m, s,~g kgu,kI"" ",,""'1 ' 
Der neUe Stückguttarif bedeutete für Güter der bisherigen "b tucI'ndustrie tl

oie 

fO St

e 

g 

, f"hIb f' , d'e Mo el 'n 'e! 'm"?:n u ~" F,.,h'''nkung,n. Hi"von p.o ,"-:,'e, über""g~ ~nf"," • 
,I, be, ,h"," S'u<kgU'V""nd di, Sendung,n von ub" 500 kg für ,,00 "p" 
w", daß d" Sp,nnung,v"häI'ni' zWi,d"n d'n Stückgu,f"chJ,nvon '9"' '" 
Müb" und d,n Schnittholzh,du,n wi,d" annähemd dem S"n e b"alil" 

' , Herstellung, tfI D" Fmd,'ko",n tü, einen Sd,mnk und tü, da, zu ,,,n,, .. k mit "" 
Schnittholz bei 400 lern im Fall der Verladung von 27 SeTzmn en 

Gesamtgewicht Von 467"1 kg "19"13 und "1936 6 

191:.---
"19"13 Pf = 100 

S<h"nk '73 kg 533 Pf ~ '00 66, Pf = 5'" ."" 
Schnittholz "187 kg 247 Pf = 46,3 34° b trächtb,tt, 

E' '. 6 'e ni d den ieg , '" 'Om" ''" W,g,nIadung'V"keh, von '9'3 'uf "93 ,m h"n un Wel'l<! I' cht un e Schll! 
Ab'chwä<hung cl" Sp'nnung""hältni"" zWi"h'n d,n MÖbelf"dmn ","0 0 ~,~ I 
holzhach',n f'''zu'',II,n. Di" i" da"uf zu,ü<kwführen, d,ß v~' d" ober,".rJ, d';, 
'''h'nfumi"" Möb,I, d" H,up'v,mndgu' d" Möb,lindu"m, f ,g,b

en 
"',,,,', 

tanfklasse angehörten, Da der Großteil der Möbel als Stückgut au g nladungds r de~, 
' d d' 'Wage e t)'.e In essen le Bedeutung der Verringerung der Frachtspanne 1m dlung

en
, 5t~ 

, ht "b h" , 1 d ß d' Wan die tJ1' n" u :'" "z' w"d,n. E, ",h, ,b" ,uß" Zw"f, , a. "0 der' on ,00" 
"I"n E'"nbahngüte""ifpolitik 'Oit '9'0 - ,",n d'nke m,b:.,on. ung der 
AU"in,nd""'hung d" W""'aff,I _ zu kein" ,m'u',n Begun,"g ~~ ': 
nah'n MÜb'

lin
du"rl' g,füh" hab,n. ""Üg

lioh 
d''''l 

W' d" Möbeln e 'keJ1 'tt
e 

"m, "E"""bahnen di, f'brikmäßig, Hm',IIung von . "b,H,b" 0" 
"folg', aud, di, "ä,k", B"influ"ung d" S',ndo,', d" S,~"nmh. im I,,,,,,' 
da, W"tt'''f'Y'''m in d" En'WickIung'''it d" Möbelindu",,,, d. b W", 
cl" '9·1,

ltrhu
nd"". . R'oh' '~" 

D S d b . Faißt mit n
eJ1 

" "n 0" Ud d" Müb,Undu"", d" G'g,nwar' ",II" w" ohIo'" 
das Ergebnis eines in den Grundzügen schon vor Jahrzehnten abges Wicklungsprozesses daro), -:----
') Faißt, Die Standortbildung in der Holzindustrie , , , , n.n,O., S, 55, 

ht "Wertstaffel? "Kostertec e 

Wertstaffel g der W tt-menpressun uf das e,-, ° erfolgten ZUS'~%olz (AT? B 1) Möbelindustne über die AUSWirkungen der seit 195 'fes für Schm orientlertenk ft, cl d 
A ahmetan k mmen hAus un ' 1ln es neuen allgemeinen usn d Holzvor 0 übersic t 

bewerbsverhältnis zwischen der nach e~bt die nächste Herstellung U d d 
b lf briken gl 'ner n en zentrennahen Mö e a d s zu se! 

d die Bezugskosten e1.936 und 1.959 Di, V'''aodko,',n ,in" Sohmok" .uo
oo 

km in den loh"n . 
benötigten Schnittholzes bel 4 Is Stückgut, 

I. In, p,U d" V"',nd, von j,w"l, 4 9 00 , Möbelstücken a 1 59
10

) 

6 pf ~ 1 
193 2135 Pf ~ 32,9 

2 Pf = 100 70 3 1 kg: 
"173 kg 97 Pf = 35 , ht von 467 k 34° tgeWIC Schnittholz "187 g , em Ges

am 
1I, 111:1. Fall der Verladung von 27 Schran 113

0 
pf ~ 62,2 

Schrank 

" ken mit em pf ~ 100 

f - 100 703 
662 P - h mer. 

S"'"nk '73 kg ° Pf = 5'" " Ei"nb, n~tüd<. 
Schnittholz 

18
7 kg 34 d de Fracht d 'schen den :J ken 

b'l en 'ZWI d star 
" die standort 1 sverhältms at trotz es Schnitt-<\llgom'in gültig,n Au'''g'w,,' u~;r. d" Sp,nnong ",,,,,i" h, n und d,~ stü,k. ""f, fU, di, Möb,lindu,'d, h" ,,,n B,merk,n~.'" vor"ndk~.' ',n, d,g 00' ,ind. 

'Mf"""'n Und d,n S'hnitthoIzfrach"~d.,n d,n Mo b:'",'lid<,uh'!J:"n g",,,g;; ,1I,ln ~bbau" d" W"',',ffeI die Sp,nn, 'w Di" i" d,ra~ hnitthoIrl"Möb'lind"", koin' 
OI'b'zug'ko,',n w,,,,, zug,nommen ... ker ,I, di' .' ",Idn,h' d ,nbel,ng cl ß d" 

!,u'h'<h"n "" d,m K"'g' "hr vi,I ~'l'b,gün,tig' d" Möb,I",,,n werd,n, :"k,n 
' ie Zusammendrängung der Wertsta eber was den, ht überseh~n wegen d

e
l
r 

s erheb' 
111:1. W I h 0' r hat a , d rf nIC duotne 'ttho z ' agen adungsverke r, lese "b igen a Möbelin " d 5chm E~' G'wi'h' f,ll,nd, B,d,utung. I~ u ;"ndo" der Möb,ln un 131nfl.u~ des Eisenbahngütertarifs auf e;eförderung von 1,~elIrgung des Werkverkehrs an der 
lCll Zu .. k 

ruc gegangen ist, 

v. , d strie "beIm U 5ilZIllO 

andort der 11 nunmehr 
. I für den 5t zogen, SO t werden, D" B'd,utung der W""taff, n,"öb,I b~ un'ol,u,h ",ll vor 

'. iche auf :Kas~~belindtlStrl:es deshalb, ach dem ~'h"nd 'i<h di, bi,h'dg,n F:."htvc,..I~ü, di' Sit''"o ,,,,hIt. ~" S,UhI, ~er'ioh'" 
<\i B'd

eutung 
d" Ei"nb'hngu,,~,a<,f, u, Bu,h,nhoI, tu, u~"'~:nd"b'hn ind""n' un~ n"'pid wu,don un"rI'g" sruhI~~",gu'f"oh"~d,n. D" di' stüd<' an 

llj nach dern ersten Weltkrieg dIe b rechnet wtI s wenn 

,n "h<hon d" Wirklich,n G,wioh" ~ keil"u,ch"g , '"'~, M' 

'. "d"'g, 'uf di, E,h,bung d" Sp'" g",,,, ,ind. , ,cl ,,, ,'":", ,";,~ 
v""n ZU 'in'm Pad"tü<k in,in,nderg ,""", ~dl: ',,'lW';,;, .... N' 

--- -- werden 0 Weder :o.t.J-Iau I" - ---- beladen an gen, fUh
rten ) b

a 

SeIh Schnittholz 111 auSgog 6 ein ge Schnitth st R.ungenwagen nur mit 15-16 t.. n des AT 1 Februar 195 
liOlz bOlzfracht für 1959 von den 15mt.Satze S der am 1, 

e. Und verarbeitende Industrie zogen au 



2.16 

- - # 
Dieser ?e 1.00 kS '9' 4 g,hö",n un",I'gt, StühI, au, Hol, d'm Sp"ialtadf III .~niioh "pf I' Er'''' 

b" Entf,mung,n von üb" 100 km '" Pf j, tkm St",k,nf,.oht 'U~ug k Slr'''''}.t~' 
Abfertigungsgebühr, Für Schnittholz galt der AT 1 mit 3 Pf Je t

l 

mEndprodu Iltl
PS 

P. Schulz.Kiesow 

d Pf
' S "Ile a s 1-1 ste . un", J' 100 kg Abf"tigung,g,bük Fü' un",I'gt, tu' 'h'" "" . er

l
" 

«<hn't,n 'omit di, Länd"bahn,n ni,ddg", F",ht,ätze al, fü' d" ZU.' d""n .er' 
b,nötigt, Roh,toffhol,. Di", V'det,ung d" W"Uadfp,in,ip' haU' '~Iad,n' _ 
p"ktt'm, B'd,utung. E, Ia",n ,i<h in gmß'äumig, bed,dü' Wag,n ve • und ,~, 
800-,,00 Sitnnöb,I au, g,bog,n,m Hol, im EinzeIg,wimt von ,twa ,,5 g .", 
G"amtg'Wj<ht von 'twa '800-,000 kg od" . c""nts'''' 
600 StühI, au, Bum,nhoI, im Ein,dg,wimt von 5,7 kg und ,m,m f'

U von 34'0 k
g

. mit "" . f F
" C" kl E mußte so h spez1•

C 
ur uter des Spezial tarifs In existierte keine Neben asse, s kg nac se 

d V d F h f" 10000 'fklaS 
es ersan s von 600 Stühlen aus Buchenholz die rac t ur 'd'e Tar! 

tadf III b"ahlt w"d,n. Di, R,ich,bahn hau, unzed'gt, Stühl, meiD. J' 
'ing"tuft. S,it d'm 1. F,b,." '958 tadfi"'n Sit,möbel naoh KI"" i,<h'o :, 

E ß Spanne zW "tte, •. ' . .'oll nunm,h, g'p'üh w"d,n, ob " ,i<h w'g'n d" .gm ,n. ,Iohot ha O,b' 
Mob,I. und S<hnitthol,f"<ht,n fü, ,in, HambUlg" Mob,Ifabnk g alb,,,,n'

J 

rU" 
d"", D'i,t"g,biet Bum,nhoI, zu beai,h,n und di"" zu StühI,n i';" '~;;:oI' ,!fO\: si_ 
w .. d unt'm,lIt, daß zu, H,,,t,lIung von 50 StühI'n 355 kg S, n' d '0 "hod t ,I' 
,ind. 50 Stühl, wi'gen '85 kg. G,Iang,n ,I, aI, Stürkgut 20m v",~n , v,,,,,n ' ,,' d C 

'I d h ' , F b 'k' Sprmge <ATagg " 'W'ot Ulr die Verpackung auf 4'0 kg. Die a n In hl ,n"''' b'~ 
Ve'P.ackung Abfallhola. Im Fall d" V"Iadung d" Stühle in g'" ~~dng,.!I'OI 
genugt als Verpackung wenig Stroh und Papier, DIe Entfernung beträgt 2.02. km, 

Stiil11e 
D 5 h f" nzerlegte ; kttJ as pannungsverhältnis zwischen den Versandfrac ten ur tl I bei;o 

und den Bezugskosten für das zu ihrer Herstellung benötigte Schnittho z 

1914, :1.936 und :1.959 
.!:.. Im Fall der Aufgabe der Sitzmöbel als Stückgut: 

~ _:100 50 Stühle 410 kg Fracht für 615 kg 2.02. km 1396 Pf - :1
8

.
6 

S h h 

2.59 pf:== 4 0/0 
~c~n~i~tt~O~Iz~ __ ~3~5~5~k~g~ __ ~z~U~r~H~au~p~t~k~la~s~s~e ____ ~2.~o=2.~k~m~ ____ ~~ _ 81., 
Frachtvorsprung der Hamburger Fabrik :1137 Pf _ 

Fracht für einen Stuhl ab Springe 
Preis für einen Stuhl ab Werk 

~ f :== :100 50 Stühle 410 kg Fracht für 615 kg 2.02. km 2.080 P :== :18,4 
Schnittholz 355 kg zur Hauptklasse 2.02. km 3

8
3 Pf 6

0
/
0 ~~':':':':'':':::_--2~~--~~~~~~=-_-=~~~ __ ~-,:;-c:== 8:1, Frachtvorsprung der Hamburger Fabrik 1

6
97 pf 

Fracht für einen Stuhl ab Springe 
Preis für einen Stuhl ab Werk rd, 42. Pf 

RM 10,-

"Koste ne chte" Wertstaffel? 

1959 - zozkm 50 Stu"hle k' Sperrigkeit oz km 
410 kg eme b klasse z ~ __ --':3~5~5~k~g~_~z::::u::..r-=1~5~=_t-:-;=N::-_een 

frachtvorsprung der Hamburger Fabrik S ringe 

, Stuhl ab p Fracht für emen I b Werk 
Preis für einen Stuh a 

d gsgut: W genla un rr. Irn Fall der Aufgabe der Sitzmöbel als a 

~oo Stühle 342.0 kg Sp.T, III 
1914 -

chnittholz 42.75 kg AT 1 

frachtvorsprung der Hamburger Fabrik . e 

hl ab SprIng Fracht für einen Stu b Werk 
Preis für einen Stuhl a 

:1936 
~ ~~h ~tUh'hle 342.0 kg e (5 t) Deckwagen 

nltt olz 42.75 kg E (15 t) 
fracht b 'k 

vorsprung der Hamburger Fa n , 

zO;1.km 
;1.0;1. km 

zO;1.km 

20Z km 

. hl ab Sprmge Fracht für einen Stu b Werk 
Preis für einen Stuhl a f "'" :100 

:19;1.00 PPf "'" 5;1.,13 ~ zOZ km 10:1:;;1. 7;1. 0/0 
60 km f "'" 4' S 0 Stühle 342.0 kg eiD (5 t) ;1.0;1. 9

0613 

P 
chnittholz k AT 1 B 1 (:15 t) 

f
r 

1. 42.75 g '%;1. pf ~~v b 'k ~ orsprung der Hamburger Fa n 'ng
e 

'%_ 

hl ab Spn DM :1,1' % am 
Fracht für einen Stu b Werk . n ca. 60 M, In 
Preis für einen Stuhl a ,AnteIl dVO als :10 R

S 

lbs
t emen te am rt e Na", . Stuhlbau I, ."t, ,,<h'"'' ,b'"'' 

C", Il" hatt'n '930 die Mb,tt,löhn' f u, Bu<h,nho "u,t,n,o, ',ign't,n " tf,,.t lV"t~t~:'t der E",ugni,,,U). Ein Stuh :,h, StühI, h' Stuhlb~u ;t:
hl

, nl<h.t;:' d,n' 
"'nn ""' . i,t nach d,m Kd,ge d" V eI~n von Iü, d'~ 34 pf J'. on .,.,nu "folzt' 
kriift rnan In I-Iamburg das Vorhandense von damal

M
, öbelfabnk Stühl

en
R 

ben
aU en Unt 11 ht rsprung hen g von 'n a 

allsger 'h erste t, hätte der Frac vo h burgise fl rstellun birg
e
, I, betonten 

iel)ig el~ t, Um einen Lohnnachteil der la~hen, Die ,e
t 

im Erzged s arbeIts 
en In S ' / zug eIe bie , g e Val) , h Prrnge von nur 10 0 0 aus Deisterge lagerun (Sac~se er in den Waldgebieten, d, h, ibm g12), Eine Ver 

Stuhlben) sOwie in Baden und Württem er hlassen, 19~1, 9.
81

. 
aUe ' d ' usgesC rtatlon ~ -"t:!S in ie Konsumzentren 1st a furter pisse 

11) 11.-------- . " Frank I, se, 11. D· '.beJindustnc , 
) 11se 

'" le Standortfragen der deutschen Mo ' "I.a.o, S. 47. 
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- -- n~ 
. t wege 1, 

h 'th Izfracht IS. tiger a D" Sp,nnung,v"hältni' ZWi,m,n S'ü<kgu'f"m' und 5, m' ° h ung
un

' SiIP 
Spmigkoit und d" ,mw",n V''P,<kung b,1 un"d'g',n Stühlen no' un"d"'on .,. 
boi K"',nmöb,ln. D, "Ib" ,<aß'äumig, W'g,n b,i V,d,dung ~ond , S,uhlb~ "~. 
möbdn nu, ZU ,in'm "h, g"ing,n y,n ,u,gd"',, w"d,n, '" 'f k'in"l'i. u,n,' 
'u, d" gün'Ug,n Ein"ufung "in" E<Z,ugni", in d,n R'gd'un d" ,,,<hut ul>~ 
Y,o',d,m h" d" Ei"nb,hngü'''''''-f 'u k,in" Z,it di, Em"n'.1 d" wal ' 
S',ndo", d" Sit,möb,Undu,',,-, in F"g, g"',llt. Di, A,b,""o"" ',n""'. 
Stuhlfabriken verhindern die Herstellung von Stühlen in den Konsumz 

VI. 

Die Standortsorientierung der Möbelindustrie , dastrie 

ß d' Möbehn Wert' Au, d,n uahl'''m,n F"m'v"gl'im,n g,h' ,inw,ndf"l h'ND', da d "Fonn d,' ,r 
in d'n P"iph"'n W ,Idg,bi,',n du,m di, Y'''-fdiff'''U:i"ung m d ':'b'ding""'~:,,,, 
"'ff,1 k'in, Fö,d,wng, ,ond"n ,in, B"inrrämtigung ,h", S'~n ° N,m Il;e dl'" 
f,h"n hat. Hi",uf h,b,n 11" und Lmd,,,* b,,,,,, '932 hing""".~Icl"n B,h"! Ji

l Huß' d" Zu"mm,nwi,kon d" G,wim',un'",mi,d" und d" 'un. d,hln, J. J," 
von Roh,'off und F"Ugwacon di, S',ndo,'w,hl d" Möb'Und~'~:~) N,m La' zUI 
Att"kUon,k"h d" Roh"offl,g" f", voll"ändig ,ufg,hob,n M~ .tthold"d>te~"", 
kann di, g<aß, Sp,nn, ,wI,m", d,n Möbdf"m',n ~nd d,.n 5, ~'d,n Hol"" 
Folg, h,b,n, d,ß di, S',ndo,',o"-,nU,rung d" Möb,hndu",,, n" ~, 
m'n ,u,bl'ib'''). . h",hn"n ,~:~ 
D" Sm w''Punk, d" Möb,lindu",,-, fäll" wi, Faißt h"vo,h,b',. ':" J.' B,llU""W"" 
od" w,ni,,, mit d'n Hol'b,wg,g,bi",n, und d" ,ind gl,im,,,"g r:f. ßlid> di'. rb.' 
d" B,völkorung,v""ilung 2u"mm'n"). Faißt m'm' hi,cfü, 'u"', " ,lI d,,,,,a t"ifi"~ng d" d,u"m,n Ei"nb,hn,n - in,b"ond", in d" En,,',hung" J,e' 
,ruj"tn, - V".ntwo,tHm,,). pld>'V n 

' t t ffel kann 0 D" von d,n M"'''-,Ib'',n ',",nripi"""d, Wi,kung d" W" '~ll "lill,n .. ", 
"'it"n w"d,n. Di, w,ldnah, Möb,Und"'d, h" hi,mn'". ,w."f' o'Müb'llab~ ,,, 
'in" Exi",n,g'fäh'dung d" na,h d,n Holuvo,komm,n o",n",,~~ w,,,,,aff;.~., 
w" ab" ni,m,r, di, R,d,. Faißt üb"'''ib', wenn" b,h,up"', d,ß d " d" MO 
Ei"nbuhn,n di, ,ig,n'Um, U",m, fü, di, heutig, ,äumlim, 0, nung " 

ind"'rl, "lU). da"ul,'" ai' 
E, i" 'im,dim '" b,dau"n, daß di, d,u',m,n Ei"nb'hn,n. ,u, .. not "Inka

llon 
J" 

G,ünd'n nim, in d" L'g, W'''n, üb" di, W"','affd und d~, Gu':, d ~,on G,g,n,a!' 
P'''-ph'',n coh"offnah,n S'ando", d" Möb'lind"'d: in dunnb""A' Ila"u"':. ,ti. 
D,u"dU,nd, '" fö,d,m. V"f. häl' j,dom di, von Faißt v,,',,',~, rU• d>, B"on u

l
' 

w" di, Müb,lind"'d, ,nb,tang', d,nj'nig,n L,nd"',il,n ,in' ""fp~ ''':n und h'pt, 
gung uut,n W",cl" "di, f,üh"itig 'tucken B,llung,tend,n"n un',.~ ag ,,,/f,n

d
. g" 

'in, g,oß, B,völk,rung,e und Ind"',i,dim', aufw""n""), nim' fu< : in Ball
u
' 

großen Möbelproduktionszentren befinden sich weder in Großstadten no 

") 1/se, a.a.O. S. 72. . LelpZig

er 
pisset' 

") L d k W d eh M"belindustrte, a? roc, ., Standortprobleme und Organisatlonsfragen in der eut. en 0 S. jM' 
tahon 1932, S. 70. .pt a.a.

