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Vorwort. 

Fragen der Eisenbahnpolitik haben nach dem Kriege, und besonders 
in den letzten Jahren, die Offentlichkeit wesentlich mehr beschaftigt 
als vor dem Kriege. Schon dem, der auch nur die Tagespresse einiger­
maBen verfolgt hat, muB sich diese Tatsache aufdra.ngen: kaum ein Tag, 
an dem sich nicht die Tagespresse mit der einen oder anderen Frage 
der Eisenbahnpolitik beschaftigt. 

Die Ursachen fiir diese Erscheinung liegen klar zutage: Ein zu Boden 
geworfenes Volk mit zunachst vollig zerriitteter und auf lange Zeit ge­
schwachter Volkswirtschaft, das Ausblick halt nach Mitteln seines 
Wiederaufstiegs, muBte ein Hauptmittel fiir den Wiederaufbau seiner 
Volkswirtschaft in seinem Verkehrswesen, und besonders in seinem 
Eisenbahnwesen sehen. Dazu kam, daB auch die Eisenbahnen selbst 
aus dem Kriege und seinen Nachwirkungen stark geschwacht her­
vorgegangen waren und auch ihrerseits in vielen ihrer Einrichtungen 
eines Wiederaufbaues und einer Neuordnung bedurften. Und auch, 
abgesehen von den Kriegsfolgen, ergaben sich fiir die Eisenbahnen zahl­
reiche neue Fragen und Probleme, wurden alte Fragen und alte Probleme 
in ein neues Licht gesetzt, so daB es auch insofem der Allgemeinheit 
nicht an Anregung fehlte, sich mit Eisenbahnfragen mehr als frUber zu 
beschaftigen. 

In besonderem MaBe wurde das Interesse der AUgemeinheit noch 
dadurch auf die Eisenbahnen hingelenkt, daB die deutschen Staats­
bahnen Zur Reichsbahn zusammengeschlossen wurden, und diese dann 
zum Gegenstand der Reparationspolitik gemacht und zu diesem Zwecke 
zu einer neuen Gesellschaft umgestaltet wurde. Einem Untemehmen 
gegeniiber, das man vielfach als stark privatwirtschaftlichen und tell­
weise auch intemationalen Einfliissen ausgesetzt und sozusagen als 
volkswirtschaftlich verdachtig ansah, erschien eine erhOhte Wachsam­
keit angebracht. Eine Schroffheit der Kritik setzte zeitweise ein, wie 
wir sie vor dem Kriege an den MaBnahmen der deutschen Staatsbahnen 
auch nicht annahemd gekannt haben. 

Von den Fragen, die in der Nachkriegszeit die deutsche Offentlich­
keit besonders beschaftigt haben und noch dauemd beschaftigen, will 
diese Arbeit vier Fragen einer wissenschaftlichen Untersuchung unter­
ziehen: namllch die Frage, inwieweit die Wahrung der Interessen der 
deutschen Volkswirtschaft durch die Reichsbahngesellschaft gewahr­
leistet ist; weiter die Frage der Berechtigung und des Aufbaus des 
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Staffeltarifs; die Frage nach den Zielen und Wegen der Seehafentarif­
politik; und schlieBlich die Frage des Verhaltnisses zwischen Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt, oder genauer die Frage, welche Preispolitik fUr 
die Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahrt gerechtfertigt ist. 

Der Titel dieses Buches bezeichnet diese Fragen als Hauptfragen 
der Reichsbahnpolitik, und sie tragen diese Bezeichnung mit Recht: 
nicht nur, well sie von allen Fragen der Reichsbahnpolitik in den 
Erorterungen der Offentlichkeit - des Reichstages, des Reichseisenbahn­
rates und der Landeseisenbahnr5.te, der groBen wirtschaftlichen Ver­
blinde und der Handelskammem, der Tages- und Fachpresse - den 
weitesten Raum eingenommen haben und stark urnstritten sind, son­
dem vor allem auch wegen ihres inneren Wertes, wegen ihrer inneren 
Bedeutung fiir die deutsche Volkswirtschaft und daneben auch fUr die 
Reichsbahn selbst. Auch wird die Untersuchung der Probleme zeigen, 
daB es sich hier nicht nur urn Fragen besonderer Aktualitat, urn Fragen 
von heute und morgen handelt, sondem fast iiberall urn Fragen, die, 
solange es Eisenbahnen geben wird, oder solange das Wirtschaftssystem 
nicht eine grundsatzliche Anderung erfahrt, bestehen und immer von 
neuem aufgeworfen werden. 