O

. 

") Faißt, a.a.O. S. 55, !G) Fa ißt, a.a.O, S, 177. 17) Fa ißt, a.a.O, S. 177 und S, 
18

5 ff, ") Fat , 
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chte" Wertstaffel? I 

"Kastelle hande t 
I "beln ab, so d t ie 

d Individua 1110 .ttelstadtin us r ' 
rä on Luxus= un Klein= und MI . d strie, Das urnen, Sieht man Von der Herstellung v 'e typische d Möbehn u dieses 
es sich b ' . d t 'e um ein b'"e er gung 

el der deutschen Möbelm us n tionsge Ie, Möbelerzeu. h itliche 
Die B , Konzentra kt der "ß re eIn e e' undesrepublik verfügt über zweI Der Schwer~un entlieh gro e ie in den z.u 
u" Von Ihn", ;" Bad,neWü,ttomb"g. D" ,w,M wO' nd Upp' ,od Landla'" ~~~bdreichen Landes ist Nord=Württem~~r1: hen Westfalen Weserberglan , 

.,..,.odelproduktionszentrum hat sich im °5shtI~mburg=LiPpe'b'ldet von rd, 
"He ers I h d G b' ten c a h usge 1 • fk 111111en bl'k S' aC1s~n ge ören en e Ie (Solling) era. kehrsau 0 desrepu 1 ' 
Pnnge (Delster und Süntel) und Uslar I sand eIn Ved~ heutige Bun Eisenbahn= 19~) , b' Möbe ver ) uf Ie nden Das erZIelte die Reichsbahn elm t (610f0 a blik liege b teilig

t
, ~77 000 t. Hiervon entfielen mit rd, 108hOOt~gen BundesredPu zur I-Iälfte

d 

eWaldflächen 
"lll. M"b I b' t der eu 1 chlan n en d' .0 e versand der im Ge Ie d Süddeuts fallen vo 
"kbon,n W'''n Nocdd,u',dUand u~ D",g,n ,nt n"hö"n, ~"P~eh' in "Wa d" B,völk"ung,v'C~dl~~;d,I.nd. . ktio

n 
B,nno('[,~ von d'~ D au Norddeutschland und 3/4 auf Su e E'senbahndI:e 19
2
5 ent Ie d 17

% 
aU 

a di ken der 1 enng, er un 'eder. i" d' o"W"'fäli,m'n E;"nbahn"'" .. ,oe "I,tiv' I Hannov und Im n' it 
M"b er Möbelversand der Direktion Mun~ 0 t) 8'5 Ofo aUlen in Lippe tra111 19

2
5 111 ~~ ol'''n,po'''n b'ld" D;"ktion:n (40 .. ,;U,h,n W,,~f' ,,; Möb,ld'~,'oiIi". 

sächn:ter, Das MÖbelproduktionsgebre,t 1; 0 tzdem war ~deutschlan 
'I, '''eh'n B"glund i" "umli,h kl,m .. ~ b,hn in Nor . h bahn 

alll. Möbelverkehrsaufkommen der Relc 5 orte der Retc S 

d Möbeltral1sp l'k 1.925 0/ Die regionale Verteilung er Bundesrepub t t;=:: ",4 /0 
b' t der 00 60 0 im heutigen Ge te Bergland '560 0 t;=:: 16, 0/0 O 
" hsisches 18 00 _ 2'5,1 stwestfalen Lippe, niedersac 49

00 
t - 2 5

0
/

0 üb' , d 2;=:: 1, 
nges Norddeutschlan 1'54

00 
t _ 14,40/0 

B'd,neWürtt,mb"g 1, ,00' -- 'I, 
Bayern t ;=:: 100,0 üb 

' ____ 107 80~ d "g" Süddeu',mland ~'I'''':::', 
In'g",m, ~- d E"W am b,lru, .n D ~ rtal un d'rel<tionen Niederrhel er A K"I Wuppe . 1 sb ahn 1 b' t a111 f"r den 'll" .~;'il d" Ei"nbahndi"ktion:n ~f:;I,nd,n R'~d~ktion;g: :W,,'ful,n u 

9,) 01 dIe heutige Bundesrepubhk en h Möbelpr NordrheIn ig b 
0, Sieht I' hwac en L des 5 wen 

• , '" h "'an Von d,m "abv" "B,n an ,iI ", .. fti" 
S"n.

o 
at au",hli,Blim d" O""nd d'd 'Bod,utung. . h" 'id>/,,", B"d>' und 

An d rt der Möbelindustrie entscheiden e M"belinduswe Möb
elin 

a af I-Ies
sen er r ' der 0 'n der 8 % a g'ä

n
• 'g>on,l'n S',ndo"gH,d,rung von "n , und '" Lun' 

''n ,,"\ So "',ad'n 'm '3· S'p',mb" "1/: aul Bay"n . d"'"' ~f.ll,n l\heinl~o d/o 
auf Baden=Württemberg, 11,'5 der Möbehh~'ftjgten entliehen 

D n "Pfalz B Ilung Besc a wesen 
er kl " . ößte aSpringe Ilt illl 'Buchen. 

}...jied
er 

e

ln
1
: Landkreis Springe besitzt dle

d 
gr Landkreises trie, Sie ste ster LinIe trocknet, 

'loh, ~"~""'. Von d,n in d" Ind,,'rie 'b ·"nd, Ind"" w,iI in " ", und r d",,,i' 
SliihI, h'n

g
" ,I, 7,% .uf di, Holz V"" 'h,'offb,d"~ Iz "lW d" Müb'" 

hol, '" ; Di", 'in'Oitig, Pmduktio~ ir ';'i' di' ih~ nf"tigk'" 
ISt illl.lal: erfügung steht, Die Möbehn, U5 Z~ der Knse 

nggestreckten Sünteltal konzentrIert, 
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- -- In der 
" Garten haben

19
). stril!eJl tragt wesentlich bei, daß ihre Arbeiter fast alle Haus und blik unbe 5 

. I' . f 5 "hI . d dk' 5' . d r Bundesrepu P" .. '''''ung 'u 'u "" "Lan "" pnng' m , d n k' 
füh"nd. D" D'i"".S'uhl i" Iäng,' '" ,in,m f"',n B'g,iff g'wo' , . . "",werh' 
Auf ~i'. WäI~" d" Solling "ü'" 'ich di, MöbClind~,',;, von ~:I);;,D~,~ IiP;i~" 
b"<h,ft,g,n ub" '5°0 A,b,it" und ",n,n KI"nmob,1 ,n" A . d,,),n'" d~ 
G,biet Um DetmoldJL,mgo i" ,in 'hnli<h gwß" Möb,lzon"um ~;, r",,<I<"f di' 
Sp'ing,. Von d" B,d,u'ung d" Möb,lindu",;, di,,,, Ra~~, zeug :/, oIl,in 't,~ 
'm '6. Juli '9a

5 hi" von d,n in Indu",;, und H,ndw"k T'hg,n ',,7 u, ,in'" ,~, M
"b I' d 1 d' M"b lindustrle n erze o 'In u",;, ,ntfi,l,n. In Wü'lt,mb"g "'i," " . o.~ . ,n w,,'fal'~. k'" 

von a,,"Io. S,h, vieI m,h, Möb,1 ,I, in Lipp, w"d,n 'm o,'hm d Wi,d,nb,.d< f d" 
D" S'hniltholab'd"f d" Möb,lindu,',;, in Lipp" H"fmd unD ,0ß, BeJ~' V-' 
"ng" ni,h, m,h, au, d,n h,imi"h,n Wäld,rn g,d,ck' w"d,n. "~ [,üh d" der 
Ruh'g,bi"" an Kü<h,n, Wohn. und 5mbfzimm,rn ,~öglim', t ~"'O,guni,i'" 
",nung auf S'ri,nmöb,I. Man b"m,änk" ,im ab" mm' auf ~= I,tz"n b""o 
Indu"'i'''Vi,,, mit Möb,ln. So W"'n Lipp, und O,'w,,'fal,n vO'. bet,iligt. E d>" 

't 0/ K" I b d h M"belindustne Deuts ~' 5° .' a.m un,n·A "'a d" g",m"n 'u''''~ o. r,i1, d". f'" 
gingen hpplsche und westfälische 5chlaf= und Wohnzlmmer In alle. der Arbell

er R,im". Au<h in di'"n G,biet,n i" ,in, ,ng, Bod,nv"bund,nh,,' "ßij 

au", U,n. . häl 'ni''''''ch!e 
Fü, d" g,öß" Möb,lp,oduktion,g,bi" d" Bund""pu , ~' B ölk"ung~ '" bl'k . t dle ver dl 
,mwa<h, B"etaung mit 'nd",n Indu",;,n und di, ,dativ g"mgc ov V"hält

n
" b" 

<h"'k"';'ti"h. NU'''n aOg'n di, Möb,lfab,ik,n au, d,m gÜ~~~'1;:;d,,[,g,b)'. 
Laub. und N'd'lhoh in ihOen Räum,n. Di, Näh, d" g'oß,n Mo :. ,tigt. g 
di, En'wickl

ung 
d" Möb,lindu",;, in O"w,,'fal,n und L,pp' b'gun i,nti""J, 

T,o"d,m kann, wi, ll" mit R,<h, h"vo,g,hob,n ha', von "n" . ,auf d" ,,,,, 
d" Möb,lindu'''i' ni<h, ""pw,h,n w"d'n. "Di' Kon,umori,nti,rung ': F,,'ig

W
' ,d> 

o",wahl nu, von "kund;i"" B,d,u'ung")." Al, typi,<h "b,it~b"o:/ n Ab"'~ ~'" 
indu"ri, 'ind di, w,nig,n hund", Gwßbetri,b, d" Möb,lindu,'n, au : aU,in ,,, ,i" 

. Konsumor . stan 

'äm'Ii<h'n Länd"n d" Bund''''publik ang,wi",n"). Hol,vo'ko~";~"ung "'~ ,,, 
d" S"i,nmÖb'lindu"ri' no<h kein, Exi",n,. Zu d" Roh,'off0';:'.~ Iindu,"" ~"" 
di, A'b,it,o,;,nti,mng g,,,n,n. Nach n" i" di, Ori,nti"ung d" cl' Mbei"o" "'. 
A,b,it,. b,w. Roh,'off.Fak'o,,,, "folg,,,). Un'" B"ück,imhgung ~~"'u'" h~r ,dl 
ti"ung i" d" S'andon d" Möb,lindu,',;, '0, daß " "m ,,~m d'; In von 11" 0 "" 
b,find,'''). D" I,'at", gil, ab" nu'Vom Möb,lpmduktion,g,b,,"m au und jCoo~o" 
Dctmold ,owi, im ni,d"'äm'i,m,n B"glond. Hi" faU,n A,b,it,b,'onu~g ng den 
orientierung weitgehend Zusammen, wobei allerdings die Arbeitsorienheru 1-hl b 

~ .f"be " ag gi ,. d" ,,,0 1'-
Di, gWß'n Kon,um"n'"n hab,n ih" An'i'hung,k"ft aJ, S'ando':'d,m 1. Ij:" 
indu'''i, m,h, und m,h, vodo"n"). Zahhoi<h, Fab,;kon vod'g',n ~" "und ""tt 
k,;,g ih"n Sit, au, d,n g,öß",n Städ',n in Iändli<h, G,bi," b,w. kI,,", "", 

eI" . Band 6, BreIU 10) Mittelhäuser, K., Der Landkreis Springe, Die Landkreise in Niedersachsen, ReIhe 0, 
'95', S. 

16
3 ff. '1 vo~ 

") 1/ 0 S d n Tel se, a.a. . . 66. "b wiegen e 
21) Vor dem Kriege wurde die Nachfrage nach fabrikmäßig hergesteUten Möbeln zum u er 

700 Großbetrieben befriedigt. Siehe I/se, a.a.O. S. 47. 

") 1/5e, a.a.O. S. 67. ") 1/5e, a.a.O. S. Ba. ") 1/5e, a.a.O. S. 
10

7. 

"Kostenechte " Wertstaffel? 

50 wies 
konnte. 'k n 

werden M"beifabn e 
etragen ß die 0 von Stä . ehr Rechnung gauf hin, da Großstädten, . dte, Weil hier dem Faktor Arbelt m" 9

2
9 dar d' in den 

dle B . Marz 1 "ßer le 
. aY""h, S<h"in""itung am 29·. imm" gtu , Möbel. I~ ?er Provinz, in rein ländlichen Geblektre~ner werden. den heutigend Nähe 
elnige A . er' el h on 'n er 

n usnahmen abgesehen, lmm . esentlic ~b Igew
erbe 

1 ässig
en N en mcht w d Mo e Iber ans . b n= acl, F"ß' w'i<h,n di, Bevölk,mng",n;, hin, d,ß ,iW ~:n zen"'o ~~, Ve"du.~ ~te 

P,odukrion",n'"n ab") E, w,i" d"au h' al, di, m ""dort" in die 0" ~"ß" KOn,um"n'''n "ä,k" ,ntwick,lt. ~ hi"bei ab" u~'löb'U'b,ik;;ei D,,,d"b :; 
·""b,. S'in" M'inung na<h hand,I,,, '" ,<Iag,rung vod zeul.o,od' und LiW"~'~d' ~.n lOkal" An") D" 'olfft 'u im Fail d" V II,U,"U ud WeiB"'" ,ößte

n 
Mo 

l' lllgeb
ung 

von Großstädten. Man denke abn. 5tuttgart 0 er dorl
en 

des g 
{'eUerb h . d If' gen el . d n 5tan b · ac, Zuffenhausen und 5m e m "I . se bel e 

el Be I' d' V rha tms b r ln. Anders liegen aber le e 
augebietes. 50 betragen die Entfernungen: 121 kill 

r 40 kill 
B nnove k U sIar- B nnover 90 III 

Dslar-Essen 198 km Springe; "~k=Bannover 117 kill 
SPringe-E"", '"" km Wi,d,n "'lIaunov" b d" 
Wi'd,nb,ü'k_E",n 89 km D,lmold- . ,0 maßg' 'cl",f. 
LerngO-Essen 73 km b itskräfte kel~übt hat. ~~nglichl 

d r Ar e 'e ausg rspru ß fllißt . Qualität e "b lindus trl ebieten u bes
a 

en 
cinfl grnel

nt
, daß die Eignung oder d te der Mo er "berschußg EignUngF 'ßt die 

u auf d' H b Id d Stan or Ba ZU 'ngere hr at ht 
\1

ie1
l11 h le eraus i ung er . er in den tlich gen Wie se "t t ge 

d. her Verrnutet werden, daß die Schrem keine wesen bieten27).. unterscha Z I und 
al, ;i

u
, Z,lt d" 'tädti"h,n Handw"k.~' Ipooduktioo;!':b,liod"'"' .w

ü
,,,,,,,b'1,,,,, 

13
e
d le Schreiner in den späteren Mo e dort der lYiO• in Baden t ZU emedlllspeise-
eutUn d f" den Stan l' duswe d 1 längs un d aus d g es Arbeitsfaktors ur . möbe m Ihan e Woh

n
= ieg

en a"b" ungl'i<h'n En'widclung d" S""~ Möb,l,i",' Sohl,f-, wi,d üb'''''ld und 
B. ,.'Y"n h""o,. Siidd,u'"h, Mboi' i,' ':;'m ",'kl".'ig:

o 
Zi"''''':o 5d>W'''~:0 A.I ,~ff g'wo,d,n. E, hand,l' ,i<h hi"b" B,da,f ,n oh;' n'U wohl ",:"U' wer di' 'bolz' 

von W~: 'd,lfu'ni", und aum poli", . . D'; di'''' Mt koo "",ld het~"o, d,g h ,.,öd<­
"f d U'it'<nb"g g,d,clot. Quali'ä' ,mob , . Bay,i"h" ,u,ürkzof. biO'" ," ",,,,,,, 
die ," S<hwäbi'<h,n Alb, ni,m,l, ab" '~ i,' " auw,rpf']' wo/'a" in d" ~r l,' '/0 V""b'~"'hi'dl"h,n S'amm"'ig,",rhaftC,nig, a" .ob ,Ih"'" voo d,g,g" ~g,k,h'" ~ßt.l ""nd, Indu'''i, Ob,oE"nk,n, d':) L,ndk"" ~,,,b'ituOghältoi'" u ",it '':''' 
Ind"."" 'ntfi,l'n in d" Ob"pfal, und. HU" und 1101, "di' V" ,b'iI"g) "ri' "0'' 
"f di;' B"<häftig',n 4,0 Ofo auf di, S,g~:,foauk,n. l'fiW flol,b::'

ode 
lodo 

VVäh hOlzverarbeitende Industrie. In O. (einschl1eßI Izverarbe 
C'\ rend s' h . dustne d' 10 
'<1.t

o
te lC 1.954 hier die 5ägem reichte le b rpfal

z Solch VOn 1.,4 0J0 begnügen mußte, er d der 0 e 
e vOn 6 0/ k n un 53 

0: fran ehre 19 b
· . 'n Ober . im Ja ktion le l.I .. IndustYle t duktlon Produ. n Ynsatze der Holz verarbeitenden t 'ellen pro d triellen P oduk

tlO d 
. dus Yl d 'n us 11 n r lln ihr A.nteil an der gesamten m 5 1 % • I du

strie 
e 

Ob M:== I d in Ob erfranken 1.14,8 MiIl. D M :== 2,2 % • 

~ ~erpfalz=Kelheim 26,0 MiIl. D o. 5. ~3~' 
t'l I'qi;;;-----" ") Faißt, a.a. 

,a.a 0 S 5 '1 
. . . '92. ") Fa ißt, a.a.O. . ~-' . 
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11l U)l1 
" ken der Rau ;.rt G'oß,,, B,d,utung fü, d'n d,ut,ru,n Möb,lm"k, hat tn Ob"f,.n b ,inf'ro" w 

Cobu'g. Hi" w"d,n vo, ,1I,m billig, PoI.t"möboi und Flu,g"d,,? ,n g di' Nb"", 
h"g"tollt. Wi, "h, im Möb,lg,w"b, "otz zun,hm'nd" M,ruani,,;unAufn,h"" 
o'i,nll'nmg domini,,,, doYon "ugt, nam d'm K,i'g' d., Sm,it,m " . 
Stuhlf,b,ikation im hadition,lI,n Möb,lbau"ntmm B,din. . ",ri, w~ 
D' , M"belindustrJe b dillg '" Athakhon,haft d" Mat'dallag" auf d'n Stando,t d" 0. dukt" , '" 
u,na'0<J: h''''o,h,bt, nirut üb"'ruätzt w"d,n. Di, Eig,n"t d~, ~"hg6:: ""dU":" 
"'" g,oß", Mannigbltighit d" zu VO.-w,nd,nd,n M,t,,,,h,n. I h' d,m B h" 
Hölzer, welche die Sperrholzplatte ausmachen und die Edelfurniere, we c d A.usse 11 h 

'kter un "tte ' olz oder d" al, Blindholz "'w,nd,t,n SpmholzpbU, eh", '. nu,,""". ~ 
vod"h,n, 'tamm'n au, "umlim oft w,it ,u"inand,di'g,nd,n G,wum ,d,m 1<'" 
Dt, Möb,lfabdhn in Südd,ut"hland und W,,'d,ut,mland bovo"ugt;n~) 
"otz 'ig,n" Nad'lhohb"tänd, di, O"P"ußi,rn, bzw. polni,m, K"". "", 

Nach Faißt sind die Möbelbauzentren der Gegenwart auf den Sc mt gew
ieSe 

I'_~ h 'tholzbezug a n20), 
'" , h h"fen an po' P",'ph" g,l'g,n,n Holzub,,,ru ußg,bi"'n bzw. au, d,n Holze,.fu 'Üb ,e< w,,,n. hl 

0", zent,,1 g,l'g,n,n Möb,lh",t,lI" hab,n b,im Holzbozug au, .. r on üb"":" 
g"ing,,, F"mtaufw,ndung,n al, di, waldnah,n Möb,lfabdken. Im I "g'O,gu,," " 
Fniß' d'n g'oß'n Ant,il b,namb"t" Laubw'ld" an der Smnittho zvod,n h'u~ '" 
g'öß',n d,u"m'n Möbolpmduktion,g,bi,t". Di, H"fo,d" Küru,n -;;:i'"'' n,., , 
90'/, au, Bum,nholz, da; di, Wäld" d" W,,,,bergland,, und des .[ I 
h"g"t,llt. Ein, Köln" Küm,nfabdk "",b,ite! E,m,nholz au, d", E, , . Mä

b
" 

Naru d,n ""t'tollung,n d" V"f. wid"'Pdrut di, Stando,tv,,'" b,haOP , 'Iung der tet, 
'd t' 'h d F 'ß ' t 'h wenn er d VO ,. u, 0, n" t 'n Grund'ätzen d" Raumo,dnung. m '''' ''', r t"' 
daß bei der Möbelindustrie eine standortliche Fehlentwicklung vor leg 
T"n,po'tvo,g,udung g"p,om'n w"d,n muß. fIolt ""d D

' S" d' 'f' ng von'chte " tan 'g, Tadfkommi"ion hat ,im wi,d"holt mit d" Tan "m d t', "t~ , Holzw~"n b"mäftlgt. 0" Wi't,rnaft,mband der d,ut,m,n Holzin U:' I~' aUS )(la';, 
1928 dIe Versetzung von eichenfurnierten Möbeln und Möbeln aus Nade ° möbel unI. A h B E 

I f" Kasten 00 ' noe . ""zt, aum di, B,"itigung d" Sp,ngutzu,rn 'g" u, W Itkti,g n ,'e 
zusamm,nldappba" Mäbol dU<m. E, 'ind ab" w,d" VOt d,m "",n I ' n üb,t 'n zWi~ru~ d;n b,id,n Kri'g,n selten, d" waldnahen Möb,lindu,td, K:g~"nb,hn' 
Beerntrachhgung Ihres Standortes durch die Wertstaffel der deutsche erhoben worden, 

VII, 

"b !'nclU5trie Der Einfluß der Entfernungsstaffel auf den Standort der Mo e 1 

B

' h d r aIlgemel 'ne 'nen "zum 1. Dez,mb" "920 war der d"",m, Nonnalt"if mit Au,na m' '. Ilg""~'f 
Stü<kgUild.", und d" Spezlalt"il" 1lI cin allg,m,in" Kilom",,,adf. D~ '""al

ta
" ' 

Anwendung des Prinzips der Entfernungsstaffel bei allen Klassen des ° 
wirkte sich auch auf die räumliche Ordnung der Möbelindustrie aus: 
") Landrock, a.a.O, S. 69, 

") Fa ißt, a.a,O, S. X94h 95, 

d teH Wertstaffel? uKostene I 

d Schnittholz 
f"r Möbel un 

5 " k utfrachten u d 1959 
Die Degression der tue g 6, 1957 un . holzfraehten 

in den Jahren 1913, 193 Schmtt 1957 

1936 Stückgutfrachten 1913 100 
1959 100 4 19

1
3 193

6 
1957 100 84,4 73, . 

loo kll1. 100 100 100 100 92,) 7
6
,6 63,3 

~Oo kll1. 90,7 83,4 83,4 80,7 87,2 7
1

,9 59,5 
300 kll1. 84,7 75,1 75,0 71,0 84,6 65,9 53,2 
400 kll1. 69,2 64,2 83,1 4 5°,0 
5 79,6 69,2 58,8 61, 4

6
,1 

6" k", 75,0 64-5 64-5 P ",' 56;} .~, 
00 kll1. 70,6 59,8 59,8 5 ' 81,3 52.,7 

1959 

100 

75,5 
65,1 
60,5 

54,6 
50,8 
46,8 
43,6 
4°,5 7

0

0 kll1. 6 8 55,8 5°,1 80,8 4
8
,6 39,4 

800 kll1. /5',: 55, 51,4 46,0 80,3 45,3 36,9 
9

0

0 kll1. 5
1

,{ 42,7 80 ° I d 
looo 63,2 47,3 47,3 05' en Berg an 

k", 61,. 44,4 44,; 4 , . d,,;äro,i;ro 5ronl
tthol

" 

37,9 

'e im nIe ihrer skan-ll;" I,{" . d_D,tmold 'o~ V"bUUgung ,,!hol' ,~' du"" 
v"d, rb'bndu,td' im Raum H"f" R 'm,bahn ~"'. fuhr von Nt m,t,rlonf' d not 
b" .. n t, d" En'fernung;;taffel d" ". bei d" Em des l« 0 n_IIerfor .ten 
din,,";: au, SÜdd,ut,rubnd. Dag,g~n ,og ~: der E"~'~'!un. Brrr~t,!l der W~~tzi 
den S1

en 
Und überseeischen Edelholzern .~ t z B, die n

l 
darf der nieht übers 

l34 ktaffeltarif keinerlei Nutzen, 50 be~ag n 'Buchenho ~'onsgebietes 
tnll "'. W'g'n des gtoß,n v"b"u, , 'Möb,lprodu , kt'oos"nt

rrn ~"dr''''"g'n b'im Srunittholzbezug di"" Möb,lprocl
U 
d ',,, ,,,,n0 

en, ugs der .. elversan s Staffelung 
Il'di F . Srunitthol,bez des Mob vertik'" "lIg''"' auf k ~Ißt konnte dIe Begünstigung des

d 
BegünstigungO'e stärkere e Benaehdt, wald-t 

e1nen F ll d h chen e d n 1 weiter t le ralisi a Urc eine entspre I' hen wer e, h eine b haupte, A.bs
atz

-
o'r SI~ikn B,tri,b, in Waldnäh, au,g'g :~ M,inung n.;' wi' Faiß' :ur g"'''"d'' deUt' 
0"" ' gutl"ru"n hau, vielm,h, '''~ d"halb, w~, der R,um tri"ong ,bond" 
"'h, ~~bnl'''',n B,tti,b, zu, Folg'. D""i ,n im Stutlg' d" I(oOS"',u;;rhia"prin'iP; 
ra die,.. 0 elindustrie mit Ausnahme derJe

ß
n gd s Bestreben, 1920 eIfl dung des de aber 

l 'I aufwe: t F ' . d da a , h bahn A wen wu
r SClten I 1S, mßt ennnert aran, d' Relc s , zur.n.n b langt, Klassen-C ndust . , k für te I meIfl 'an e , der rUnd l'le entgegenzuwlren,,, 'fe al ge 'dustne 't eIfle ffas

sung
, 

d'r E .. ~ar, bei d" Bildung ihre, GUi'ti
ar

di, MÖb,I:), E, .,g' ;O~:tt di' Au g"tre
ut 1"\ach J:'a'ßernungsstaffel überzugehen, ~a~ungerzieIt3 f ' ltiss

ek 
ve~ ritung von 't'~'1 'I'-g'na u di"Ulg,g"g",tzt, W" n vor'). Sc !'b" V"ar ' .tcl,re 

<l.e di g "<hg"imt", 'tandottliru, W"k~ 'W""t,ff' hoh' m' on' 
vOrk

o 
e tntfernungsstaffel ebenso wie dIe ß fördert32), 'eh dureh Möbe!vedrs nur 

ll)ll1.end M ll sproze 'h et SI J1l ten un bie el1l. aterial den Ba ung 'e zelC n
V 

J1l gesa 50 kJ1l ° kJ1l 
V 8esa 'ndustrI 'e ° bis ZU "ber 2.5 ersand ll1.~e arbeitsbetonte FertigwarenMöbelindustrI 'en von ung

en 
u 

o'r ~,. h'''t'u au, Da; gilt aum von det f Entf"nun~., entf"n ;port" 
<4,< %IC sbahn entfielen 1925 nur 9,7 %:u nspruchten ~ !Y1öbeltran 
3S,~ % auf solche bis 100 km, Dagegen Ojea

der 
gesamte k ~,~,O, 5, ~59' 

'--........ v undd' . k 8 8 0 ltis
se 

, 
I,) 1'.,':------'" 1eJenigen über 300 m 2 , $I) Sd,

O 
) t"qillt O. 5, ~Sj, 

''1''1,0 S SI) Faipt, a.a. 
. . 

1 °3, Siehe auch 5, xoo, 
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, , b hndirektionen DIe Verteilung des Möbelversands ausgewählter ReIchs a 

auf verschiedene Entfernungsstufen im Jahre 192 5 

über 100 km 
über 250 km 
über 300 km 

über 100 km 
über 250 km 

K r1sruhe München Stuttgart a_ 

83 4 % 73,8
0
//0 86,0% , 1000 

62,9 % 48,1 % 4 , Ofo 
53,6 Ufo 41,6 Ufo 35,4 

Hannover/Münster Elberfeld Köln_ 

0/ 62,4 Ufo 41,4 Ofo 84,8 ° 5,5 Ofo 
13,0 % 23,6 % 0/ 

4':' 0 über 3°0 km 8,1 Ufo 21,1 Ufo RllO 

' d der d 
' . M"belversan ul1 n" Ant,,r der Entf',"ungen üb" '00 km b,'rug 19" bem ~ k fhnn"'l ,I' 

München 8A Ufo. Dagegen wurden in den beiden Direktionsbezlr en Vers an a 
Mün"" nur '% alle, Möb,I auf En'fe,"ung,n von üb" '00 km wm . " 
gegeben, günstig 

D' .. , , h d Vorteils der irkel1 le sachsIsche und thüringische Möbelindustrie erfreut SIC es D' ktionsbez der 
Lage w Wimtigen Kon,ump Iä'"n. Tw',d,m machte '9" in d,n '~:W. 4",010 ",d 
n"',den und Erfmt d" Ve"'nd auf En'fe,"ung,n üb" 300 km 44,9 h Sad<"n., 
ges,~~ten Möbeltransporte aus. Hieraus folgt, daß selbs~ im ~aldr~ctoeff= und Absa Thu"ng,n di, Möb,lindu'''ie üb"wi'g,nd .,b,it,b,'ont "I. n" Ra , g 
o!i'ntl'''mg ha' für di, Möb,Jindu"ri, 'te', nur "kundi;', B,d,utung. Wü""",b~" 
W'g'n 'h",r höh'",n V""ndw,it,n ,og'n die Möb,Ifab!iken in Bay~~,;; ,",hr N"aI'd' 
und Bad,n au, der v"tU"I,n Staff,Iung der Stückgu'fram',n we"n' W . , wurde " 
aI, di'j,nig,n in RheinIand.W"tfaI,n und Nied",ach"n. Auf .di'C~du:::" 'u "":d' 
V"billigung d" Schnit'hoI,b"ug" der "n'raI gel'g,n,n Mob,1< ,ffel die 5" ~eI 
T,il wi,d" W,ttgomaml. E, i" daher nimt richtig, daß di, En'f,mung~, d' wer"" 
ortbedingungen der waldnahen Möbelhersteller in gleichem Maße WIe le , 
beeinträchtigt. d Industr~e W

' d' W ff 1 d' rarbeiten e antl' "" ""'affel '0 I,nk, aum di, En'fernung,,'a, "V, . Iba"n "" gel 
vom Or, der ROh,'offg'wjnnung ab. E, "'ht 'omit di, von d'n Mater~a KIa",n'" d" 
pi''''nde Wirkung b'id" Staffeln außer ZW'if,1. W" Wil/,k, für d" taffeI tn '" 
f"tge",Ut hat, gilt aum von d" vertikaI,n S'affel"). Ob di, Entf,,~ungb' i C,wlJr ß 
Lag, i", di, ,'andortbild,nd, K"ft der Roh"offIager auf,uh,b,n, hang; ~'" M'''''" 
verIu"produklion'n VOm Au,maß d" G,wicht,verIu,'" einer"it, un v

daß 
d" '1" 

der V"tikaI,n Staff,Iung d" F"m',ät" für Roh,toff, ab. Hierau, folgt, . her lok' b 
fernung'''affel nim, and,,, aI, di, Wert,taff,Iung di, Verarbei'ung ftenp vors

Jr
' 

sierter Rohstoffe in den Bevölkerungszentren begünstigt, d, h. der Ba ung 
leistet. f rn

ungG
-

AUerding, muß hier ein, wichlig, Ein,duänkung g""acht werd,n. ~ Ib der B"'., D' Ent e "I-
"aff,I wirkt nur dann der neaent"Ji'ierung ,ntg'g,n, w,nn di, auß,~ a d, ln

du
'''', 

k"ung'"ntren an'ä"ig" g"treut vorkomm,nd" Material verarberten 'm , .. ,., 
mangels anderer Prodllktionsvorteile auf den Absatz in nächster Nähe bzw, 1 ~, 
") W'll k ch 'ft für Verke lee, R, 7" "Entfernungsstaffel, Standortsstruktur und Produktivität", in: Zeits fl schaft, 23 (1952), S, 134, hrswiSse 

"Kostene chte" Wertstaffel? 

ff ltarif aUS­
, fügt der 5ta e arkt eng 

. dustne B' nenm , _ 'T e'l . Fertigwarenlll samten 1ll staffel beel~­,~:au~ b"mränkt i,1. Di",m T,d de~ die mit dem ~~, E.'f,rnu~~" Ji" .. d': ~ßh<h Smaden 'u. nag'g,n w" . ht durm f"ll'. A' h toff' '"' ~:~o<h',"e Fertigwarenindu,tn, aum d~n~ ~:~,ntraJi'i'" ,:~aff,l. für r::"" aU" 
V C tigt, Wenn ihr Rohstoff ausgesproc e, r Entfernung 'cht dem n IndustrIe, 
F '~h'I"'i'" aIJerding; im FaU unt""hi,dh'~:,aff,I wid"'~: v"arb~,,~d: k'" di' 
Zn prOdUkte, Die differenzierte Entfernung ende Rohsto f geben WIr, ~Köbel-

Wei d komm d u ge .. ig
en 

IVl b g, "d'aentrali'iert,n ,,,'reut vor tu Vors" a b'"'' '"'''~ .. ,,, in d,n u';;'~' !,roß, M"" der Möb,1 aI~ 5,ückg:~~~er,n WaI~:tu~ung ih"~" ~"ond'lr. 
Ind trl"'n, B,namt'i1igUng der tu den J,g, über d" f. Ers,dlu'" 'ph"" Wa d ~, U'tri, dU'm di, W""taff,I auf d,m fi,hJt ,im." i. d,n pe'_,o," kg u._ 
Ir g'Itati! nimt g,lindert werd,n. nag,g,n 'rp Möb,Ifabnk':n von 50~ und,tred<"­
g,'b-naluu"atife, für Stü,kgut ,ugun,ten aI;r Möb,I"ndu'1,r heUti"ff I ~ g,w'hr,%'; 
üb,"t'n. D."" Au,nahm,'arif könn.', a:u",h .. d va' f,rnun';;" 'Jr,'iJi,U" " f'a~:;~o kg b"chränkt werden und hat~, au,g,pr'g" En\'im der S''f,ich ,,,,ar';' di' 
Der Ur 1.00 km, lediglich eine sehr star 'ttel zum Ausg tstaffel. lug sorten aU hn­
Sud Verf. erblickt hierin ein wirksames ~1 d rch die Wer Möbe1tra~ P Bundesba m 

• Und "d b I' d stne u von" dlge , n VO 
vOn d' Su westdeutschen Mö emu .. kverlagerung 'fe zustan fkommisslO 1 im 
Sthi, "'er Maßnahm, ,in, 'ciIwei" RU~oIzau,n'hrn"~digen Tari • N,urnöb' :ul di"k~e. Di, fü, di, B,handIung der S'"ung der 5':;"n,porl' ~o "riff". E',.,,, 
9 JU1,1

on 
I<arlsrllhe wies auf der 22:1. 1 'ts 75 Ofo der s zU ho g nicht ger 

' 1 1.9 ' h' d ß berel , ht etwa 'nem Werk 54 In Passau darauf m, a . t vielle1c k hr ZU el 
verk hIp tsatz IS f ver e au I.. e r aufen3i) Dieser rozen G"ter ern 

Cll be ' bl' ehe u . t 'Teil merkt Werden daß der gewer 1 ß beteiligt IS ' 
an d M'" f d Stra e en ob el transporten au er 

, dU5trie 
N!öbehn 

VIII. dort der 
D

e 
. 1 auf den Stan EntWiCk-

r Einfluß der kleinen Mengenstaffe h'storischen zur leit 

der 1 b hnen das ie eine , Eisen a ndern F'iß' . M"b,Jindu,tr "" d". ,tern, ,0 I. ,iJr' 
Illng 1St daVon überzeugt daß in der °f I t wäre, we'ATerttanfsy sich Ver d 

entg 'b'ld er 0 g h das vv rrnag "Fnt 'g'ng",t,t, S'andort, ung b 'k,n nir t Ef ,.,g v' h' ",an 
Wag, 't'hung der mod'rnen Möb,lf~ "Di,ser Au " t "rs" ,,_ 
a"'u,;;:"tUtn,y't,m ang,wandt hätt,n'·'). 5 ,,,rn "nan,;;; ,.'f";:., '" 
U

nt 
teßen. türliehes Y hen von b i verla J1len, d

er de lA7 f' uch na abgese G"ter e en
oJ1l ie ~eth m yvagenraumsystem, häu 1~ achtsätze - n die u "cksi

cht 
gauischen 

ledigI" I.. ode der Tarifierung, welche dIe Fra bemißt, d~ d keine Rbu, der NasS wischen 
' Cll n I.. d d Raum .. WIr el ur z n 

""'"", W "" om G'wkht und ,m ert der Guter, ",rn nU.~ rt, d,r n E, loI,,~, 
Wirklt<h ag~n b"n'pou,hen. Auf d,n;;V W,g,n"urn;'f ei"'fU~,,,'ch,,dhr,.g,n, d' ~~aat'bah"m '':'" Durchführung kam basr ,867 ein T:

o 
",,0 kg~ • EI,aB.LO' Reich" ,'" 

qlgllt S ,~, BIer Wurde am 1.. Septem e 00
0 

und ahnen In euts
ehen ~it d~r ~uckgut und Wagenladungsgut (~~ ieiehseisenb ung des 0 ih~ alle ~Wendung dieses Tarifes 1.871 le der VerfasS 

~·.",rdings mit Rücksicht auf Artikel 45 
a
t

) I\h<~ 5,17
l

, 
IIlrag N 'ehe auch 

r, 
16

97 S, Z4, 35) Faißt, a,a,O, 5, 189, SI 
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t'ge u 'e ~'g'nl,dung'v"keh, einen Au,n,hmet'rif (Sp""lt,df) fü, mind"w"b~h' " Pl " 
fugten. Die Stü,kgutf"mten berrugen '0,6 Pf je tkm (Abf"tigung,ge

ht 
v,n 4 P :) 

1.00 kg). Bei Versand von 1.0 t in offenen Wagen galt eine Streckenfrac. !tarifes (:1
0 

tkm (Abf"tigung,gebüh, " Pf je '00 kg). Die Stceekenf"mt d", Sp"'" 'J 
stellte sich atlf 2,56 Pf je tkm (Abfertigungsgebühr 1.2 Pf). ReforJlltarJ 

Den F"mtv"gleimen "i d" el,rul.lothringi"he W'gen"umt"U und
f 
d" ,PI je tr 

von 1.8~7 zugrundegelegt. '1880 betrug die Stückgutfracht dieses TanTes (, pf je t IJl 
(Abf"hgung,gebüh, '0 Pf). Fü, Smnitthoz, g,lt ,mon d,m,l, d" A , . t 
und 1.2 Pf Abfertigungsgebühr). f wie FtI~ßch 
D d d eht Ver. . Bit a 1.8.80 We er ~perrholzplatten noch Furniere verwandt. wur en, g k einschhe er' 
Von einem massiven Schrank aus Eiche mit einem Gewicht von :198 • gholz erfo

rd
.

tt VeT.'ekung ~u,. Zu "in~, H"'tellung ,ind ~,m Faißt 378 kg 5~~::nde Ve"~~~ 
hch ). Der bel der Verarbeitung von Eichenschmttholz zu Mobein ent~ 1< stenJllOb t 
bet',gt nlmt wenig" ,I, 45 %. Di",,, hohe Gewimtmdu,t bei ?",,,,,,,,n ~e",on ,e':, 
aus Elche wirkte sich :1880 Zugunsten der waldnahen Möbelfabnken aus. d 5tü

ckgtl die im Vergleich zu eichenfurnierten Möbeln geringe Spanne zwischen en 
frachten für Möbel und den Wagenladungsfrachten für Schnittholz: 

. H erste lluYl$ Die Versandkosten eines Schrankes und die Bezugskosten des zu semer ndurtg deS 
benötigten Schnittholzes bei 400 km im lahre 1.880 und im Fall der Anwe 

elsaß=lothringischen Wagenraumsystems 

.!:. 1880 (Reformtarif) 

Schrank 1.98 kg Stückgutfracht 
Schnittholz 378 kg AT 1. 