Auch sind diese Fragen nicht lediglich nach auBeren Gesichtspunk­
ten, etwa nur unter dem Gesichtspunkt der groBen Bedeutung, die die 
Allgemeinheit diesen Fragen bellegt, und ihrer besonderen ZeitgemaB­
heit hier zusammengestellt. So wenig fUr den Nichteingeweihten die 
Fragen des Staffeltarifs, des Seehafenausnahmetarifs und des Ver­
haltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt etwas miteinander 
zu tun haben: tatsachlich stehen diese Fragen in mannigfacher Hinsicht 
miteinander in Zusammenhang. Nicht nur, daB alle diese Fragen solche 
der Tarifpolitik sind und in ihrer Gesamtheit einen sehr bedeutsamen 
Ausschnitt aus der Tarifpolitik der Reichsbahn darstellen; nicht nur, daB 
die Losung aller dieser Fragen unter dem Gesichtspunkt der Interes­
sen der deutschen Volkswirtschaft steht: auch sonst bestehen vielfache 
Zusammenhlinge. So ist die Frage der Seehafenausnahmetarife eng 
verkniipft sowohl mit der Frage des Staffeltarifs, wie auch mit der 
Frage des Verhaltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt. 
Denn einmal sind die Seehafenausnahmetarife zurn allergroBten Tell in 
Staffelform aufgebaut. Dann aber beriihren sie auch das Verhaltnis 
von Eisenbahn zur Binnenschiffahrt insofem, a1s sie die Nebenwirkung 
haben, den BinnenwasserstraBen - und in besonderem MaBe durch 
ihre Abstellung auf den Wettbewerb der belgisch-holllindischen Hafen 
dem Rhein - Verkehr zu entziehen, was dann wieder der Binnen­
schiffahrt AnlaB gibt, ihrerseits die 'Obertragung der Seehafenausnahme­
tarife auf die Binnenhafen zu verlangen. Und weitere Zusammenhlinge 
bestehen zwischen der Frage des Staffeltarifs und der Frage nach dem 
Verhaltnis der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt. Denn gerade die Frage 
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des Staffeltarifs beriihrt stark das Verhliltnis zwischen Eisenbahn und 
Binnenschiffahrt: durch seine Einfiihrung sieht sich die Binnenschiffahrt 
beeintrachtigt und wUnscht deshalb einen Schutz gegen seine Wirkun­
gen durch Einfiihrung von Binnenurnschlagstarifen. 

Fur alle drei Fragen - des Staffeltarifs, des Seehafenausnahme­
tarifs und des Verhliltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt -
aber schafft der erste Aufsatz gleichsam den Rahmen. Fragen, wie 
die nach der Berechtigung, den Zielen und der Entwicklung der See­
hafenausnahmetarife oder nach der richtigen Gestaltung des Verhlilt­
nisses der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt konnen nicht rein theoretisch, 
sozusagen im leeren Raum, ohne jede Beziehung auf die vorliegenden 
besonderen Verhliltnisse beantwortet werden, sondern erfordern eine 
besondere Behandlung fiir die einzelne Volkswirtschaft und die einzelnen 
Verkehrsunternehmungen. Es lag daher nahe, den drei Abhandlungen 
eine vierte vorauszuschicken, die sich mit dem Verhliltnis zwischen 
deutscher Volkswirtschaft und Reichsbahngesellschaft naher befaBt 
und die Frage zu beantworten versucht, inwieweit uberhaupt die Er­
fiillung der Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft durch die Reichs­
bahngesellschaft gewahrleistet ist, wobei dann auch die Frage ihre Be­
antwortung findet, inwieweit auf dem Gebiete des Tarifwesens die Er­
fiillung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse durch die Reichsbahn­
gesellschaft gesichert ist. 

So ergab sich also ein in vielfacher Beziehung zusammenhangender 
Komplex von Fragen, der sich insgesamt als ein auBerordentlich be­
deutsamer Ausschnitt aus der gesamten Wirtschaftspolitik der Reichs­
bahn darstellt. 

Die Aufgabe, diesen Fragenkomplex einer wissenschaftlichen Unter­
suchung zu unterziehen, muBte in vieler Hinsicht verlockend erscheinen. 
Es lockte die Tatsache, daB es sich hier urn Fragen hOchster Zeitgeml:iB­
heit und allgemeinsten Interesses, gleichzeitig aber auch um solche von 
dauernder Bedeutung handelt; es lockte der Umstand, daB alle diese 
Fragen sich auf hOchst bedeutsamen volkswirtschaftlichen Hintergriin­
den abspie1en; und es lockte die Aussicht, durch eine wissenschaftliche 
Untersuchung eine allgemeine Kll:irung der sich zur Zeit noch heftig be­
kampfenden, widerstreitenden Anschauungen zu fordern und einer ein­
heitlichen Anschauung uber die gestellten Probleme und schlieBlich 
einer einheitlichen Zielsetzung in den strittigen Problemen den Boden 
zu bereiten. 