.!!: elsaß=lothringischer WagenraumtaTif 

a) Schnittholz nach SpezialtaTif 
Schrank 1.98 kg Stückgutfracht 
Schnittholz 378 kg Spezial tarif 

9:10 Pf 
499 Pf 

879 Pf = 
430 Pf= 

b) Schnittholz nach Wagenladungsklasse B 1.0 t 
Schrank 198 kg Stückgutfracht 879 Pf = :100 

Schnittholz 378 kg Wagenladungsklasse B 65
0 

Pf = 73,9 

'ungell 
W:' die Au',,:i'kungen d", W'gen"um,y'tem, ,uf die ',umlime VeeteHun; ~~~ . .o~ 
Mobehndustne feststellen will, muß vom echten Wagenraumsystem au ~ ges

tan Spezialtarif des e!saß=lothringischen Tarifs vom 1.. Juni 1.875 war ein offe~es ~nittholt' 
nis an das herrschende Werttarifsystem. Aus diesem Grunde müssen dledSc ™agen' 
b k h "t er YV • gS ezugs osten der waldfernen Möbelfabriken aufgrund der Frac tsa .ze . d allerdln 
l,dung,kl"" B d", el"g.lothringi,men T"if, e",clmet w"den: D,b .. W\ dem ,87' 
zu Unrecht unterstellt, daß die Reichseisenbahnen ohne den Spezlaltanf, n~e. eweseIl 
nicht weniger als 70 

% aller Güter gefahren wurden, überhaupt lebensfahlg g wäre. 

") Faißt, " .... 0. s. 94 und Anlage XV. 

ehteU Wertstaffel? w1(ostene 
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TATaldgebiete a~s 
I enen vv "I' ZW1' Der Ü " eifellos die ent eg nungsverha tnIS 111 fi. 

Stand b"g'ng 'Um W,gen"um,y,tem hatte ,wem,d>t. 0" Spa:" .. meng,,~," ";;,, 
'dien E't~ d" S"ienmöbellndu,tde ,tt"khV~' ~ 8 auf "0'73:1~,"tell" 45,;' I. "b". 
l880 n produkt und Rohstoff wäre von :100·5 'ennahen Mo.e . erten Wett eW e en 
den ~~'l:n die Smnitthol,b,wg,ko,ten d" ':I:~o'kommen o":;;:y'tem h"te dag g 
Im l' Il elversandfrachten ihrer nach den H

d 
h das Wagenra eh 

ra d E . urc h .tU en d .... l' er rsetzung des Werttanfsystems nein el 
-l rracht d' gs vo u111' 

." Vorsprung nur 26,1 % betragen. / "re aller In D s Wagenr.~ ~ rotz d ,00 0 wa esen. a . h hohe re 
13eförd er Anhebung der Schnittholzfrach~en ur keine Rede g~~ ut wesenthc 
s"st erungSpreisen für Möbel und Schntttho ~ g für 5tuc g 

1 elll. b ch . ntlerun tren= tracht.. ere net wegen seiner Kostenone hteil der zen 111' 
Satze al f" W d "t L hnnac r zus

a FClißt S ur agenla ungsgu er. b t "chtUche 0 yste111 zwa .. kg
ut

• 
Ve t . d ls e ra aU111S d stue 

nahen r .. rttt die AUffassung, daß der. ama n zum Wa~enr zwischen en utralisiert ~eng,,~Obelf'bdken du,m die nöm üb~'?' e~ Unte"duede.tthOlz nimt ~',n geuBen 
frachten r~rnpften, aber keineswegs beselh1~achten für 5ch.dt die unbes~tt~ätten, WO 
wOrde Ur Möbel und den Wagenladungs b ehen, daß SI ausgewir t odern

en n w" 37 F 'ßt ü ers b' ten der 111 region I are ). Dabei wird aber von at . d n Waldge le derungen bgelegenen 
die tä~/n Lohnunterschiede jener Zeit nur In e

rn 
den Anfo~ Jllanchen a Werttarif. 

MÖbel~~keit~n der Bevölkerung ausreichten~z~ngen waren ~rsetzung d~'~elindustrie 
Waldg b·ustrte zu genügen. Diese Vorausse h i111 Fall der

d 
J'ung

en 
Mo 

e lete . h " en aUC d t er 
Syste..... d n ntc t gegeben. Letztere war I 15 5tan or ~A'öbel. 

<"s Ur h d . ma s a . der lVl 
gewählt c as Wagenratlmsystem nte b'ldung In .. Idorf. 

word dort I d Dusse ~Clißt u en. auf die 5ta~ reiburg un oduktions• lndust~tersucht den Einfluß der Transportk.o~:~elfabriken In ~iche Möbelpr 111 ostrand 
Dieses ~ ausschließlich am Beispiel von zwei 0 ht Das eigen 'n sondern a on LuXUS' 
Zentl'Ulll. odelI Wird der Wirklichkeit nicht ge:e~t ;m Niederrhelrierstellunt v bald jede 
dieses N'ordrhein=Westfalens befindet sich ncic übergang zur dus

trie 
se \d fIerfo

rd ~öbel;'"~en land". Soweit ni,ht "mt'eiti1 ~"d" Möb' :aen in oet~~ci;""g d'~ 
edeutu er olgte, verloren die Großstädt~ a. s bahnen entsta it der Vera lauf der Zel 

'~d IVi l' N am de, E"mlieBung ducm we fu";' e begann'" I~ ",t Im Ve: du,triea,m
d ell'\heilll.~ hnbrück die ersten Möbelfabrike~. ';ntierUng v,er °gesprochen I~edelung u~ 

al'\ CeWich en Bolzvorkommen Die Rohsto on tfalen u111 aU~r die fIolzve Bergland ej!l 
d
c 

ebiete Dt. Es handelte sich bei 'Lippe und OSdtweB
s 
evölkerungdfursächsischden yCisenbahnen 

e .' ank d h . g er ie e er J;. 
r l'\ledr' er ervorragenden Eignun b chbarten n übergang 

großes Z Igen Löhne entstand hier und im en~tte auch der weil eine 
Ztlll) VVa entrurn der Möbelindustrie. Hieran ha beschieden'kehrsheJll= D 

genraurn . " d t Leben .. t r ver ....... t. eil) lA, system nichts gean er. . 1 nges sgU e. für sa." 
gl· fVag h lb keIn a ladung reise yC' en' elchlll.äß· enraurnsystem war schon des a Her wagenf"rderungs~ 'ch deJll ",Ig ~~nd a"ig~l d"m'mnittlim, F,"mtb'l"tun:'~eitlime Be ~,men "g" d' 
i
1C 

e VVa a e Massengüter gewirkt hätte. I arifs, widersp bahnen ~e 
l'\teresse gJnla~ungsgüter, selbst nur des Regelt ehen E~~en wären dl: 

A.tlol er Eisenbah d n deuts ht hatte: tATagen-,,\ W nen. ung e eJllac jll1 Y v ~r!fatis:n Artikel 45 der alten Reichsver~a~: zur pflicht ~rachtsätzen 
~elchseise ebBegünstigung der Massengüter nlC einheitlichen 

n ahn von .') tq • en gezwungen gewesen, 
'/lt, a.a.() S 

• • 189. 
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. . sen üter ,einen 1 thril1< 
ladungsverkehr abzusehen und zugunsten germgwerhger Ma~. g Beim elsaß~ 0 t die • 
tarif einzuführen, der auch für Schnittholz Geltung gehabt ~~tte .. ht hervOrg~~ Roh' 
gischen Wagenraumtarif war aber, wie aus vorstehe~der U er~lcezia1tarifs fu! rifel1' 
Spanne zwischen den Stückgutfrachten und den Frachtsatzen des ~ten Norrnalta bah1\ 
stoffe noch größer als bei den 1.880 in Norddeutschland angewan ff 1 der BUndeeüter 
Es ist mehr als fraglich, ob die heutige zusammengepre~te .Wert:ta E.:teilung der ste1\' 
mit 100 : 61. bei 200 km überhaupt noch eigenwirtschafthch 1st. !?le I Vrnfange k~ ,se1\ 
in Tarifklassen mit unterschiedlichen Frachtsätzen ist in g.ew:sem beren ra~if~\bst. 
bedingt. Die durchschnittliche Auslastung der Güterwagen m :~.o th sind die e hoch 
ist nur etwa halb 50 groß wie in den unteren Güterklassen. Nac lr~. lA rnal sO ste1\ 
kosten je tkm für hochwertiges Gut im Wagenladungsverkehr 1.,~ ~s die selbstkO 

wie für Massengut. Nach der gleichen Quelle sind beim Lkw."Ve~8 er. it 
je tkm für hochwertiges Gut 2 bis 3 mal höher als für Massengut ). Gewichtsel1\h:t~ 
An sich kostet nach Spieß die Beförderung der gleichen Mengen" ~~~e39). Dieser ~bet 
auf die gleiche Entfernung dem Eisenbahnunternehmer stets das ~ elcLandverkehr ugel1 
gilt aber nicht ohne jede Einschränkung. Solange die Eisenb~hnen 1; Verpackung g\all 
ein Monopol verfügten, war es Sache der Verkehrsnutzer, slch dure chützen. lr!l fUt 
Beschädigung ihrer hochwertigen Güter während des Transportes zU u~d an frac~:che1\ 
der Benutzung des Kraftwagens spart der Verlader an Verpa~~ung n empfind )Auf' 
das Gewicht der Verpackung. Die Beförderung von gegen Erscht~tter~ng: el höheren "er' 
Gütern, deren Zahl ständig zunimmt, ist für die Eisenbahnen mit s~ ~ VI bildung --: er' 
wendungen - insbesondere auf dem Gebiet der Abfertigung un . u~einung! 1!1~e!~ 
bunden als diejenige von Massengütern wie Eisenerz und Kohlen. ~le g zwischen istJ 
halb der Wertstaffel gäbe es keine Kostendegression, die DifferenzIr~~ der Ware!1! 
schiedenen Gütern beruhe allein auf der unterschiedlichen Belastbar el t 
wi:e Scholtissek mit Recht hervorgehoben hat, irrig40). ff 1 hätte !1u(l 

Die von Faißt und Scholtissek empfohlene weitere Nivellierung der. wertstaW:ldgepie~et 
dann eine Verbesserung der Standortbedingungen der in den p.~nphe.ren Anhepun~.fte' 
ansässigen Möbelindustrie zur Folge, wenn sie auf dem Wege uber e1l1~ f das I(ra

del1 
Frachtsätze für Güter der unteren Tarifklassen erfolgen wür~~41) .. dU trie und 1\0 
verhältnis zwischen der waldnahen und peripher gelegenen 00behn U;tückgut~ daß 
zentrennahen Möbelfabriken hat ausschließlich die Spanne zWIsch:? d~\ darüberl .. tet 
Schnittholzfrachten Einfluß. Es besteht aber in Fachkreisen Einmub1 d~ Ivfasse~.gude1\ 
die Massengutfrachten der Bundesbahn überhöht sind. Mit einer au . Ie n Vrnsta!1 
beschränkten Anhebung des Eisenbahngütertarifs ist jedenfalls unter ke1l1

e 

zu rechnen. Das gilt auch vom AT 1. B 1 für Schnittholz. Eisenpahne:, 
Es darf nicht übersehen werden, daß das reine Werttarifsystem von den gebührt di~ 
niemals praktisch angewandt worden ist. Den bayrischen Staatsbahn~~ch den 13eg

r
t1\1 

Verdienst, frühzeitig, und zwar 1845, ein drittes Tarifsystem, für das U n' schte Systedet 
"gemischtes Tarifsystem" gewählt hat, entwickelt zu haben42

). Das gem
1 

den, ehe 
aus dem der Reformtarif von 1.877 hervorgegangen ist, hat schon bestan 

H ft ~ 5. 64' 
") Pirath, C., Verkehrswissenschaft und Verkehrsprobleme, in: Die Bundesbahn, ~950, e , 

SO) Spieß, W., Der 'Eisenbahn gütertarif in der Volkswirtschaft, Berlin 1941, s. 56. 

") Scholtissek, a.a.O. S. ,1',2. 

") Fa ißt, a.a.O. S. 194 ff. ScllOltissek, a.a.O. 5. 15~ ff. und 164 ff. 
U) Ulricll, F., Das· 'Eisenbahntarifwesen, Berlin und Leipzig ~S86, S. 48 ff. 

1 der noch 
d n ist. n . Vor~ 

l..t wor e d die maCll wef en . d 
r k . raumsystem ?e en syster!l, s ster!l Wir _ ha tIsche Versuch mit dem reinen Wagen. dem gem15ch~ Wagenraur!lhYdie Neben-

t:i~te herrschenden Tarifbildungsmethode, :;reinigt. Auf d:~gen und dUf~klassen dem 

d e des Wert= und WagenraumsystemS d Wagenla 1AlaO'enladung 
Ureb d' Si" kgut un d en v' 0 kl le Unterscheidung zwischen uC

d 
d' verschie en ttransporte 

assen R" k . h "hren le " kgtl V n G uc Sle t genommen, wa den '1 der StUC 
0/043). 0 

~Ttundsatz der Werttarifierung gerecht wer . 9
1
5 der AntedlB 9'1 bzw. 9J.A 13 und C 

1~acb d F . b h betrug '1 A un 1 sen 1", des 
ant en eststellungen der ReIchs a n der Klassen d radfk aS chnungen 

d gesamten Inlandversand von Holzwarenb n Möbeln erhenden Bere j'r!l Wage~~ 
eIl. de R' d fege ene h berU 1. r!len d in 

entf' 1 r elchsbahn zum Versan aU g d Reichsba n 5 du!1gen l'?~rbel"erSan 
Ve le en nach den auf Ans(:hreibungen .:r ut4l). '15=t= en hr beim 0 sendunge~~ 
lad~assers im gleichen Jahr 89 °/0 auf S~~~nladtlngs:er:~sschließlich ~:ei r!ltlßt~'::l_ 
An ngsverkehr nicht vor. Soweit der .l SO gut WIe rechnete .. O Hir die Mo 'e 
fiirsP~ueh genommen wurde, handelte es 51 enzuschläge be n Was hl: r arenindust!1' 
tv1" dIe die Reichsbahn die 5=t"Nebenklass. Kauf nehr!le 'mte FertlgW hwindend 

in~belindustrie z. T. erhebliche Luftgewichte ~ger für die ge
sa 

ur einen verr~arifklas5e. 
b

. Ustrie festgestellt wurde, gilt mehr oder w
e

. "erschieken 1'1 Itenden Re.gedustrie über 
Le . . dustr1e v "sie ge en1n 'egen 

kiel' ntelsten Zweige der Fertigwarentn S"tzen der fur d r fertigwaO! bei üben,:\ die 
nen l' '1 'h d 15"t= ade a "ßt SIC[l lnt an el. 1 rer Erzeugnisse zu en InlandversanN benklassenC unde la 1 tsätze 

die It1ememen entfallen vom gesamte~ _ und '1o=t= e 5 dieser!l r der FraC1 gen~ 
im. N ~ fte auf Stückgut und 40 % auf dIe 5-bei weiter!l· AUhältniSzahlen bersten Wa 
stande enklassenverkehr die 5"t=Sendungen 1 an den Ve~ 'enigen der 0 n= 
(ler ei~~PoliUsche Bedeutung der .wertstaff~ezogen auf t:iingt abl:senfall örtl~ch ~r!l~ 
ladu e1nen Regeltarifklassen bel lOO km, nur sehr h"hen lr!l get1\e1n. ng 
l'e ngsklasse für 15=t= bzw. 2o"t=Sendung

en
, zuschläge e;Al~rtstaffel tp1l1ie 13ere~nbuen~ lIre St" k N b nklassen der v' ffen ,~e 

Zentrie Uc gut frachten und hohe .: e de Wirkung en Rohsto b'ung "O~ 'en des 
ßek b tt~r Rohstoffe die dezentraltsleren rkornrnend d die Erhe sprinZIP) Wert-
Ut\t:r:~~leg:n die Verhältnisse bei gestr~:lu~~sfrachte~;~ rarifbi1d~~g r!lit ~~ifferen. 
klasse ledhcher Stückgut= und Wagen k hr sind a Zusar!lr!len dte 1'arJ

h
. dlichen 

Wa.ge;:uschlägen im Wagenladung.sver e~ ursächlic~em 0 angewa~ \Inters~ lad. pa" 
tarifie aUmsystems und stehen in ketnerl bahnen biS '19\eil in d~.ter begrUn r!l einen 
Zieru~ung. Oie Von den deutschen Eisen 'ur ZU eine~'eferten Gu chlägell u.cht ent~ 
Koste g Jn der Form der Wertstaffel war ;rt der at\fg~l nkla55enzu~ steht ;1 deutung 
gegen\ es 'Eisenbahntransportes je nac~f und den Ne ~staffel. oelitisehen ; Neben" 
13~sta.ttd:;delt es sich beim Stückgutta;l tierten Men!:r 5tandort~?ekgtlt~ 1.1n 
gegen, d:~ ~er grundsätzlich kosteno:le~erkennung Werechter StU .' ern der 
der kl' die deutschen Eisenbahnen ln b ng kosteng VOll Gut kosten 
klasse~~nen Mengenstaffel auf die Erhe t1 13eförderung llen selb;t ben in 
Vor 1. ra.chten verzichteten. nen bei der tfallenden Vftarif, 5~. :erungs-
Clbere~5R erzielten die deutschen Eisenba;e auf sie c~ den Nor~f der 13efo~wertiger 
~b:a.chtli~~e~tarifkla~sen Einnah~en, di:n ~ich a~er a~en einen !.:~erung hoC 159' 

1 eutsebl duberschntten. Beschrankt m . en fert1gw~ . der Befo 
A !3ge 4, 5· !fl' 

~Clstet\ dan Zu keiner Zeit die hochwertIg en. Die Cl MärZ ~9~1' ~1ten Güt
ere 

:;---... ~er geringwertigen Güter mitgetrag . a
l11 

,. tl!ld 4.: tlflß der de~t5 
"l '9·-;--- l11isslon überprtlf 
"l ' ltzung d n 1arifl<0111 'on ~ur '1.. Sitz es Unterausschusses der Ständige 'fkol11l11i5S' 

t~il Ung d d' n 'fat! 
lLl\g alt\. es Unterausschusses der Stäu ,ge 

;0. März 1925, Anlage ').1, 5. 58163. 
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der f"t d Defizites hat 1.1 Gü'" '''i,I''n üb",mü", wu,d", vi,Im,h, zu, Abd,<kung ';. T,<kknb",~"",," 
bahnen im P'''on,n. und Stü<kgu'v,<k,h, mit h,,,ng,,og,n. N~ dk un""'" d"Ub<' 
den Normaltarif als Grundsatz zu gelten ihn so aufzubauen, da

d 

Klasse,n che
nd kI , d k d d'e an eren tspre ,asse mi n des t e n s die vollen Selbstkosten ec t un I d Güter en cken' 

hinau, ,in'n d'm W", und d" T<agl'higk,it d" in ,i, lall,n h'~T 1. S,in' S~~,uJ> 
wam"nd,n Nu'z'n abW"I,n"). Smn"'hoIz 'acm,,', 1 91 4. na<.1 1lI g'nz b'U itth"" 
I"<h',,,,, üb'''mdtt,n mit 3 PI j, 'km di'j ,nig,n d" SpwaI''''; B 1 IU' 5<!>n ,,'1' 
Die Reichsbahn stufte Schnittholz in die Regelklasse E ein, Der A 1 von bis zU orden 
g'währ, g'g,nüb" d" KI"" E j, nam EntE,,"ung nn,'g d g,b" höh'" E "ß' ungen eht W 
Da Möboi gan, üb"wi'g,nd imm" nu, aI, S'üd<gu' zUO) Y~'~'~g w,1t üb" "bio' 
'ind, hatt, di, Spann, '''',m,n d'n vo, und nam d,m 1. W~' " du,d"u, renIutil, 
F<am"""n d" ob",n Ta'ifkI""n und d'n lü, di, Ei"nb, k'i: d" N~d","i'. 
SmnitthoI,I"<h,,,, und damit d", lü' d'n W'g,nI,dungm, : ~,,"Möb,hn d' 
g,ltend, W"""ff,I koin,n Einfluß aul d" S',ndortgo!üg, d" d,u , kom""n .~ 
Um di, ,'ando,tI!<h,n Wi,kung,n d" W"',"{f,I aul "g h lti",k d,m b,bn' d' estreut vor einhel . I 

Material verarbeitende Fertigwarenindustrie zu ermitteln, stellt Sc 0 ierten Elsen port' 
I' h T d I d B I b k' d G"ter differenz TranS" "'n "n'po"p"i, i'",n " ,,,' ac ,,' "u .. h .t!im,m . I""'" 
I"m',n g'g'nüb". E, g,Iang' dab,i zu dem E'g,bni" daß b" "~I "b'i d"B,h'd.' di' 
p"" "n in 'in'm abg,I,g,n,n WaIdg'bi" an""ig" MöboIh",te " nd,n h", '"n" 
'in" 5

0
0 km VOn ihm en'l"n"n Gooß"ad' Y'",ndko",n .~ulz:;W' Gooß",d' 'tt'" 

SmnitthoI,bezug,ko"", "in" Konku",n',n, d" in d" Nah;", '; ,,{f,I di' "';;,u
d
' 

Sit, h", nu, g'ringlügig üb""'ig,n. Dag'g", b'gün,tig' ill, '" ng d" Gro giI' 
n,h, Möboilabdk d"a,', d,ß d" waldnah, B,''',b 'u, d" Y,,,o,gun, b"ond'';p,,,, 
mit Möbeln aus

sc
heidet

46
), Gestreut vorkommende Rohstoffe '-I' gha m Transporwert> d

' G' , ch 't b ' einheit IC e Die () les Vom eWlchtsverlustmatenaI - verursa t soml el ff falls, 01,ePI 

di, Bindung cl" v'tatb,it,nden B"",b, an d,n 0" d" Roh~'O ;: B,I1ung'p' .d" 
"ailoi witk, di"" T end,n, ,n'g'g,n. "Di, Wa"n",{foI lö,d", ~ '0 '",re

u
' Ii'f J"" 

indem die bei einheitlichem Transportpreis in agrarischen Gebieten ~en" und

t 

u'p1a
1e 

S
" k PS' t M"bel- Konser op I " agewer e, apier= Zellstoff=, Zement", temgu =, ~, -, B 11 ngsraum: v

O

" 

I,b'ik,n u. ,. I. in d,n NadU"goz,n'"n, aI,o im üb"b,voIk"'J',n I cl,; Y ,,"b"'?J:~n, ,0 
S'ando"b,dingung,n an',,{fon""). SoUdi, W""',{foI aum , ß n'g,g,n"" d"'" 
g"",u' vo,komm,nd,m Mat,tiaI d,m indu"",uon B'lIung,pm~, 'Um ein,n dhoit 
mUll" nam Sdwlti",k ,in, n'g'liv, Gm"kI",mketion ""til~ ,no " üB"n Run ,in' 
'tali'i",nd'n Effok' ,U[ di, B",i,b, d" Holzindu"d~ zu ~",.m,n',:"en K1""do"" 
in d" ob"",n, Smn;"hoIz in "n" mittI"en und Mob,I m d" u~, höh",n F'~d<Ii", 
gestuft sein"

48

), Die Belastung gestreut vorkommender Rohstoffe ,m~fssek aus
dru ,h di, au, ihn,n ''''ugl'n Endp,oduk', ", aU"ding" wi, S, '0 • " 

h'",o'h,b'_ U",oali'i"b,,"). u den,p' , 

Zu d'n Au,lührung,n Sdw/ti,,,k, i,' 10Ig,nd,,,u b'm.. ,n, ° ~.. wag,n ho ,," k M"b I gehören z "ehsten 
'igon GÜ'"n. Im aUg,mein,n g,h,n "Ib" in "n,n gmß,äundg,n L~"d"behn,n u' "'" 
5=t=MöbeI hinein, Wie bereits ausgeführt, tarifierten zur Zeit der. an richt, Die fra 
legte Stühle nach Spezialtarif III, dem die heutige Tarifklasse F entsp 

- ~~ ") Tecklenburg, 1<., Betriebskostenrechnung und SelbstkostenermIttlung el er 
. b 'd Deutschen Re!e Berlin 79;0, S, 53, 6 

") Scholtissek, a,a.O, S, 69170, ") Scl'oltissek, a,a,O, S, 79, ") Scholtissek, a,a.O, S, 75 ' ") Scholtissek, a,a,O, S, 765, 

:z.j1 

ch t "Wertstaffel? 
"Kostene e 

'f JII ganZ 
d Spezialtan s el'tgehend 

' d'ejenlgen ach som kannte, ~,,~ d" AT 1 lü, S<hnitthoI, Ub,,,,htittrs~ni"hoI' 'r';~; N'benkt'~i!""öb'J ,eS it W 

d ~""'Ii<h. Di, Ein,'ulung von StühI,n on;; ,zj,I"'U III d '; Aufgab' :'n d,n V," 
• ""b"',d'll Von Scholti,,,k. Da ab" d" p Ib,' im F,ll ; .. lini' aW~' '!l,~"Ihuo' 
a rlg~A' sich für die waldnahe Möbelindustr~e se Spannungsver 1

d
:

s 
ZU ihr:r Ausnahme= 

S rVag I d ünshges koten ur 111 m
en

, 'sandf en a ungsgut ein äußerst ung d d Bezugs 0, 'd aber n h genom 
"f, "<h'.n IU, unzed'g" stühI, un ;:ng"erk,h' ":"" in An,pl:: M' d""" f~I:d"Ii<h,n S<hnitthoI,,,. D" W,g,nb d ihre' E"'Ug:."~u' ""dokJi,tlon k~n,; Stiih~ vOn der Möbelindustrie beim V~rbsan iegend als Stuc tiven Klassl Anw

en 
"U~t 

G e Werden, wie alle Möbel, ganz u erw, us der nega eis, dessen beschra~ N~~":' ~U'd, di, waldnah, Möb'Imd~:::;:m:n Tranrd:~' !l,uP'k~::'Norme1''f;~ 
n",,,.n :".h'n. D""Ib, gilt vom "n nodo d"u ne< n ""k,h' "I,m ,on nn. 
ist b~dlg auf den Wagenladungsverkehr'd n Wagenladuhgteiligung d tarif sein ka I 

. 'ller f d' für e B nac üter "be = geltend aus oIgt eindeutig, daß le h für die e E'senbahng der MOb I 
Verb e VVertstaffel gar nicht die Ursac e, durch den I 'che Ordnun~ rte Mö e" D

, ral.lchszentren ansässigen Möbelindustne f die räumh en orientlrearifklassen 
le E' 'f ist aU komm b en ind"t t.n .stufung der Möbel in den Regeltan

h 
den BoIzvo

h
r en der ° er 'f 

. "'s rle k . ß D'e nac 1:' na m Itarl 
'nd"". p" h'm ohn, EinHu. '. ,'u, d,n.w hob,n. n Norm' .d.' 
"Iv. '~kann g'g'n ko,',ng""h", nom ,ndung,n" ~ Kohl, in d, on"""'''.n. 
D1'e nhonierte Schnittholztarife keine Emw

E
, I'lederung ~~~'belindtistdrleß für sied,el

l 

'n 
rev' f d r rng D' lYlO ,a le 

'nd 'n '~' "n'n MöboIl,bdk,n ,ind a~ : ,,,,,,'ot" ",nind""": ,n w,rd'~b" g~ 
Sich dadu

er 
Böhe der KohIenfrachte~ ::~~ten ferti~wa~m aIlgeme~stoffes se 

St'ndo t '<h VOn d" üb,ig,n "b".,b ,dUo",n " .... n,n de! ~. . "n 
der h~borIlentiertlng nach der Kohle atts~el'en von A~fba Ifabriken )'WI'rklichkelttreit= d 

lY10 e ind, H' atena 1 Mb e 'n bes 
."'. G u"n, b'nötig',n "'"' aIdnah,n H,I v"on' ö' di' o~ d""" 

1"Pt 'n, b"ond,,, gil' di" von d,n ~. dot Wet,;,a ",m ,u': f n Möbolon 01 d" 
k
eihe 

tt;'d Scholtissek gehen bei ihrer KntIk WerttarIfsy ansasSldg,e wertstaffkosten= b 
'I r ~is b 'nen b'eten h le lbs

t 
are 13 . en ahn jemals angewandten re 1 WaIdge I b r nic t eh Se d 

eelnt " h b I genen , t a e d na I'ch l.lrc
t 

d rac tigung der in den a ge e und IS ,tgehen t'''Or
t 

1 ' el'n
er oll en d 'f war d' wel ran " b is '\et>elt· eutschen Eisenbahngütertan ff I d h, le chtel1, ve Erg

e 
n T/la

ssi
= 

'" atIfs ta e,' fra ,das l' 
"""" ,'ond"n di, kI,in, M,ng,n~ N,b,nkI,"~~ Und"'''' ,ng "'!' nti""n 
la, I,.;u~k"n g'bUd",n Stüd<gu" un .1 d" Mo:, d,n Ob'~""n "" n"u"" ge\Yiss~ t 1st die heutige Standortvertel ~tg Er wüns nach de~ das Wage ~\a"o: 'atifpOntt,<h,n F'hl,nlwid<Iunf)· umI,n, d. h. n'"' ,neon "n ond 
"U":bY"'m Zu 'inem ,'andot,politi" ~'r M,mon' det ob~'hn von 

,)<",," ". Di"'n Bedingung,n wad ,,,n' .. 1 ",wi,""n Bond'" ~,b"oru 
Scholt' gerecht52). gsverha :n

hlt 
er der 'chsten h fr

an
" 

'll ISsek • Sannun fle ff I rel naC d' 
d n~r't'n ~n<h' "rn fü, ,in g"ing" lI'im"'tig :;'g,"" ~:hn ,oll!; "H,I~, .. 
'n I.1BgI,,,k'." d" W"'kl"" 'u,. g" und d Bunde! ru" r,'" ,puIoeti'" ~~ ~achen53) el

t
:
n 

differenzierter Entf~~enstaffel" e~arktgere als die p1an 
s ~lsche1!l. V . ~le Ausgestaltung der, lädiert fur beitragen S~ll1.er ~ei orbIld erfolgen51) , Scholtlsseka:flockerung 
~ffeln55).nung nach mehr zur Standort 

~ ") ~ " ~,~,o s 
") sQ'flt, '1,~,~ '

7
°7, l.czndrock, W" a,a,O, 5, 67168, 

clzOltisse/c ' S, 196, ") fczißt, a,a,O, 5, 19;' 
, '1''1,0. S, 

16
5, 

5 166, a O, ' 
eh lt;9sek, a, ' 

55) 5 0 
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o h 00 , • h ders a 5 pie der 
I von ennoc raumt Scholtzssek ein, daß Von der Mengenstaffel mc t an ehen, " d 

W""'affd 'owohl doz,n'''I~i'"nd, al, au<h ball,nd, Wi,kung,n a~'f ,n'b~l'" ' 
M,ng,n"aff,1 wH, b'i V',.,b'''ung von ö,tll<h,m kon"n'd"',n Ma""d'"). 
der Verarbeitung von gestreut vorkommendem Material gegenüber ballen E' enb

ahI1
' 

V f I b' . f "sischen 15 Wert' .e' . gau " m "m'm Auha'z "G'g,nw""pmbl,m, d" "nzo g J" CI 
gU''''adfpolitik'' na<hg'wi",n zu hab,n daß in F"nk"i<h Ji, E",tzun J" SN~, 
tarifsystems durch das Wagenraumsyste~ in einer Form erfolgte, ~leh es nd aufr

e 
, 

00 I' h d 'f wettge e E'sell 'unog" ", 'n g,m'inw"',<ha&lüh,n Cha<ak'" ih", Gm",,,, , , n d" ! h' 
zu "halt,n"). Di, ab"", von d'n Kohl,nvo,komm,n und d,n S'an~M' f,.n,6"~, 
geWInnung gelegene Eisen verarbeitende Industrie erfährt durch as der deutsC ~ 1 
Wagenraumsystem eine stärkere Förderung als dmch das gemischte System des Materla 
Eisenbahnen. Umgekehrt liegen die Verhältnisse für die gestreut vorkommen 
verarbeitende Fertigwarenindustrie : 

d der! "bel ur1 Da, Spannung""hältni, zWi,ch,n d'n V",andf,.a,',n fü, K"'t,~mo Entfem"g 
Bezug'ko,t,n fü, da, zu ihm H ",teilung b,nötigte Schnittholz auf "~" ahre '95

6 VOn 400 km bei den französischen und den deutschen Eisenbahnen Im J 

4 Möbelstücke 
Schnittholz 

27 Möpelstücke 
Schnittholz 

4 Möbelstücke 
Schnittholz 

27 Möbelstücke 
Schnittholz 

I. Frankreich 

1. Im Fall der Aufgabe der Möbel als Stückgut 
- = 100 

692 kg ffr. 1.1.743 = 17,7 
748 kg (U:t:Hauptklasse) ffr. 2079 

2, Im Fall der Aufgabe der Möbel als Wagen a _ I dungsgut 

100 
. ff 26680 = 6 4

6
71. kg (5:t:Hauptklasse) r':1 = 5z, 5°49 kg (U:t:Hauptklasse) ffr, :1403 

H. Bundesbahn 

1., Im Fall der Aufgabe der Möbel als Stückgut 

= 100 
692 kg DM 83,50 = Z9,7 
748 kg (AT 1. B 1.,1.5 t) DM 24,76 

2, Im Fall der Aufgabe der Möbel als Wagenladung~ 
100 4

6
71. kg (Klasse B, 5 t Deckzuschl.) DM 255,70: 65,4 

5°49 kg (AT 1. B:1, 1.5 t) DM :167,:12 'e 

dern d~ Dam" düz&, d,., Na<hw'i, "b,,<ht "in, daß ni<hl d" W"ttadf'y,',m, '~; filZ d~ 
kO",no'i,ntt''',n EI,m,n', d" g,mi,<h',n Sy,',m, di, widdi<h, U"d' J(onSa~, 
f'hl,nd, Un'''''Ülzung d" Möb,lfabdken, di, ihn", S'ando" ab"il< von h'~üt",a'd" 
zentren in den peripheren Waldgebieten gewählt haben, durch die Eisenba n würde 1 

sind, Oie Ersetzung des gemischten Systems durch das Wagenraumsystem 

") SchOltissek-::,a,o, s. 16" , hrlft für Ver' 

51) SChlllz.Kiesow, p" Gegenwartsprobleme der französischen Eisenbahngiitertarifpolitik, In: Zeltse kehrsWissenschaft, 24 (195,), S, 244 ff, 

"Koste11e chteH Wertstaffel? 

ondern weiter 
, verbessern, s Stanclo b ' " r dustrie 11lcht _ 

versehl rchtedlngungen dieses Teils der Mobe 111 Regeltarifs adus-

etern. taffel des der in en 
b

a
,,,,, • En,f"nun," ,Fönlenwll. d",in' ''''a",~ '"'d b"ond"" mit d" ''',k,',n. k,,"''' Millcl zu te~w,i"n "W" Ua<~' 

Periph e A.usnahmetarife für Stückgut em wflr
b 

'ken und zur 'ellen 5tuckgu eren W I M"bel a rl d' spezI Schalt a dgebieten gelegenen 0 e Auf lese ruch, 
habe U~g der Bundesbahn in die Möbeltransport 'nindllStrie Ansp tfäIlt, würde 
D n ast alle Zweige der revierfernen Fertigware f Wagenladllngend :~rie in kein~r 

a v0lll. M"b ", Teil au Möbelin II I 'tthol
z 

zn 
eine Abt ,0, elversand nUr ein geringfuglger d rtgefüge der f ng von 5C1111, teresS

e Weise a:,lflerung der Endprodukte das Stan 0 nd die Einstu ud dem Eige~lkn ssion, 
, verand 0' d AT :1 B :1 U kt r lln d DIS u eIne ll1itt] ern. le Aufhebung es b tkostenstrll u halb je er hätte, 

d" E;" b';' T "ifkla", wid"'pd<h' J" Sei , h d"halb aulle< Vo"a""",ng en,,,n 
Weil sie ~,a n, Eine solche Maßnahme steht auc holzfrachten zur'n die Kons~mß: nimmt 
Nur So ,;e entsprechende Erhöhung der Stamm den Wäldernhl ft Nach Fa!, Ver. 

ware ' ken aus , tsc a, f'8) Ezne Zu Verhind eIne Verlagerung von Sägewer , t die BallWIr ung au"' ew
erbe die %öb 1.''''·lia

U
Plabn'hm" von Sdmillholz ~ hniUholz"'dag ""m" B'~r "un" ''''''''0 "odu'''i, uu, 8-12 'io J" d,ul,<h,n ,,' d, ,ioh auf "d' n" de< Au '.""n 

v"cl den', d~, Sohni". Und S'ammholzfza<h"n ~:' n F,;pt i,' all" d~,,',llen")' !ieße< 
da' ~'IiO"al'n Wohnung,bau na<hl,ilig au<W" , ;n",nbildang '" k,in' Nu "ag,n. ~t deshalb~tarife eine direkte Unterstützung 1~:ammholztranj~n sich selbst 
"~a'ifdi~ 'in, R,d" w,il di, Sohnittholz· U:""ff,1 ,ind, <On' . Wa""w,":;; 

Der V erenZlerung in der Form der We , daß auch dle
L 

dsberg a~'b 1. 
t· oI!stä d' h' eWlesen, ind, an , Mo e ,,"'lIv, a f 

0 

.'ghit halb" "i nom da"ul .'n: I i, g'W"en' Di' do'"" [-I""el. 
i "!h. "': d" S'andoztbildung J" Möb'h7" a~:lni,ohe Ki:"U';brik,n. Zakandholz 
tdustrie l,t VOr dem Kriege das Einfuhrtor ur Berliner Mo e t frisches 180 t 

.~o, VOo h~ ab" Uni" d"" W,"b,w"b d~' Z2~on '5 I ,ind ~8der Betag. V~~"äoh" 
si"'<I.,lidt ~d,zt KÜ<heu mit ,in,m G,w"htl '" "olH, '" , lIedn B"hn l'n. '950 lichll1b~holz 'ab ~otz dieses großen Gewichtsv~:~~ie Küchenhe~s~erg nach r~r ~M 3,5,0 
b II!i e andsberg auf dem Wasserweg "I en von Lan als FraC1 somit j:""'o,~,' d~l, :1, S'üokgulfzaml fü, hund", K~~;g ",oh D,,~d:;;, Elb' ~üd<;: ih"m 
D t Di.,,," Ib"<hiffah" fü, Holz von H'~. 0 km. Dan" ,lindu'''', "'ti . N'oh ,,~'den didtSatz 'nl'pza<h ,in" BahnllZd" Eu' ~"üh"''' MO:

n
, "h, w,oh ,: Rhein 

ll,,"o n'd.,' an Iiambu,g hezan. Fü' D",Jen, Fzaohtod,nU~~bejindu''''' a und an (~"l war die i an ~berseeischen Hölzern wa~ dIese ndenz der MObUrg_Dres~~)n) Seit den 
clo () 1\, ~a'" h ntwlcklung und AgglomeratlOnsted rEIbe (Bam erklären 'enhäfen 
'r ()-J "n e' ) 'd ) an e 't zU Binn 

letZt 4et (t:ta km, an der Weser (Mm en, dortsfaktor n:l den großen ~I\ eel\ \rOtkri~ ~urt, Breslau) durch diesen ,St~öbelfabriken In 
edelltu gSJahren verloren aber auch die ng. 