Indessen: was einerseits die Aufgabe als verlockend und dankbar 
erscheinen laBt, macht sie anderseits in mancher Hinsicht auch besonders 
schwierig. Bei den meisten der Probleme, die uns hier beschaftigen, liegt 
es nicht so, daB es moglich ware, eine Losung zu finden, die allen volks­
wirtschaftlichen Interessen ihre Geltung und ihren Bestand sicherte, 
und die sozusagen niemand wehe tl:ite. Die Gebiete, auf denen die hier 
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erorterten Probleme liegen, sind soIche starkster wirtschaftspolitischer 
Gegensatze; und diese Gegensatze sind zum Teil iiberhaupt nicht iiber­
briickbar. Dafiir nur zwei Beispiele, die sich leicht vermehren lieBen: Eine 
Wirtschaftspolitik, die der Eisenbahn durch die Staffelung ihrer Ein­
heitssatze Transporte auf weitere Entfernungen sichern will, muB not­
wendig die Binnenschiffahrt schadigen, deren EinfluBgebiet vorzugs­
weise die weiteren Entfernungen sind, und umgekehrt; und weiter: eine 
Tarifpolitik, die die Binnenschiffahrt durch Binnenumschlagstarife 
fordern will, muB notwendig die deutschen Seehafen in ihrem Wett­
bewerb gegen die groBen belgisch-hollandischen Seehafen beeintrach­
tigen, und umgekehrt. 

Die Aufgabe, die dem gestellt ist, der sich mit diesen Problemen 
befaBt, ist, zwischen diesen sich widerstreitenden Interessen hindurch 
den richtigen Weg zu finden. 

Wie aber ist dieser Weg zu finden? Nur dadurch, daB an alle diese 
Probleme herangegangen wird mit dem Blick auf das groBe Ganze der 
deutschen Volkswirtschaft und mit der 'Oberzeugung, daB aIle wider­
streitenden volkswirtschaftlichen Interessen sich schlieBlich doch zum 
Ganzen fiigen, dieses Ganze aber sein eigenes Gesamtinteresse hat. 
Und weiter dadurch, daB die Probleme moglichst in ihrer historischen 
und tellweise auch verkehrsgeographischen Bedingtheit erkannt und 
moglichst in historische und verkehrsgeographische Zusammenhange 
gestellt und so in ihrer Deutung vertieft werden. 

Das ist der Weg, den auch diese Untersuchung zu gehen versucht: 
Moglichste Erweiterung der Fragestellung zum Allgemeinvolkswirt­
schaftlichen und moglichste Heranziehung des entwicklungsgeschicht­
lichen und verkehrsgeographischen Gesichtspunktes. Wenn manche 
der erorterten Fragen, wie die des Staffeltarifs oder die des Verhalt­
nisses der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt, noch immer heftig um­
stritten sind, so sind sie es nach Anschauung des Verfassers vor allem 
deshalb, well diese Fragen noch immer zu sehr von den Niederungen 
kleinerer wirtschaftlicher Sonderinteressen aus gesehen werden. 

Es ist kaum notig zu sagen, daB auch unser Weg nicht etwa zu einem 
volligen Ausgleich der widerstreitenden Interessen und zu einer 'Ober­
briickung und Beseitigung samtlicher Gegensatze fiihren kann, well 
eben diese Gegensatze tellweise iiberhaupt nicht iiberbriickbar sind. 
Eine Losung ist vielfach nur in der Weise moglich, daB dem einen 
vor dem anderen Interesse der Vorrang eingeraumt wird. Daher wird 
man auch von der Losung der erorterten Probleme meistens nicht 
verlangen konnen, daB kein wirtschaftliches Interesse verletzt wird, 
sondern nur, daB die groBen, allgemeinen volkswirtschaft­
lichen Interessen gewahrt sind, und eine Schadigung anderer Inter-
essen nur insofern mit in Kauf genommen ist, als sie nicht vermeidbar 
gewesen ist. 
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Seine Berufung zu dem Versuch einer Losung dieser Probleme 
nimmt der Verfasser nicht nur aus seiner langjahrigen Ta.tigkeit bei 
der friiheren preuBischen Eisenbahnverwaltung, insbesondere auch auf 
dem Tarifgebiet, die ihm auch Gelegenheit gegeben hat, die wirt­
schaftlichen Verhaltnisse der verschiedenen deutschen Gebiete - ins­
besondere West-, Mittel- und Norddeutschlands - kennen zu lemen, 
sondem auch daraus, daB er als Vertreter der hamburgischen Re­
gierung seit Bestehen des Reichseisenbahnrats und des Landeseisen­
bahnrats Hamburg in diesen Korperschaften und auch sonst in 
zahlreichen wichtigen Verhandlungen an der Losung der fraglichen 
Probleme dauemd hat mitarbeiten durfen. 

Hamburg, im Februar I928. 
Dr. Kurt Giese. 
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I. Die Bedlirfoisse der deutscheo 
Volkswirtschaft uod die Deutsche 

Reichsbahngesellschaft. 