'ß a 0 5,199' ") Fat t, a, ' ' 
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IX, 

, l' 'k Schlußfolgerungen für die Eisenbahngütertanfpo 1ft 

f deli 
l' 'k aU E' " , .. 'fpo Jtl eil . m ,ndg"I"g" Urt'i1 über d,n Elnfl"ß d" h,uHg,n Etoenb'hngut'd"lun"""oh"'t.. U<d~,tn'lIen St'ndoet hnn e"t nam Dutthfühnmg zahI"'mcc Emu d" EI"nb

a g~fallt werden, Es steht aber fest daß die standortpolitische Bedeutung 
gut "tarif, oe" d'm I,t"", Kd,g: "h,blim zueü<kg,gang,n ',t"). d" Tati!' 
Bel d B'ld d d 'Formen ' er I ung es Regeltarifs für Wagenladungen werden rel 
dIfferenzierung angewandt, und zwar: 

I, Die Wertstaffel 

2, Die Entfernungsstaffel .. e)' 'e 
3, Die kleine Mengenstaffel (Nebenklassenzuschlag auf dl 

B' R I ' " " ' , h eH :19,0 be' elln ege tanf fur Stuckgut verzichten die deutschen Eisenba nen s desbahn d'e 
B "k' h ' .. D' Bun d I eruc SIC hgung des Wertes bzw, der Belastbarkeit der Guter, le [{eI un sch~änkt sich bei der Bildung ihrer Stückgutfrachten auf die Entfernungssta kI"n, M'ng,n'taff,1. Kr

W
" 

All d 'S d tb 'Idenden ",eI' ' '" taff,In v"fügen gmnd,ätd'm üb" di, gI,'ch,n ,tan or , k . ,n R"'d t 
S',. "nd 'owohI dcz,ntrali,l'rend" aI, aum ball,nd" Art. E, gibt dah'd :!~,n'.' t 
tanf, der eindeutig die Wirtschaft der revierfernen Gebiete fördert un I 

K"ng,blet, b'nomteiligt. .' h" Z"I' 
0' G' h d tpo!Itls<: 'llefl .. leser eSlC tspunkt spricht entschieden gegen die Verfolgung stan or die spezIe 
uber den Regeltarif, Der Tarifdifferenzierung bieten sich für diese Zwecke 
Ausnahmetarife an, d'e wirt. W

"1 d " , h" kung I hefl a lren das Pn
nzip 

der Tarifgleichheit im Raum ohne J'ede Emsc ran .. d rt ge h ft 
' b' t for e, efl sc a s~extenslven und rohstoffarmen Gebiete auf Kosten der Kernge le e d Wirkung. 

von d" T arifdlff",nzi"ung ,0wohI dcz,ntraH,I",nd, aI, .000 ball,n ~,n l'A""""'. 
au,. Nur W,nn all, FOnn,n d" Tacifdüf"enzi"ung ,ln,mli,ßlim d" gro

T 
'fdüf'''' 

staffel Zum Einsatz kommen werden bei der nach den Kosten orientierten an 
zierung dl, dczcntrali"",nd,n Wlrkung,n üb,rwieg,n. . d""'''' 
V, d , r bel In er' ~n "n" 'tan ""auflock,rnd,n W'r kung d" T a"fdlfferenz',rung "t nu EI"n _ , ib 
d" R,d,. w,Im, konzcntr,,,t vorkomm,nd" Mat"iaJ _ w" Kohl, und lnn"h

a
. 

arbeiten oder wichtige Rohstoffe über die Seehäfen aus übersee beziehen, den dreI 
dl"" groß'n lndu'!rl,gruppe zi,h,n j,dorh un,'ng"mränkt,n Nutzen ~?~",n Vrt" 
Staffeln nUr solche Fabriken welche ihre Erzeugnisse ausschließlich im na und defl 
k ' 'h' b'eten d r

e reIS 1 res Standortes absetzen, Dieser Teil der fern von den Kernge I, besan e" 
groß'n Seehäf,n an,ä"lg,n lndu,trl, ,,' an hoh,n F"Hgwaren .. dl,n. m'k ,te

n 
I'" 

an hoh,n S,ü<kgu,. und N,b,nkIa",nlram',n. an möglim" nl,drlg,n Bezug' ;,aHei J 
Vorp,oduk!" Roh"off, und KohI,n 'ow" an ,Incr dlff",nzi"t,n En'lernu~:'off' u' 
schwache Staffel für Endprodukte, starke Staffel für Vorprodukte, Ro Kohlen - interessiert, 

jfll 
") Siehe hierzu ausführlich: zierunS

en
ft 

1" 

EI W W , differen f{. amm, " ertstaffel Und Standortpolitik. Wirtschaftliche Auswirkungen der PrelS "'1 Köln, Ei.~enbahngüterverkehr, BUchreihe des Institutes für Verkehrswissenschaft an der Universlta Dusseldorf 1957 und 

Heltridl, P., Ende der Wertstaffel7 in: Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 28, (1957), S, 15
8 

ff. 

I te" Wertstaffel? "Kostenect 

, t darauf E welS _ 
otaffel ab, r _ oder :10.t­He/tri h 1 I der Wert~ 'f einer 5·t- , dezen. 

hin / ß e~nt mit Recht die isolierte Betrac~tun~d zu dem Tank nnt auch dle 63 Als ~'b",~ d" Indu,trl,ll,n Fertigwaren üb"W"d".~ Hel/nm t :,g"taff,I an ~ nu' 
tralisie aSs

e 
oder als Stückgut verschickt w~~ e:nzierten Ent ~rn Eisenwaren unhören, l"ifEa~nd'n "v.1'kung'n d" nom K1a,,~nh d, d':B prakti'W. k'~':: KIa'" A ''I!:u,tr''. 

ganz ,., ~ann ubersieht auch Helfnch nlC t, h' en der fruher rbeitcnden 'erferne 
)( .venlg

e 
"lI' , dl' h Masc m d vera d' re VI 

"hnHeh I' v
O

:
g 

frachtunempfm IC eIl Zweigen ~r tarifs für le d die 5.
t
• 

lVijJ nr. "gen d" Verhältn',,, b" I", a ,n E,,,nbahngu,er.. 5tü"gut"' lü' Vo" 
terij,w n r4h" di, 'tandor'bild,nd, K,aft d'ci. Fram""" lu:kIa",n'ä",n ) "t"n. 
Sätze d:renlndustrie feststellen, so muß m~n le zu den Haup len (AT 6 B:1 _ 
~rOd'kt r ~'g'lkIa", B (h,ut, AlB) 'n B""~ng,, G) und Koh . haltlioh" Vor 
Ve 

f e (Klasse 0, heute CID), Rohstoffe ( aS d ß die valkswlrtsc deren 5taffed~ 
" r , hat In. , LT , 'esen, a d beiden an gere 1 

ZUge der vv It '1ClI71I71 seit Jahren darauf hmge~1 gestaltung er t narientierung 'tten
64

), ~~ ti"nb h"'·~ffol dU'm "n, ,n',prom,nd, G u, nd" t, der Ko' 'H eI/rim b"tn F,,"g' 
lVerd

en
, e a ~gutertarifs, die noch dazu de~ r~hese wird von er revierfernen Wege 

NarJ,"'h:rJ'chb
ar 

'!nd. 01, Rimtigkeit d,,~erB'"'cht,i1,gung ~,t,Hel ,vi de;;:Hel '" ~'''nind: ~ Db"'lmt b,w,i,' aber, daß d" Abbau der Wa' En,l"nung' u,a, d" 
'bot d'n '"'' du,ch d,n oeit '950 erfoIgt,n ,taff,1 und " ",rwci" W " du,oh 
einell) erhvebrstärkten Einsatz der kleinen Mengend Bemerkens~~A1arenindustnotz der 
Q.Uf e lieh, l' h wur e, Fertig" 58 tr d' den. Fr h en Tell Wieder ausgeg lC en ngewiesene Februar:1

9 
.. kt 

le ll)it e' ac tenschutz der Tarifdifferenzieru,ng ~"hung vom:1, ndern gestar ' 
"""'t'n 'Z.":' T "Ilumbau verbund,n, T ant';;;, g"ohwäoht, ,0 . _,. und 

ammenpressung der Wertsta[{e AlB tI1 5- B" 
b B bzw, 'AT6 ~ CIs [:r~ h d Klasse d G soWIe "c ts

p 
5 .. ckgat Im /V an ~S·t. b ClnnungSVerrlä/tl1is zwiscl1el1 tu V bzw, C 

<:10, 2.o-t S d d Klassen 
- ~ endul1gen eil1erseits Ul1 en d 1.959 

1.957 Im al1dererseits 1.936, 

Jahre 

1936 
1957 
1959 

1936 
1957 
1959 

Stiickgut 
(Soo kg) 

100 

100 

100 

BSbzw,A/BS 
100 

100 

100 

B bzw, AlB 
(Ba Uptklasse) 

100 

100 

100 

I. bei 200 k~ 

Dbzw, C/D 
(Hauptklasse) 

37,:1 
34,2 
32,2 

65,3 
84,3 
7:1,4 

01') EIelfrich, a.a.O. S, 171. 

G 
1.1 ptklasse) (,laU 

AT6 B:1 
tklasse) (Haup 

eh a a.O' 
01) He/fri , . 

5. l70 (f. 

i /. i , , 

! 
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H. bei 600 km 

AT 6 U:se) Jahre Stückgut Obzw. e/o G 

~ (500 kg) (Hauptklasse) (Hauptklasse) 

1.936 
1.9,6 

17,9 1.00 38,1. 17,1 1.957 1.00 31.,5 1.8,6 
17,9 1.959 1.00 33,1. 1.9,6 

B5bzw.A/B5 
:;;0,0 1.936 1.00 64,0 32,9 44,0 1.957 1.00 81.,1. 47,8 :;;5,7 1.959 1.00 71.,4 42,3 

B bzw. AlB 
(Hauptklasse) :;;:;;,0 

1.936 1.00 70,4 36,2 4
8
,1 

1.957 1.00 88,6 52,3 5
1
,1 

1.959 1.00 94,4 55,9 die 

. . er noch 1 DIe Zahl der industriellen Betriebe, für welche die Tarifdifferenzierung Im~ hat 197 
Wirkung eines Schutzzolles für den engeren Markt hat nimmt ständig ab. 0 hmenden 
eine Mehrheit des Beyer:Ausschusses darauf hingewies~n, daß infolge der z~~erung det 
Spezialisierung der Industrie und infolge der dadurch bedingten Ve:gro eerzetlgte~ 
Absatzgebiete nur noch etwa ein Drittel der in den revierfernen C;;ebIet:~ end zweI 
hochwertigen Güter im Schutzbereich der Wertsta[fel abgesetzt wIrd, wa. ~t fördett, 
Drittel in Gebieten abgesetzt werden, in denen die Wertstaffel den Absatz nIe 
sondern eher erschwert65). 'ter

te
, 

'eh erWeI f I In dem Umfang, wie die revierferne Fertigwarenindustrie ihren Absatzbere~ gen
staf

: 
wurde der Abschirmungseffekt sowohl der Wertstaffel wie der kleinen ~n der perl' 
gegenstandslos. Seit Jahren spricht sich die arbeitsintensive Industrie gera e den ins' 
pheren Gebiete für niedrige Fertigwaren:Tarife aus. Ihren Interessen '~~; gerecht; 
besondere niedrige Stückgut= und Nebenklassenfrachtsätze für Endprodu Kosten 
Diese stehen aber im Widerspruch zu der nicht aufzuhaltenden stärkeren 
orientierung des DEGT. h viel 

. se r ~~ die mit:l~re~ Ve:sandweiten der revierfernen arbe~tsbeto~ten Ind~l.st;~esie die ad hoher als dIeJenrgen Ihrer Konkurrenten in den KerngebIeten smd, begruß. Währe~ 
1.. Februar 1.958 erfolgte Verstärkung der Entfernungsstaffel des Stüekguttar~.fs. sich dIe 
die Stückgutfrachten (über 1.000 kg) bei 200 km um 7 Ofo stiegen, begnu?te ung von 
Bundesbahn bei den Entfernungen 400, 500 und 600 km mit einer Fraeht~telge~tüekgut. 
2,6, 0,7 und 0,1. Ofo. Bei den Entfernungen über 600 km liegen die heutl?en 
frachten sogar um ein Geringes unter den Sätzen des früheren Stückguttanfs. f cht

en 
Bk. St"ckgut ra n emer enswerterweise weicht die vertikale Degression der heutIgen ~ b Wege 
von der vertikalen Kostendegression des Stückguttransportes ganz erheblrch k 'sten an 
des unverhältnismäßig hohen Anteils derentfernungsunabhängigen Selbst 0 . e 

·ftenrellt 
h ß" sehfl ") "Gutachten Zur Neugestaltung des Gütertarifs, erstattet von einem Sachverständigenaussc u , 

des Bundesministers für Verkehr, Heft 17, BleIefeld 1957, S. 25. 

2:;;7 
--------- "KosteneeIlte" Wertstaffel? _ 

. ----- n der cl . r Kosten vO 
E el\ gesal11.te " , d' AbhängigkeIt de dungsverkehr. 
l\tfernun b

n
. Stuckgutbeförderungskosten 1st. Je rößer als im Wagenla betragen sie 

Setzt ll1 g. elrn Transport von Stückgut sehr viel? k mit 1.00 an, so 100 bei 
b ' an die B f" d . k t bel 100 m k nur von 

el 10
00 kl11. e or erungskosten für Stilc ~u .. k utfrachten je t m 0 bei 1.00 km 

10
0 

kl11. auf nUr 24· Demgegenüber sinken die Stucfe tkm=Kosten von ,lOt unbeträcht= 
fUf 

38 bei 1~O'5. Im Wagenladungsverkehr f~Ile~ ~l einer allerding~. n~~ückgut erheb= I~chen Anheb 00 km. Die Bundesbahn könntel:n a fernungsstaffel fu~ Fertigwaren= 
,Ich verstärk:ng der Grundfracht für 1.00 km dIe ~~t die arbeitsintens~;~ifferenzierUng 
l11clustrie alI nR. Nutznießer dieser Maßnahme war~ tz durch die T~rd Verschärfung ~nge"desen e; andgebiete. Die auf den Frachtensc .~ d allerdings Je e 
er Entfe e ndUstrie der rohstoffernen Gebiete wur e 

TA. rnungS t ff I . drigen 
vvel\l\ s ae für Stückgut ablehnen. . dustrie an nIe 'rt 
F ' aUch d .. FertigwarenIn k hr interess1e 
,erhgwarenf er uberWiegende Teil der revierferne~ N benklassenver ~ : einig, daß 
l~t, So ist .. ' rachten, insbesondere im Stückgut= un e rmen Räume ~rln ollten. Die 
~e Fracht;~ 1?ch mit der übrigen Industrie der rO~5to~:nkbar billig sel~a~1n zur aIl= 
geerW,irklichun Ur ~ohlen, Rohstoff.e und Vorprodu J~ergang der Bun~~~ Regelmäßig: 
k ~ell\en A g dIeser Forderung hängt von dem d d Gewährung 'Iortarife der 
reellspräl11.ie nWbendung der großen Mengenstaffel un erpunkt= oder Verlte1s~ener Züge 

vie f n a D b . k h t Knoten esch 05 r-~ r ernen I . a e1 ommen durchgerec ne e "nstigung g d' dezentra J-~gute, N . ndustrie noch mehr als die tarifliche Begtl t ffel werden :e
h 

eitig wird 
siere cl Ur 1111. f 11 d ß Mengens a. Gleic z . 
cl' n en TA .. k a er Anwendung der gro en . überWIegen, b nteilung 1m 

le auf VVlr ung d bei weItem I Aufga e bi den DE en er T a<rifdifferenzierung . e optima e 
nnenländ' h GT beschränkte große Mengenstaffel eIn 

ISC en V k 
er ehr ermöglichen. 



W, Steinweg 

Die Vi k er ehrsb d , e eutun 
In der b g von Eis b h ayerischen' on a n und Kraftverkehr 

elsenverarb ' V eltenden Industrie 

ONDR W , ALTRAUO 5 TEINWEG M" , UNCHEN 

B
ei ein E' I ,uf d,m RückbIkk m eitung 

w' ,aß die A auf die v k o ""n,<h'[tli<h, u"iMnd""," ,h"poIiti,<h, O· "UI A 'g'gen ha' L,h'meinun ,ung f", imm "ku"ion d" V"g,ng,n,n J,h~ (, I 
n uff'"ung v~:n ~i<h bi'he;:~h od" ,u<h a~; f"'üt" auf pcakti,<h' Ecfah""g, ~ 
I ung I"~ ,i<h, g' ,,<h'en A ,,' imm" da n'e""eno',ndpunk

t
' g,fülui "" ' 

D
agen 

noch m:nnlhcht zuletzt ;ag~mbente auch :tUamt' t~emüht, die für die eine oder al1dhe~j: 
enno h c e L" k nn" " "cl> . <", I do<h b e muß man d' ue e aufw,', egrund,', daß die 'u un"nn

au

,,": D"" 'V·, 
" ",,, 'u, "Fcage "I 'n und nocl>' vo,hand,n,n ,t,",",eh

oP 

' AW~<hen d" 5 ,;;~.,'en könnt ~I:n, ob man d v,ele b",ehtig'e Wün'cl>' off,n1'~~ ta~ .fa"ung,n ,: "fe d" 07;k ,,~e Fcag, v,:J· '"' V"fögung ",h,nd' M,,,,,,I" J 
E' ,,<hli<h, v"k"~'''lt' und d U",on und d" ee~t d"haIb b"ond,,' B"cl>tu"~ ~. 
In besserer E' bel rsgeschehe em gelegentIl'ch °M feststellbaren Unvereinbarkeit J ' 

nmg d In i k . n ,nd ,n I . .",' Ei "Di'ku"iO' In d" V "koh """it, 'icl>" ,~ng;. an fund,,,,,,n Ein

hhde 

~ .~I 
n, mögIi<h n und 'u. "g,,<h,he k" n "ek,ee Zu"nun,nh,ng h" " 

FüI!, von EU:' voI!"ändig, cen" En"ehä'fu: t n
', dah" u. U. 'u dn" Ohl,k.·

' 

"Inen üb,,,, ~d, und Klein Au ,wertung de g "G'g,n,ä'" bei"ag,n, 
:ingef'ß' Wicd'~t. E, wä" d::.b'it vocau" :~"ti""eh,n Un"dag,n "", ,i>" ",1-: ";ib~i'kli<hk,it:~ i

aß 
,i<h du,~ ~u wün,<hen :;~ ~i' A,bd"mägliehk,it,n ,in". f., 

Unt 

,Erfreulich a es und zu as Zusamme' nt lese Aufgabe von möglichst "je e

f 

ers h erwe' , verlä' ragen 'I' d' oa

1.1 

v u, unge b ,oe ,md '''g'' Bild d vee "Em"I",in< aul" , 
b::,u<h' w"de: ,kann,g,w~:~ad; in d" Ie',te ~ 'a',ä<hli<h,n V"k'h"g"eh,h~, 
die '~~'h~"n, und :m,n w'it"ene~ )'. Mit d" ':m~tt"<h,eden, v"k'h'''''"I~tj' 1.1° 
, . ""g",n V w" '0I! di "m 'u ein 0 g,nden Unt,"U

ehung 

,0 " 'n, ennitteIt w ,~"nd, und ~ V"keh"bed,ut,m G"am'bild d" V"keh"ge,eh,h~ 
" 'no mpfang'güt" d:,n~:on. Ei"nbahn und I<ca&V"i<e

bt 

J" yenschen eisen verarbeitenden 111 

Die ba ' yensehe ' I elsenv . erarbeit d 
Oi, b b en e Indu''''i ' fee aY"i,<h, . ay,d,men W' e 1m Rahmen der gesamten 

n'n" Ind .,,,,n,,,, b . ,,,,<haft 
_ ustne da reitende I " ',' •.•. ". ,. G,m,int I"~ d nd~'tcie ,t,U, ei . ,i'" 

S

htnken niedeStuhdie über 0' amlt ihre bet " hnl typisches Beispiel einer "re t.j'e

tl 

and rr ei' "le B d rac t ich E " hrg

ell 

.,"".". o,,<h~ R • ~I~, d ' n,leenung vo," ~u 
r, GÖltin aumes (Se' es Lastkr "n •• ". "'0/", H .ft.".o. Im . .," , St, u, a,), oüssc~üt~rfernverkehr, dargesteIlI aJ1l'illeil~fj~ ~~d 

or 1959 und scheele, E" rar! pO 

---

D' leV
er

k h H, Wich;' "bedeutung von Ei"nbahn und Kraftverkehr ') bei den 
Igsten E f d b 'h ,. \1 mp ang'- und Ve"andgütern er aye"" ,n 

orb
e 

. ' Di '""kun, e",nverarbeitenden Industrie 

a Verk h enen st . , ' b h d b uf d" 5 e e "nd I .""h,<h,n Angaben üb" don Gü"rv"kehr von E",n , n un 
,," d" t. t"ße vöU7'd" unvoUkonun,n. 50 lehl,n " B. Angah,n übee d,n Nah

veek

:

h

' 
, ~egIekh~,nbahn l' Da im I<caRv"keh, nU' der F"nv"k,h' s'a'i,Useh ,daß' Wird, 
1-- e Vo h <\.raft rand 

d' I, di, ':kelt d 'gegen d" G,,,m'v,,k,hr, fehlt" ,ueh "h' häufig ,n ,",~e ~~ ;n 
ennod, d .. Hau" ZahI'n. DJ" i,' in,b"ond'" In der Güteeh'W,gu,,""""'U er 

;----) _ ~ eUlnle ptunterlage f" d' hf 1 d n Untersuchungen darsteIlt, Um 
'. "______ g'wi u, "na< ° g,n , hl b '~~' k". '" V"g]'iehback,it 'u ,rreieh,n, wu,d' bol d,n Z' ,n,ng' '" 

ehr ververkehr w 
• "od'n. 'n!'n di .. " U 0 "',,",,' oe." d" ,,,,.,,,,,. G"'" ,,0 ""cl" ", ,. W.M"n· 
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d Kraftverkehr ~ n Eisenbahn un ___ 

Die Verkehrsbedeutung vo . _ 

---- , 'sehensehaltung 
, d'rekt, teils mit Z;VI Verarbeiter. 

wicht' , d zwar teils I f die belden d' Ver. d Jgen Yerarbeiter zugeflossen sem, un , h die Mengen au man nur le 
es Bandels5

), LeideT ist nicht bekannt, wie sie r' folgedessen kann dieses Gutes fest. 
grupp I d' , h ft fteilen, nTsporte k h en n ustne und Bauwlrtsc a au k h für aJle ran 
e rsbedeutung Von Eisenbahn und Kraftver e r 'I 

stellen, , r<V Antel 
EB Anteil in 0/0 

Gesamtempfang in 0/0 

in t 54,6 
45,4 46,} 

Dnterfranken 94 163 53,5 37,0 
Ober~ und Mittelfranken 70 23° 63,0 61,4 
Nürnberg und Fürth 118437 :;8,6 5

0
,8 

Oberpfalz und Niederbayern 4° 552 49,2 46,:; 
Oberbayern 39 195 53,7 56,8 
München 115 512 43,2 48,8 
Schwaben und Lindau 8

6
4 ~09~ 51 ,2 mt der 

Baye . 5 2 insgesa rn Insgesamt I für Bayern" e Analyse 
B d~~, ~~d~ B~rnebkenswe,rt ist, daß im Bezug von Stab. ;~ftverkehrs he,g~e Nürnberg u~s 5

00
/

0
, 

nachnyahnanteil geringfügig über dem, dl:s
h 

für die Stadtbezlr teil von mehr a höchsten 
eh erkehrsbezirken führt jedoch ledig lC , m Eisenbahnanftverkehr, Den Dabei 

en sow' f" lf k n zu eine d r r<ra rn aUS, d' In all Je ur Ober~ und Mitte ran e , , rt dagegen e d Niederbaye sorte, le 
kraft en anderen Yerkehrsbezirken domlnI~ kOberpfalz un nur um Tran ~en sind, 
hand Vtrkehrsanteil weist der Verkehrsb~lr hervorgehobe; bayern geko~ ie ZU den 
au e t es sich - das sei nochmals beson ers f Iz und Nie er

ff 
nden Indus ,r t 

Tr: n anderen Yerkehrsbezirken nach ~b~,rPd~ehen eisenseh~eh~ berücksichtlgs' b. und 
dorr sPorte Von der in diesem Gebiet. ; If Lokalverkehr 111 d tatistik für ta 
A Jgen Verarbeitern oder Händlern sm a s _ die Versan s 
t ufsehlußreich ist auch _ als GegeniibersteJlung 
oril1stahl. 

EB Anteil 
rsand 0/ Gesamtve in 0 

in t 

r<V Anteil 
in Ofo 

15,5 
74,4 91,7 

Dnt f k 17 687 8,3 c5,9 er ran en ,/ 
~ 5~ ~ ~ t.. T er~ und Mittelfranken 68 8 
''1ürnberg und Fürth 72 ° 92,1 69, 
Ob f 212 633 3°,2 76,6 
Ob

erp 
alz und Niederbayern 29532 23,2 87,5 erbayern 

Münche 25 log 1:2.,5 30,6 
Sch b n 6 97° 6g,4 d strie B Wa en und Lindau ° 476 ffenden In u nd 

aYern insgesamt 37 'senscha d bayern u 
der el d Nie er d ren Bei den . Standorten falz un In aJlen an e 

ents Versandzahlen kann es sich - den irken Oberp handeln, Illon 

l'\lilr~bechend - lediglich in den Verkehrsbe~on I-IersteJlern I d In der Gt~:ro~ahn, 
--- erg/Fürth Vorwiegend um Transporte nd Formsla~i~:stgutverke r 
.) bL ~ Stab- u h 'nen Im 

t,i
e 

13ezu e Verarbeiter von dern ersc el 
!Sen unJ s der Eisenbahn als drittem wichtige~ hl nlhalten, san 

taht der Güterbewegungsstatistik nie e 
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I Unter "get V k H"' dler vor. n kehrstra n er ehrsbezirken liegen vermutlich Transporte der an f d' Landver it ihre 

spielen ggf. noch Umladungen von der Binnenschiffahrt aU
d 

~.e derbayern ren liegt 
"n, Roll,. E, "'g' 'loh, d.ß d', H",',lb 'n Ob"pl.lz un h ~~ un"dray""ht" 
boamtHm,n T"n,portm,ng,n d" E'"nb.hn bevorzug,n, '"'li' .nd",n b """,, 
das Schwergewicht der Versandmengen bei der Bahn. In a

K
en ftverk

ehr 
. e ,ge5a~t b 

. k . . h der ra d'e In, It eZIr en wIrd dagegen - zum Teil ganz ausgesproc ~n -. . ering
er 

I daß J1l 

D.b" läll, .ul, daß d" K"&vorkoh"an"H um '0 grbß,~ "'a" I, zu""""''''r",,d''' 
Zum Versand kommende Menge ist. Dies hängt vermuthch a~ von Großve 
d,m Abn,hm,n der G'''m'm,ng, auch d" An"n der Tran.~por 'zurüd<g,h'. ", 
(bz

w
. n.m Großverbr,uch,rn), d" üb" GI""Mmluß v"lug,n, an 5"'"0""' 

B'merkoMw,rt ,,' w,It"h'n, d.ß von dem G'"m',mp hr) rd. >29°00 ., d" 5' , fang Bayerns taUS hn 
Formstahl mit der Bahn von rd. 288000 t (ohne Lokalverke

b 
. ken sind ml n Stab 

pfalz und Niederbayern stammen. Von sonstigen Verkehrs eZlr gekommeneta1Jl1Jle~ 
also rd. 1.59000 t nach Bayern gekommen. Bei den nach Bayernd 274

000 
t S, so)15t

l
' d 

. esamt r . taU' ra' un Formstahltransporten mit Kraftfahrzeugen von msg, d 264000 d 1Jl pa 
d·g,g'n nur rd. 9500 , • u, Oberpl.lz und N"derba Y'rn, dag'g,n r .. ,omll zU ' ".~~ 
gen Verkehrsbezirken, überwiegend von der Ruhr. Wir ko;m;stahl von ~aYeschalte 
do",n Erg,bn'" d.ß bo, d,n T"n,por',n von S'ab· und. '; hn ,'ärk" "1""," 
Herstellern nach bayerischen Verbrauchern bzw. Händlern die ß a halb Bayerns 
ist, daß dagegen die Stab= und Formstahltransporte, die von au er 
überwiegend mit dem Kraftverkehr befördert werden. 

b) BI e c heu n cl PI a t t e n TabeIle 

f I ende f, hr· ". . . . e die nach 0 g ftvett,e Noch starker als bel Stab: und Formstahl dominieren - WI 't dem Kra 
zeigt - beim Empfang von Blechen und Platten die Transporte ml 

KV Anteil 
Gesamtempfang EB Anteil in 0/0 ___ 

in t in Ofo _____ 
--~------ 57,4 

Unterfranken 28'800 42 ,6 7"5,1 
Ober= und Mittelfranken 20843 26,1. 5

1
,2 

Nürnberg und Fürth 87 01.6 48,8 77,6 
Oberpfalz und Niederbayern 23 51.7 22,4 75,5 
Oberbayern 23 563 24,5 75,7 
München 55976 24,3 77,5 
Schwaben und Lindau 431.56 22,5 66,6 
B.yern 'n'g'''m' 282 9"6 3;'< "",g 

Is Gegenüber:tOber: B" BI,ch,n und P"",n "nd ,b,nl.lI, w',der d', Y''''ndz.hlon ~ n,por,"u fl"d; 
Von Bedeutung. Auch hier handelt es sich - mit Ausnahme der ;a nsporte de~rt a

tJ pfalz und Niederbayern - voraussichtlich wieder vornehmlich um ~~ nenschiffa rlag
eJl ler. Für Unterfranken kommen evtI. auch 'Umladungen von der f l~schen Unte die Landverkehrsträger in Betracht. Dies ist den vorhandenen sta IS 

jedoch nicht eindeutig zu entnehmen. 

Die Verkehr.bedeutung von 
d Kraftverkehr 

Eisenbahn un 

EB Anteil 
Gesamtversand in 0/0 

KV Anteil 
in 0/0 

66,6 
in t 

77,4 U 6857 0,5 nterfranken 7 120 8 9 
Ober: und Mittelfranken 1084° ' 

N 6~9 ürnberg und Fürth 14
2 

011 1,1 

Oberpfalz und Niederbayern 1 988 9,0 
Oberbayern 5 206 5,5 
München "5 891 5

8
,0 

S<hw.b'n und L1nd.u 177 9'3 d NJ,dw 
Bayern insgesamt . Oberpfalz. un ähre nd 

99,5 
91,1 

30,1 

98,9 
91,0 

94,5 
42 ,0 

gebIet . t w1td, w d r 
d Herstellungs transportIer hließlieh, e ~ernerkenswert ist wiederum, daß auS demEisenbahn weg 'eht fast ausse 

i aYern der überwiegende Anteil mi~'be~~iegend, wenn nI 
n alIen übrigen Verkehrsbezirken u 

Kraftverkehr benutzt wird. 

material 
cl a ö h" n, Roh" ,ng' ,~ ""'I::::'lolg,nd' 

. der Gesamtm . eh im Emp Bei d' . em Tell ergibt SI d Iesern Erzeugnis das nur zu eIn d g findet, 
er . '. V rwen un A. elsenverarbeitenden Industrie e h träger: 
Uftei!ung des Verkehrs auf die Verke rs 

Pfang Gesamtem 
EB Anteil 

in 0/0 

KV Anteil 
in 0/0 

in t 82,1 
17,9 83,8 

27971 16,2 56,1 Dnterfranken 241.85 4"5,9 65,0 
Ober~ Und Mittelfranken 33984 "55,0 7°,"5 
Nürnberg und Fürth 20 226 29,7 87,4 
Oberpfalz und Niederbayern 22 "542 12,6 79,4 
Oberbayern 45 51"5 20,6 75,7 
Münm", 237'9 14,3 ,n 
S<hw.b,n und Und.u '97950 lrk,n, ,ui d:'j", 
Bayern insgesamt kehrsbez tärker al 

erischen Ver ebenfalls S 
Allt V h n aUS bay ftverkehr J:;' ersand von Röhren und Ro re . t der Kra beteiligt. lnzeld 11 h ird 19 0/0 den v arste ung hier verzic tet ~ lieh mit 66,2 , 

orher betrachteten Gütern, nam 

Reihe von 
d . ganze. kann ) D rah t fnr elneh beZIrken 1 'eh-

Au h enannten risehen Veden IndustCl berück­Z,,: k!),·h, ""'d - wt, I", .n, bi,her 6rah' 'n b'Y~v",rboll'"nd,n Z,hl'~"tr,g," 
Güter - ke rs 'e gel 

dahe~ e~ verwendet. Der Empfang :;pfang der ~I~en nachfo~~tle der Verke 
geset nIcht ohne weiteres mit dem ß auch bel f Igend

e 
An 

sich/
t 

Werden. Diese Einschränkung mU eben sich 0 
19t Werden. Für den Drahttransport erg 



______________________________ :w~,~St~e~in:w~eg~ __________ ----~ 

Unterfranken 

~~er" und Mittelfranken 
urnberg und Fürth 

Oberpfalz und N' d b Ob b Ie er ayern 
er ayern 

München 

Gesamtempfang EB Anteil KV Anteil 

int inOfo ~ 
10119 
23 820 
12 935 

4 21 5 
4746 
8885 

61,0 

75,4 
88,0 

Schwaben lind L' d 

77,4 
9°') 
74,2 
9),1 B In au 

ayern insgesamt 7 0 92 6,9 
e) A n d Tl 816 21,6 7

8
,4 

ere Gießerei= und W 
Diese Güterpo 't' d a I z wer k 5 erz e u g n iss e ",hr' 

SI IOn er G"t, b f" den r~ 
zeugbau (z, B, Achsen und uR~: ewe,?un~sstatistik enthält Zulieferungen ur, destiick~1 
unbearbeitete Stahlwellen ader fur EIsenbahnfahrzeuge), Guß= und 5chm

Ie 
GießereI' 

und Walzwerkserzeu ' ,Walzen und Zahnräder und verschiedene andere , eisetl' 
verarbeitende Industr~~I:seB Als Empfänger dieser Güter dUrfte überwiegen~, dIe in de

tl 

bayerischen Verkeh b n. ketracht kommen, Am Empfang dieser GüterpoSltJO~ folgt 
b t 'I' . rs eZIr en k h wIe e eI Igt: 1955 waren Eisenbahn und Kraftver e r 

Gesamtempfang EB Anteil KV Anteil 

______ i_n_t ________ ~i~n~O~/o~---~ 
Unterfranken 
Ober= und Mittelf k 17 235 25,0 75,0 

N
" b ran en 1 9° 5 
urn erg und Fürth 5

01
4 9,5 ' 

Oberpfalz und N' d b 20822 13,6 86,4 
Oberbayern Ie er ayern 24 071 25,0 75,0 
München 13 883 13,6 86,4 

Schwaben und Lindau 27 138 13,1 86,9 
Bayern insgesamt 27 227 13,3 86,7 

Wie d' 146 390 15,1 84,9 , 
Ie Tabelle zeigt ist i d " I wer~s 

erzeugnisse" der Kra& n er Guterposition "Andere Gießerei= und Wa z 'n de l1 

Verkehrsbezirken mit /er~~~rsanteil am Empfang sehr groß, Er liegt selbstb\pfalt 
und Niederbayern noch e:;, ochsten Eisenbahnanteil, in Unterfranken und in 0 e Ver' 
k,ehrsbezirken, die den E;I ? 0/0, Auch im Versand dieser Güter aus bayeriSchenergiot 
SIch ein ähnliches V h"lt ~ angszahlen wieder gegenübergestellt werden sollen, 

er a DIS: 

Unterfranken 
O~er= und Mittelfranken 
Nurnberg und Fürth 
Oberpfalz und N' d b 
Ob b 

Je er ayern 
er ayern 

München 
Schwaben und Lindau 
Bay,ern insgesamt 

Gesamtversand EB Anteil KV Anteil 

int inOfo ~ 
10 417 13,1 86,9 

7421 2,{ 97,6 

5798 41,9 58,1 

:l2 557 9,4 9°,6 

6163 9,6 9°,4 
8297 57,0 43,0 

4700 7,4 92 ,6 

55353 19,5 80,5 

D
' ' b h nd Kra[tverkelJr 
te Verkehrsbedeutung vOll E,sen a n u 
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AUffallend ' d hohe Eisenbahnanteil 
der beid 1st bei diesen Zahlen der aus dem Rahmen fallen e" h n Worauf dies 
zurückzu~~hstädtischen Verkehrsbezirke Nürnberg/Fürth un1dI Mu~c e~ ~tarken Bevor· 
z Uren I'St I' ß 'h ' I B I' der a gem

em 
ugung des ' le SIC leider nicht ermltte n, e .. u e kann kaum ang

e
• 

n0ll1.ll1.e Kraftverkehrs bei den Transporten dieser Guter
gr

h pp orte der Bahn in 
d n werden cl ß h' " ! I der Na transp ,'V-en städr h ,a ler die germgere Aussna tung 'b hnantells 

1St. er-
ll1.

u
tIich l~C en Verkehrs bezirken die Ursache dieses hohen Elsen k

a 
Anteil an Teilen 

SPielen h' , B b nders star er d Von Eise b hier örtliche Sonderverhältnis'Se (z, ' eso d "stige Versan ver· 

h
"l n a n-F h d) d beson erS gun 
a tnis

se 
m't - a rzeugen am Gesamtversan 0 er 

f 1 der Bahn eine Rolle, 
) KOhl e 

Die b eh unter vielen 
ayerisch ' ' K hleverbrau er 'd 

anderen' e elsen verarbeitende Industrie ist nur eIn 0 deisenverarbelten :n 
Industrie 1~ Bayern, Leider ist die genaue Empfangsm~nge /r Zahlen der Industne' 
statistik nIcht bekannt. Einen ungefähren überblick vermItteln I~ Industrie am ge· 
~all1.ten 'I ~ach denen der Kohleverbrauch der eisenverarbe~ten .. e~ Dieser Anteil ist 
JedOch _ ~ ustrieverbrauch, gemessen in 5KE, rund 7 % t~g ~uch außerhalb der 
Industrie ,ezogen auf den Gesamtverbrauch - noch zu ~ro 'h ~li(hen Mengen ver" 
b
ra 