I. Die durch die Griindung der Reichsbahngesellschaft 
geschaffene neue Lage. 

Die Gewiihr fiir die Erfiillung der Bediirfnisse der deutschen Volks­
wirtschaft durch die deutschen Eisenbahnen war vor dem Kriege 
dadurch gegeben, daB so gut wie siimtliche deutschen Bahnen des aH­
gemeinen Verkehrs Staatsbahnen waren. Die einzelnen deutschen 
Bundesstaaten sahen in ihren Bahnen wichtige Werkzeuge der Wirt­
schaftspolitik. Sie verwalteten sie mit dem Ziel moglichster Forderung 
des Gemeinwohls, vor aHem moglichster Forderung der deutschen 
Volkswirtschaft: alle volkswirtschaftlich wich tigen F ragen, Tadf -, 
Fahrplan-, Baufragen und dergleichen, wurden in erster Linie vom Stand­
punkt des volkswirtschaftlichen Gemeinwohls aus behandelt. Und es 
unterliegt keinem Zweifel, daB diese Politik auBerordentliche Erfolge 
gezeitigt hat: den gewaltigen Aufschwung, den das deutsche Wirtschafts­
leben in den Jahrzehnten vor dem Kriege genommen hat, verdankt es 
zu einem erheblichen Teil del: Wirtschaftspolitik der deutschen Eisen­
bahnen. 

Daran anderte sich auch nichts durch die V erreichlich ung der 
deutschen Bahnen, die zum I. April 1920 durchgefiihrt wurde. 1m Gegen­
teil: Indem siimtliche deutschen Bahnen jetzt einer einheitlichen Leitung 
und damit einer einheitlichen Verkehrspolitik untersteHt wurden, 
ergab sich die Moglichkeit, sie noch mehr als friiher in den Dienst der 
allgemeinen Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu stellen. So­
weit das die auBerordentlich schwierigen Verhaltnisse wirtschaftlicher 
und finanzieller Art zulieBen, unter denen die Reichsbahn ins Leben 
trat, hat auch die Reichsbahn in der kurzen Zeit ihres Bestehens von den 
neuen Moglichkeiten Gebrauch gemacht. Es sei nur erinnert an die 
Einfiihrung des Staffeltarifs in das normale Tarifschema, die erst mit 
der Zusammenfassung der deutschen Bahnen in einer Hand moglich 
wurde, und deren groBe volkswirtschaftliche Bedeutung wir an anderer 
Stelle dieses Buches ausfiihrlich behandeln. Und es sei weiter erinnert 
an die Wiedereinfiihrung der Seehafenausnahmetarife, mit der die 

Giese, Reichsbabnpolitik. 1 



2 Die Bedi1rfnisse der Volkswirtschaft und die Reichsbahngest'Uschaft. 

Reichsbahn schon am I. November I923 wieder den Anfang gemacht 
hat, trotz der groBen Bedenken, die sich aus den Artikeln 325 und 326 
des Versailler Vertrages, der den friiher feindlichen Machten die ein­
seitige Meistbegiinstigung in tarifarischer Hinsicht eingeraumt hatte, 
dagegen ergaben. Und es sei schlieBlich erinnert an den folgerecht 
durchgefiihrten allmiihlichen Wiederaufbau des Personen- und Giiter­
zugfahrplans durch die Reichsbahn. Und wenn das gemeinwirtschaft­
liche Wirken der Reichsbahn nicht noch starker in Erscheinung getreten 
ist - auf dem Gebiet der Baupolitik insbesondere so gut wie gar nicht- , 
so nur deshalb, weil die Lebensdauer der Deutschen Reichsbahn fast 
ganz in die Zeit der Inflation und des groBten wirtschaftlichen Nieder­
gangs Deutschlands fiel. 

In den dargestellten Verhiiltnissen tritt nun eine vollige Veriinderung 
einmit dem II. Oktober I924, demTage, andemdieDeutsche Reichs­
bahngesellschaft ins Leben trat: Auf Grund eines durch intematio­
nale Verhandlungen zustande gekommenen und internationalgebundenen 
Gesetzes wird die Reichsbahn dem Reiche genommen und einer selb­
standigen juristischen Person, der neu gebildeten Deutschen Reichs­
bahngesellschaft, zum Betriebe iibertragen, damit sie so zum Haupt­
trager der Reparationslasten werde. 

Dieses neue Untemehmen ist nunmehr vollig aus dem Reichsorganis­
mus herausgelOst, es ist losgelost von den gesetzgebenden Korperschaf­
ten des Reichs, Reichstag und Reichsrat, denen gegeniiber nicht einmal 
mehr eine Verpflichtung zur Auskunfterteilung durch die Gesellschafts­
organe besteht. Dieses neue Untemehmen steht auch, soweit nicht be­
sondere Aufsichtsbefugnisse des Reichs festgelegt sind, in keiner Be­
ziehung mehr zur Reichsverwaltung. Die Organisation dieser Gesell­
schaft ist keiner anderen in Deutschland gleich. Sie entspricht keiner 
der im Handelsgesetzbuch vorgesehenen Gesellschaftsformen: Die 
Gesellschaft ist insbesondere keine Aktiengesellschaft, denn es fehIt 
ihr vor allem das wichtigste Organ der Aktiengesellschaft, die General­
versammlung; sondem sie ist eine Gesellschaft vollig eigenen Rechts, 
durch ein auf intemationalem Vertrag beruhendes Gesetz geschaffen, 
und mit einem gewissen intemationalen Einschlag in ihrer Organisation. 
Vollig fremd, als vollig eigenartiges und einzigactiges Gebilde steht 
sie so innerhalb des deutschen Volks-, Wirtschafts- und Rechtskorpers. 