,Insbes d' ' ' h ft Kohle Jn er e 
ucht w' d onere In der Energlewlrtsc a , d 

Die Ir . "b rwieg
en 

nach B b lle zeigt, u e f 
ll1.it der Bayern kommende Kohle wird, wie die nachfolgende Ta ~agen keine .Au~ku~ t 
~arüber, ~~ trans,P0rtiert, Leider geben die statistisc~:n K~~t:;trom hatlPts,äC~~t:;' 
en K

not 
er mit der Bahn nach Bayern kommen ) endet und dIe ß 

Verteilun enp~n~ten (bzw, bei einer Reihe von Großver~raucher;m Maße auf der 5traer: 
brfolgt, ;ci die eIne Aufgabe des Handels sein dürfte, I,n stark Ort des letzten ~rd~ng 
raUchers er ~b der Kohlestrom sich auf der Bahn bIS zum der Nebenbahnsh eg 

Und Schlie;erastelt. Gerade im Zusammenhang mit Fragen Interesse, 
ung VOn Güterabfertigungen wäre diese Frage von 'I 'I KV Antel 

lJnterfrank 
Ober= U den 
NÜrnb n Mittelfranken 
Ob erg und Fürth 

erpfalz d ' Oberb un NIederbayern 
M" ayern 

unchen 
Schwaben ' 
Bayern ' und Lmdau 

f EB Antel '0/0 
Gesamtemp ang ,0/ Jn Jn 0 

in 1000 t 

1119,5 
100 3,) 
1244,8 
8518,2 

94,8 
97,7 
97,9 
99,1 
98,1 

98,8 
98,6 
98,2 

2,1 
0,9 
1,9 

) 
InSgesamt 

g NE_ 
I -1\1 eta I I technik 
n der b e Und = Met a I I war end in der Elektrollwaren 

Und d aYerisch ' 'sbeson ere d _Meta 
\le er EBM-I en eisenverarbeitenden IndustrIe, Jn NE.Metalle 

ttn f - bei dieser 
C,~:rbeitet L -, ndustrie, werden in größerem Umfange, welchem Um an~n Betracht 
k~erpOSit;on eider ist jedoch wiederum nicht bekann\~: als Empfänge: ht unbeacht= 
hCl ll1.en, Es d W

f 
erke der eisenverarbeitenden Indus, rh I hier um einendnlc, Aetallw

aren 

lien h ar' d h d d ß eS sK Il un ,IV' ~-rozents Je oc angenommen wer en, a NE.Meta en 
atz handelt. An den Transporten von 



W, Steinweg 

3, Analyse der Transportverhältnisse im Versand6) lich in deJl 

0 , F' . . . d I d . f' den sich vornehm, ~dl le erHgerzeugmsse der elsenverarbelten en n ustne In ~d ~ 
, Der Vers,s t, 

D desrepubJlk, 'ksichUS ') Alle Zahlen beziehen sich auf den Versand in andere Verkehrsbezirke der un , d nicht berde 
dem Ausland sowie der Verkehr nach Berlln, dem Saargebiet und der Ostzone sIn 

Die VerkeTlrsberleutung von 
d Kraftverkehr 

Eisenbahn un 
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'I aUS 
11 Bauwerkstel e 

ller Art , 11 • d ßerdem Güte . . " Fahrzeuge a G"ter sm au , 
Eise rpOslhonen "Maschinen und Apparate, " hlwaren". Einige. u" enthalten. DIese 
in d n und Stahl" und "Andere Eisen= und Sta dustrieerzeugnlsse. rwaren, Wasch-
Gu"t er Güterposition "Nicht besonders genannt

d
e. In

von 
Kleidern, PaPIlledeshalb bei der 

erg 'f re 5' so ' n­rnitt I rUppe ist jedoch eine Sammelposl IOn, h " ken reicht. Ie cl ütern der eIS;; 
nach~ ~ bis zu optischen Geräten und Kühl~l :~~n Bei den Versa~ ~ie Abfälle _ er 
Ve bo genden Untersuchung außer Betracht el 'nl'r.sen auch noC 

rar ' F f rzeug ~ S h eItenden Industrie sind neben den er 1ge 
c rott - Zu b .. k ' h ' eruc SlC hgen , 

a) M a 5 h' ten aUS baye-
13 ' eIn e nun d A p par a t e versandtransP,o~er Hersteller 

el den' d 'k ewiesenen I h bayeriS dl bzw, ris h In er GüterbewegungsstatistI ausg d um so c e n Hän ern t 
ha~de7 Verkehrsbezirken dürfte ,es sich übe~wiege~uch Transportü ~osowie Transpor

u
: 

vOn lu~ ,Daneben kommen in geringem Um :~;:yerischer He~st:n eund AP~,arat~s:n_ gebr heferungslagern bayerischer oder auß t von Maschrn V rkehrstrager 
bayea~chter Maschinen in Betracht, Die Transpor e uf die beiden e 
bah rlschen Verkehrsbezirken verteilen sich 1.955 a KV Anteil 

n und Kraftverkehr wie folgt: d EB Anteil in 0/0 

Gesamtversan in 0/0 

in t 70,6 
29,2 59,4 

Unterfranken 30026 40,6 47,0 
~~er~ und Mittelfranken 26 849 53,0 75,6 
',"urnberg und Fürth 48896 24,1. 5

1
,2 

Oberpfal d N d b 27 861. 46,8 64,3 Ob Z un ie er ayern 
erbayern 25 7°3 35,7 41,9 

München 22 296 58,1. 55,9 
Schwaben und Lindau 51. 4°2 44,1. k Schwa-
Bay 

't 033 bezir en e ern insgesamt 23.1 Verkehrs I'ch mehrer 
A.. f 'n den mut I , du. U faUe d' hansports I , hat ver hinenm , 
ben Und \,ISt der hohe Anteil des Eisenba ;~berbayern, Dies der Landmasc sich dabei 
Gründ Indau, Nürnberg und Fürth un 'hfge Standorte handelt es smöglich• 
~trie, t Oberbayern und Schwaben sind wie, le Güter, z~de: Rückladun1ür Land: 
11'\ der ~tdm.aschinen sind jedoch häufig sperr~~ete mit gerrn~ n Gründ: ll den hohen 
keiten egel um. Einzeltransporte in Agrarge 1 sind aUS be~ evrsache fur ben einige 
lQaschi Gewerbliche Kraftverkehrsunterneh~er n Als weite~e rg und Schw;evorzugen, 
Eisenb~~tran~porte oft nur schwer zu gew:a~esi~h in ~ürnb:hlltransport 
GroEb ,anteIl kann in Betracht kommen, tl den Elsen 

etrlebe b f' ß nder ev ' 
b) e Inden, die als Gro verse fahrzeuge, 

f <I. h r z e udl Straßen der Auto. 
Die ~, u g e a I I e rAr t , bahn- als a 'dustr~e, Hand: 
S· OSltio "I ohl Elsen Waggonrn wagen, t: 

le UIQf ß n "Fahrzeuge aller Art" entha t SoW t' bauS, der f ner Acker diese letz 
1Q bat So . d d L komo IV hält er d" [ten k 0 ilind . m.lt ie Erzeugnisse es ° 'Sie ent "ßig ur 

a
rren, ~stne und der Ack,erschlepperindustn:, m, Mengenma , zeinen Ver-

8etl.annt rankenfahrstühle Kinderwagen u, ' rell die eIn 
" en G" , hl en t" wa "n de uter aber kaum zu Buch sc ag, aller Ar 
keh n l' ran , , F hrzeuge rsträ Sporten der GüterposItIOn 11 a 

ger 'l955 wie folgt beteiligt: 
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Gesam tversand EB Anteil 
KV Anteil 

~ in 1000 t in 0/0 
Unterfranken 

51,2 
4B,B 

8,8 '5 B,o Ober= und Mittelfranken 
2,9 62,0 

IB,8 Nürnberg und Fürth 
12,8 81,2 

24,6 Oberpfalz und Niederbayern 6,1 75,4 '57,1 Oberbayern 
13,2 62,9 

27,8 München 
24,8 72,2 

'5'5,'5 Schwaben und Lindau 
16,5 66,7 

'51,'5 Bayern insgesamt 
85,1 68,7 

c) B a tt wer k 5 t eil e a tt 5 Eis e nun cl 5 ta h I 

hlbatl'· . des sta 
Bei dieser Güterposition handelt es sich in erster Linie um Erzeug,n!s:~ 
Die Verkehrsträger waren am Versand dieser Güter wie folgt betelhg, 

KV Anteil 
Gesamtversand EB Anteil in o~ 

int in % ~ 

'56,7 Unterfranken 10 341 63,3 )6,5 
Ober= und Mittelfranken 3 398 6),5 26,2 
Nürnberg und Fürth 12 714 7),8 )),0 

Oberpfalz und Niederbayern 1511 67,0 75,7 
Oberbayern 2795 24,) 57,1 
München 4 439 42,9 BI,) 
Schwaben und Lindau 3 947 19,7 42,7 
Bayern insgesamt 39145 57,) Itl

eJl 
d n ein

ze 'cl'! ' " er in e 'eh n1 WIe die obige Tabelle zeigt, ist die Auf teilung auf die Verkehrstr?g läßt 51 Jl1aße 
Verkehrsbezirken sehr verschieden, Welche Gründe hierfür vorhe~len'ihrer Lade B, 

, df' , h d ß B erkstel e k"nnen. d etnwan rel ermItteln, Hervorzuheben ist jedoc, a auw rden 0 'glltlo 
wegen häufig auf normalen Straßenfahrzeugen nkht befördert W\megenehtnl ng

etl k t' f I d t 't Ausna d stre Jl omm In 0 ge essen vielfach nur ein Straßentranspor ml 'hts er "te a 
nach § 5 StVO oder aber der Eisenbahntransport in Frage, AngeslC 5tVO h~th für 
Richtlinien für die Erteilung einer Ausnahmegenehmigung nach §; als er sIe 
sich auch ein wesentlich geringerer Anteil des Kraftwagentranspor s, 
Bayern insgesamt in der obigen Tabelle ergibt, nicht erstaunt, 

cl) A n cl e r e Eis e n = u n cl 5 t a h I war e n !ten sjJ1~; 
" " , , nicht enthahh-varetl Alle Guter aus Eisen und Stahl, die in den obigen Guterposlhone~ _ und 5ta J(llg

el
' 

werden in der Güterbewegungsstatistik in einer Position "Andere Else~- (wie z, B'd st
rie

. 
f 

M h ' 'dustne ,,r In Il zusammenge aßt. Neben einicren Erzeugnissen der asc memn d EBJY>' Je I 
0 G"~r ~ n ager und Armaturen) handelt es sich hier in starkem Maße um u . h folge 

b Sie F
" d V k h b 'k erge en ur en ersand dieser Giit,er aus bayerischen Ver e rs eZlr 'en 

Anteile der Verkehrsträger: 

Die Verkehrsbedelltllng von 
Kraftverkehr 

Eisenbahn lind 

Gesamtversand 
in t 

KV Anteil 
in 0/0 

Unterfranken 46040 21,0 
Ob 19609 14 er" und Mittelfranken '5 ' 52,7 
NÜrnberg und Fürth 48 )52 47/7 5B,l 
Oberpfalz und Niederbayern 406B7 41,9 74,1 
Oberbayern 18 260 25,9 57,0 
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München )1 41 9 4'5,0 6B,6 

Schwaben und Lindau 2B ~6~ 31,4 Versand der 
Bayern insg'esamt 23

2 
1 ft genanteil am Verkehrs' 

Ob 'k der Kra wa h sbezirk zu . B5 B 0/0 
an wohl in allen bayerischen Verkehrsbe71r e~st er von Verke ~rfranken nut ei 'dem 

beZideren eisen= und Stahl waren" domimert, I Er liegt in Un~ niedrigst:n, Bhieraus 

al11 h~ hrheblichen Schwankungen un~e~wo:!~:~n mit 52 :7 ;/~1: nicht möght~nnutli~h 
Char { sten und in Oberpfalz und Nie er 'tion ist eS Je ,,0 ZU ziehen, ng der iJl 
ahn a <~.er der Gütergruppe als SammelpoSI I h. RückschlussZe sammensetzU 

e nah U '. . endwe c e dJ' he u 
Wird ere ntersuchung bereits lrg' d' ntersehie le 'rken. 

- ggf b d E' fI" - le u n bewi dies ..' ne en an eren mussen . Ab eiehunge 
er Guterposition beförderten Güter d~e w neo und 

b . der /.J I 
c) Sc h rot t . den Industrie ":~r den Bande 
ZWan sI" . 'enverarbeüen i1s indirekt u Verar~eiaufIg fallen in den Werk~n der eisen teils direkt, teeführt. "rEten über. 
einer W:ung 

Schrottmengen an. DIese werd brauchern zug Mengen d.~ ksichtigen, 
Die' lederverwendung bei den 5chrottver d ausgewiesene~ ist ztl bertle beitenden 

1n der G" b 'k' Versan Dabei. nverar Wieg d uter ewegungsstatish Im stammen. der else 
daß ~~ VOn diesen beiden VersendergruPP~uellen als denen indeutig die 
lndust ~ BandeI auch Schrott aus anderen 'gt ganZ e 
I r1e ZUfli eß t Ta belle zel , 
In Schrot' . chfolgende V Anteil 

tisenbah tversand dominiert, wie die na Anteil K, 0/0 
n, d EB iJl 

Gesamtversan in 0/0 
in t 

Unterfranken 49 15'5 
Ober" u d M' I k 5°255 N" n ltte fran en 827 
Obrnberg und Fürth 99 

Ob erpfalz Und Niederbayern )571 ~~: 
~ ß,.erbayern 
lV!Un'chen 01 822 

91,5 
9'5,6 
96,5 
92,1 

94,0 
91,1 

95,0 
9),8 Schw b 54962 

Ba a en und Lindau 895 
Yern insgesamt 425 1 rungen 

. 'sehe Fo ge isenver' 
rkehrspolttI erische e Schrott t.v. Zusammenfassung und ve ngt die bakohle und ß rdem 

le die , . zeigt, bevorz "engütern iI ist aU e 
a.tbeitendAuswertung der Verkehrsstatlsttk chenen Ma:' nbahnante 
{!Ind e Ind, , d sgespro h Else eutj ,tlstne nur noch bel en au, "ßi ho er 

g d1e Eisenbahn, Ein verhäItn1sma g 
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1· • • tumsprozcssen, ) VOlgt, f" Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachs 

d t959' 
BieleEel 

• 

I 
Budlbespred,ungen 

Der Verkehr des Landes Nordrhein-West­
falen hn Vergleich mit dem Bundesgebi~~, 
Ja~resbericht :1. 958 i hg, vom Minister tur 
WIrtschaft und Verkehr des Landes Nord. 
rhein~Westfalen, "Verkehrsbeobachtung", 
~~. 42., Juli :1.959, 2.06 Seiten Text und 220 

Buchbesprechungen melde., postscheckB:i u~~ 
t Fern ngen, , d 

d das Pos " _ eingega k hr Wir 

elten Tabellen sowie graphische Darstel= 
lungen, 

Jeder, der allf dem Gebiet des Verkehrs 
~lIelIengrllndlagen sllcht, wird es begrüßen, 
k a~ das Ministeril1m für Wirtschaft und Ver. 

e r des Landes Nordrhein=Westfalen wieder 
- W~e schon in den Vorjahren _ einen auS' 
~:z,elchnet gegliederten und erläuterten st~. 
"bhschen Jahresbericht 1958 der öffentlichkeIt 
u ergeben hat der im einzelnen besonders auf d' , 8 

' Ie Entwickluno- der Jahre 1956-1.95 eUlgeht, " 

I~, heinern allgerneinen überblick werden zu. 
nac st d' V " 'd V 1 ehrs. Ie eranderungen bel en er< 
~~,gen, den Fahrzeugbeständen und bei dem 
V utkr~ und Personenverkehr der einzelnen 

d er ehrsträger dargestellt und mit dem Bun= 
esd u·h, ' " b • 

blick rc, schnItt verglichen, Dieser erste U :r 
z WIrd ergänzt durch Ausführungen 1m 
w~sarnrnenhang Verkehrswirtschaft-Volks. 
13 Irtschaft, Es handelt sich dabei um folgende 
n:~eiche: beschäftigte lind arbeitslose Arbeit= 
inl l1\er irn Verkehr, der Verkehr im Netto· 
un~nd?rodllkt, die Preise für Lebenshaltung 
fUr ~Ur Verkehr, die HaushaItungsausgaben 
Und erkehr, die Verkehrs. Steuereinnahn:e~ 
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In seiner Ausgestaltung und anschaulichen 
Darstellung gibt der Bericht somit einen ge. 
schlossenen Überblick über die gesamte Ver. 
kehrsentwicklung im Jahre 19.58 . 
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Oeftering, H. M., Finanzprobleme der deut. 
schen Bundesbahn, Vortriige aus dem In. 
stitrlt fiir Verkehrswissenschaft an der Uni. 
versität Münster, Heft :1.5, Verlag Vanden. 
lzo eck und Ruprecht, Göttingen :1.958, :1.65., 
DM 2,-. 

Diese Veröffentlichung ist die Wiedergabe 
eines Vortrages, den Prof. Oeftering im Mai 
19.58 vor der Gesellschaft Zur Förderung des 
Instituts für Verkehrswissenschaft an der 
Universität Münster gehalten hat. Prof. Oef. 
tering war bestrebt, die finanzielle Lage der 
DB ZUm damaligen Zeitpunkt so genau wie 
möglich darzustellen und konnte seinen Zu: 
hörern, da seit der Tarifreform vom :1.2. :19.58 
gerade erst) Monate verstrichen waren, eine 
erste überSicht über die Ergebnisse jener Er= 
höhung, eine "Momentaufnahme von der 
Lage der Bundesbahnfinanzen nach der Tarif= 
erhöhung", vermitteln. 
Als besonders aktuellen Anlaß zur Erörterung 
dieses Themas bezeichnete er die von der 
Bundesregierung kurz zuvor bekanntgege= 
bene Kürzung der im Bundeshaushaltsplan 
für die DB vorgesehenen Mittel von 1,3 Mrd. 
DM auf 0,82.5 Mrd. DM für das Rechnungs= 
jahr :19.58/.59. Haben lichon die verspätete 
Einführung der Tariferhöhung und die von 
der Regierung vorgenommenen Tarifmodula= 
tionen eine Mindereinnahme von uo Mio. 
DM gebracht, so kommt noch hinzu, daß 
infolge des Zurückbleibens der Zuwachsrate 

nicht vertreten, daß d~; innegehaIte;OIldv:t' 
lage dieser Plan ~ic fordert de~ie!le9 Ild 
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an Verkehrsleistungen gegenüber dem Wirt= 
schaftsplan schätzungsweise .500 Mio. DM an 
Einnahmen ausfallen. Wenn der im November 
aufgestellte Wirtschaftsplan :19.58/.59 noch mit 
einem kleinen Gewinn von 60 Mio. DM ab= 
schloß, so ist nun insgesamt ein ungedeckter 
Finanzbedarf von :1,028 Mrd. DM zu ver= 
zeichnen, der sich durch einschneidende Kür= 
zungen an den an die Wirtschaft zu erteilen= 

d B nd es' un k nzelC iche zeuge er u d Moped en rtätsZe je' 
AusgabesteJlen er. Nationa I

d 
r soll' 

. h dIe 'n e ._~ Zollkennzelc en, . . teilung I 'tt,tCl' 
und die Führerschemeln . Z =Kfl1'l. J1 el 
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