Unter diesen Umstiinden driingt sich geradezu die Frage auf, wie 
bei diesem so eigenartigen Untemehmen die Beriicksichtigung der Be­
diirfnisse der deutschen Volkswirtschaft gewahrleistet ist. Und diese 
Frage ist nichts weniger als eine Lebensfrage der deutschen Volkswirt­
schaft. Denn fiir 40 Jahre ist die deutsche Volkswirtschaft nach den 
Absichten des Dawesplanes mit der Reichsbahngesellschaft auf Gedeih 
und Verderb verbunden: Erst am 3I. Dezember I964 soIl die Gesell­
schaft regelrechterweise ihr Ende erreichen, unter der Voraussetzung, 
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daB bis zu diesem Zeitpunkt siimtliche Schuldverschreibungen und 
siimtliche Vorzugsaktien getilgt, zuriickgekauft oder eingezogen sind. 

Was aber die Eisenbahnen an sieh volkswirtschaftlich bedeuten, 
das brauchen wir nicht naher darzulegen. Die Welt ist heute so erfiillt 
von der iiberragenden Bedeutung der Verkehrsmittel fiir das Wirt­
schaftsleben, daB alles, was dariiber noch gesagt werden kann, mehr oder 
weniger als Gemeinplatz erscheint. 

Weniger iiberfliissig aber ist es vielIeieht kurz darauf hinzuweisen, 
welche besonders wichtige Funktion die Eisenbahnen gerade inner­
halb des deutschen Wirtschaftslebens zu erfiillen haben. 

Worauf es hierbei ankommt, das ist die verkehrs- und wirtschafts­
geographische Gestaltung Deutschlands. 

Die Gewinnungsstatten der wiehtigsten Rohstoffe, insbesondere 
der Kohle, liegen iiberwiegend in den nordwestlichen Gebieten Deutsch­
lands. Anderseits sind die Standorte der Industrie verhliltnismaBig 
stark zerstreut und lange nicht so giinstig zusammengedrangt wie in 
anderen Landem, etwa England und Amerika. Die wirtschaftlichen 
Krafte des Ostens und Westens, des Siidens und Nordens Deutschlands 
beruhen auf wesentlich voneinander verschiedenen Grundlagen. Auch 
liegen die groBen deutschen Seehafen verhliltnismaBig ungiinstig zu 
den wichtigsten deutschen Erzeugungsstatten, die zu einem erheblichen 
Teil wesentlich giinstiger zu ausHindischen Hafen als zu den deutschen 
Hafen selbst gelegen sind. 

AIle diese Umstande, vor allem die auBerordentliche Mannigfaltig­
keit und Verzweigtheit der wirtschaftlichen Krafte Deutschlands be­
dingen, wenn sie nicht verkiimmem solIen, einen Ausgleieh, der, da 
Deutschland auch an natiirlichen WasserstraBen nieht iiberreieh ist, 
im wesentlichen den Eisenbahnen zuflillt. Das ist die auBerordentliche 
wichtige Funktion, die gerade in Deutschland die Eisenbahnen haben. 

2. Die einzelnen Forderungen gemeinwirtschaftlicher 
Eisenbahnpolitik. 

Versuchen wir nun zunachst uns klarzumachen, was die deutsche 
Volkswirtschaft von der Reiehsbahn beanspruchen muB, so ist es nieht 
eben schwer, diese Anspriiche auf eine einfache Formel zu bringen. 
Sie wiirde dahin lauten, daB die Reichsbahngesellschaft sieh, ebenso 
wie ihre Vorgangerin, bei allen ihren Untemehmungen in erster Linie 
in den Dienst der deutschen Volkswirtschaft zu stellen habe; oder, 
negativ ausgedriickt, daB sic ihre Geschiiftsfiihrung nieht etwa in erster 
Linie oder ausschlieBlich auf die Erzielung groBtmoglichen Gewinns ab­
stellen oder gar in den Dienst fremder Volkswirtschaften stellen darf, 
etwa in Weiterfiihrung der Gedanken, wie sie Art. 325, 326 und 365 des 

1* 
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Versailler Vertrages zugrunde liegen, die fiir fiinf Jahre die Tarifpolitik 
der Reichsbahn den Interessen der friiher feindlichen Machte dienstbar 
gemacht hatten. 

Indessen ist mit der grundsatzlichen Formulierung das, worum es 
sich fiir die deutsche Volkswirtschaft bei der Politik der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft handelt, doch nur sehr allgemein wiedergegeben. 
Wenn wir priifen wollen, inwieweit den Bediirfnissen der deutschen 
Volkswirtschaft in der Organisation der Gesellschaft Rechnung ge­
tragen ist, so werden wir uns diese Bediirfnisse im einzelnen klar­
machen miissen. 

1m Vordergrund steht hier das Interesse der deutschen Volkswirt­
schaft an einer zweckmiiBigen und das Wirtschaftsleben fordernden 
Tarifgestaltung der Reichsbahngesellschaft: Wie zweckmaBig ge­
staltete und in ihrer Hohe richtig bemessene Tarife geeignet sind, dem 
Wirtschaftsleben einen gewaltigen Antrieb zu geben und ganze Landes­
teile zu befruchten, indem sie bestimmte, dort vorkommende oder dort 
benotigte Giiter sozusagen beweglich machen, so konnen unzweck­
maBige oder zu hohe Tarife ganze Wirtschaftsgebiete und Wirtschafts­
zweige aus dem Wettbewerb ausschalten und zum Erliegen bringen. 

Gerade angesichts der eigenartigen geographischen Gestaltung des 
deutschen Wirtschaftsgebietes, auf die wir oben hingewiesen haben, 
ist diese Gefahr sehr groB. Es sUnde schlecht urn das deutsche Wirt­
schaftsleben, wenn in dieser Hinsicht die Deutsche Reichsbahngesell­
schaft in ihrer Organisation nicht Gewahr bOte, daB die Tarife den Be­
diirfnissen der deutschen Volkswirtschaft entsprechend geordnet, 
vor allem in ihrer Hohe nicht iiberspannt und so zweckmaBig erstellt 
willden, daB das Wirtschaftsleben dadurch gefordert, nicht aber ge­
hindert oder gar unterbunden wiirde. 

Es ist nicht zu verkennen, daB diese Forderung, so selbstverstlind­
lich sie vom Standpunkt der Volkswirtschaft aus erscheint, doch vom 
Standpunkt der Reichsbahngesellschaft aus keineswegs immer leicht 
erfiillbar ist. Ihre ErfiiUung erfordert nicht selten Opfer und zum min­
desten bei der Einfiihrung von TarifermaBigungen einen gewissen Wage· 
mut, der mit einer Finanzgebahrung der Reichsbahn, die in erster Linie 
auf unbedingte Erhaltung und Sicherung der Einnahmen abgestellt 
ist, oft nur schwer vereinbar ist. 

Hierzu treten nun weiter, als einZweites, die Bediirfnisse der deutschen 
Volkswirtschaft auf dem Gebiete des Personen- und Giiterzugfahr­
plans: Die deutsche Volkswirtschaft ist darauf angewiesen, daB der 
Personen- und GiiterzugfahrpJan den Bediirfnissen des Wirtschafts­
lebens entsprechend ausgestaltet und ihnen dauemd angepaBt wird. 

Auch iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung dieser Forderung 
ist es kaum notig, viel zu sagen: Das groBe Interesse, daB die Allgemein-
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heit an der Gestaltung des Fahrplans und der Giiterbeforderung nimmt, 
und das sich dauemd in zahlreichen Antragen an die Eisenbahnver­
waItung auBert, ist der beste Beweis fiir die hohe Einschlitzung dieser 
Forderung. Gerade in einem Lande wie Deutschland mit seinem so 
auBerordentlich reich entwickelten und vielgestaltigen wirtschaftlichen 
und kulturellen Leben wird diese Forderung eine besondere Rolle spielen. 
Dab~i kommt es bei der hohen Entwicklung von Handel und Industrie 
nicht nur auf die ausreichende Ausgestaltung des Fahrplans, sondern 
auch auf die moglichste Abkiirzung der Beforderungsdauer an: 
und dieses nicht nur im Personenverkehr, an den zuerst gedacht werden 
konnte, sondem auch im Giiterverkehr: Kiirzungen der Beforderungs­
dauer im Giiterverkehr sind oft in hohem Grade geeignet, das Wirt­
schaftsleben zu beleben; man braucht dabei nur an den Ausfuhrver­
kehr, den Verkehr in leichtverderblichen Giitern oder in Saisonartikeln 
zu denken. 

Auf der anderen Seite ist nicht zu verkennen, daB mit der reich­
licheren Ausgestaltung des Fahrplans und mit der Abkiirzung der 
Beforderungsdauer fiir die Eisenbahn erhOhte Ausgaben verbunden 
sind, denen nicht immer, wenigstens nicht immer sofort, entsprechende 
Hehreinnahmen gegenuberstehen, und daB daher die Versuchung fUr 
die :Eisenbahn naheliegt, dem wachsenden Verkehrsbedurfnis nicht 
immer rechtzeitig zu folgen, sondern in der Ausgestaltung des Fahr­
plans zuriickzuhalten. Das rechtfertigt also die weitere Frage, ob auch 
fur eine volkswirtschaftlich ausreichende und gute Ausgestaltung und 
Weiterentwicklung des Fahrplans bei der Reichsbahngesellschaft hin­
reichende Gewahr gegeben ist. 

Zu den Forderungen, die auf dem Gebiete des Tarif- und Fahrplan­
wesens im Interesse der deutschen Volkswirtschaft gestellt werden 
mussen, tritt hinzu eine dritte Forderung auf dem Gebiete der Bau­
politik: Das Interesse der deutschen Volkswirtschaft erheischt, daB 
sowohl der Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes, als auch die Er­
Mhung der Leistungsfahigkeit der vorhandenen Bahnanlagen und Ein­
richtungen den Bedurfnissen der deutschen Volkswirtschaft entsprechend 
erfolgt. 

Dabei ist von den beiden hier zusammengefaBten Forderungen 
- weiterer Ausbau des Bahnnetzes und ErhOhung der Leistungs­
fahigkeit der vorhandenen Bahnanlagen und Einrichtungen - die 
zweite die bei weitem wichtigere. Denn der Ausbau des deutschen Bahn­
netzes kann heute, wie wir spater noch genauer sehen werden, im wesent­
lichen als abgeschlossen angesehen werden. Dagegen entsteht bei der 
standigen Zunahme des Verkehrs gerade auf den groBen Hauptlinien, 
die sich in besonderem MaBe zwischen und an einzelnen groBen Ver­
kehrspunkten bemerkbar macht, immer von neuem die Aufgabe, die 
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vorhandenen Bahnanlagen und Einrichtungen durch Erweiterung der 
vorhandenen Bahnhofe, durch Anlage neuer BahnhOfe, insbesondere 
von VerschiebebahnhOfen, durch Anlage zweiter, dritter und vierter 
Gleise, durch Verstiirkung der Briicken u. dgl. m., dem steigenden 
Verkehr anzupassen. Wird das versiiumt, so sind die unabweisbaren 
Folgen: mange1hafte Verkehrsleistungen, langsame und unpiinktliche 
Beforderung, weiter: Verkehrseinschrankungen und schlieBlich: Ver­
kehrssperren, wie wir sie in Deutschland besonders im Jahre 1922 

wiederholt erlebt haben, die geeignet sind, das Wirtschaftsleben auf 
das allerschwerste zu schiidigen. 

Allerdings handelt es sich gerade bei den MaBnahmen zur ErhOhung 
der Leistungsflihigkeit der deutschen Eisenbahnen vielfach urn ganz 
auBerordentlich groBe Aufwendungen - es erforderten z. B. der Neu­
bau des badischen Bahnhofs in Basel rund 53 Millionen, der preuBische 
Anteil bei der Herstellung des Hauptbahnhofs Leipzigs rund 37 Millionen, 
die Umgestaltung des Bahnhofs Karlsruhe rund 35 Millionen -, so 
daB die Befiirchtung nicht von der Hand zu weisen ist, daB ein stark 
finanziell eingestelltes Bahnuntemehmen sich bier iibermiiBig zuriick­
halten und dem Verkehr nicht ausreichend folgen konnte, wie das die 
Geschichte mancher Privatbahnen, besonders des Auslandes, zeigt. Es 
entsteht daher die auBerordentlich wichtige Frage, welche Gewiihr 
die Reichsbahngesellschaft dafiir bietet, daB auch in der Baupolitik 
den Bediirfnissen des Verkehrs und damit der deutschen Volkswirt­
schaft ausreiehend Rechnung getragen wird. 

Die allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen verlangen weiter 
cine Beriicksichtigung auch bei der Beschaffungspolitik der Reichs­
bahn; und damit kommen wir zu der vierten Forderung, die im Interesse 
der allgemeinen Volkswirtschaft an die Deutsche Reichsbahngesellschaft 
gestellt werden muB: Die Beschaffungspolitik der Reichsbahn muB in 
Obereinstimmung stehen mit der nationalen Wirtschaftspolitik, genauer 
mit der gewerblichen Produktionspolitik. Das Ziel dieser gewerblichen 
Produktionspolitik aber ist die moglichste Hebung und Entwicklnng 
der gewerblichen Erzeugung, weil hierin, namentlich fiir einen Industrie­
staat wie Deutschland, das Hauptmittelliegt, die Emiihrung und eine 
angemessene Lebenshaltung seiner Bevolkerung sicherzustellen. Ein 
wichtiges Hilfsmittel dieser Politik aber liegt in der Bevorzugung der 
heimischen vor der auslandischen Erzeugung, des Erzeugnisses inliindi­
scher Herkunft vor dem ausliindischer Herkunft, wofiir iibrigens auch 
die Riicksicht auf die Handelsbilanz spricht. Hieraus aber ergibt sieh, 
daB auch die ReichsbahngeseUschaft, wenn sie mit den allgemeinen 
G;rnndsatzen staatlicher Produktionspolitik nicht in Widerspruch 
treten will, bei der Vergebung von Arbeiten und Lieferungen grund­
siitzlich das deutsche Erzeugnis zu bevorzugen hat. 
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Die auBerordentliche Bedeutung dieser Forderung fiir das deutsche 
Wirtschaftsleben erhellt aus der Tatsache, daB die Reichsbahn der bei 
weitem groBte, kapitalkraftigste und regelmaBigste Auftraggeber 
innerhalb Deutschlands ist. Um welche Betrage es sich hier handelt, 
geht daraus hervor, daB die Reichsbahngesellschaft im Jahre 1926, 

also in einem Jahre sehr sparsamer Wirtschaft, ohne die Bauauftrage, 
Auftrage im Gesamtbetrage von rund 1 Milliarde vergeben hatte, 
wovon unter anderen entfielen: etwa je ein Viertel auf Kohle und 
Werkstoffe oder Ersatzstoffe; weitere 160 Millionen auf eiseme Ober­
baustoffe und 100 Millionen auf Fahrzeuge, ein Betrag, der sich aber 
bei regelmaBiger Wirtschaft kiinftig auf etwa 250 Millionen erhOhen 
wird. 

Unter solchen Umstiinden liegt es auf der Hand, daB es die schwerste 
Schiidigung der deutschen Volkswirtschaft, ja den volligen Zusammen­
bruch zahlreicher bliihender Untemehmungen - es sei nur hingewiesen 
auf die Waggon- und Lokomotivfabriken, auf die Eisenindustrie als 
Lieferant von Schwellen und Schienen und die Werkzeugfabriken -
bedeuten wiirde, wenn die Reichsbahn ihre Auftrage zu einem erheb­
lichen Teil an das Ausland vergeben wiirde. 

Allerdings bleibt die Frage, wo die Grenzen fiir unsere Forderung 
liegen, und ob die Bevorzugung des deutschen Erzeugnisses auch in 
den Fiillen wird gefordert werden konnen, wo das Ausland in der Lage 
ist, Erzeugnisse von besserer Giite oder zu billigerem Preise zu liefem. 
1m allgemeinen, namlich wo es sich nicht urn mangelhafte Leistungen 
oder Lieferungen oder um eine ganz unbillige Preisstellung handelt, 
wird man auch diese Frage bejahen miissen, und auch bejahen konnen 
- selbst yom Standpunkt der Reichsbahn aus; denn mittelbar kommen 
aIle Auftrage an die heimische Erzeugung auch der Reichsbahn wieder 
zugute, da sie geeignet sind, das allgemeine Wirtschaftsleben zu be­
fruchten und damit den Verkehr zu beleben. 

Daran schlieBt sich dann eine letzte F orderung: Es wird verlangt wer­
den miissen, daB die Reichsbahn in ihrer gesamten Verkehrs- und Wirt­
schaftspolitik, insbesondere also bei der Tarif-, Fahrplan-, Bau- und 
Beschaffungspolitik, ihr ganzes Netz nach gleichen Gesichtspunkten 
behandelt und alle Gebiete Deutschlands und aIle Zweige der deutschen 
Volkswirtschaft gleichmaBig berucksichtigt. 

So naheliegend, ja selbstverstandlich diese Forderung auf den ersten 
Blick erscheint, so groBe Schwierigkeiten bietet ihre Durchfiihrung. 
Das hiingt damit zusammen, daB die Bediirfnisse der einzelnen Zweige 
der Volkswirtschaft und der einzelnen Gebiete Deutschlands ganz 
verschieden liegen und vielfach gegensiitzlich sind, auBerdem auch die 
einzelnen MaBnahmen, die der Reichsbahn zu Gebote stehen, keines­
wegs alle gleichmaBig wirken. 



8 Die Bedftrfnisse der Volkswirtschaft und die Reichsbahngesellschaft. 

Wenige Andeutungen genfigen, um dies verstandlich zu machen. 
So kann z. B. nicht in Frage kommen, etwa auf allen Strecken den glei­
chen Personenzugfahrplan einzufiihren. Weiter: Eine neue Bahn kommt 
nur dem durchschnittenen Gebiet zugute und schadigt andere Gebiete, 
indem sie ihnen neue Wettbewerber schafft. Ein Staffeltarif wirkt fiir 
die einzelnen Gebiete ganz verschieden, indem er die weiteren und wei­
testen Entfemungen ~ und auch diese in verschiedenem MaBe -, 
nicht aber die nahen Entfemungen begiinstigt. Eine auf FOrderung 
der Seehiifen gerichtete Tarifpolitik kommt ihrer Natur nach nur den 
Seehiifen und meist auch nur bestimmten Erzeugungsgebieten zugute, 
beeintrachtigt aber die Binnenschiffahrt und die deutschen Binnenhafen. 

Diese Beispiele reichen aus, um zu zeigen, daB die Einheit der Wirt­
schaftspolitik, die von der Reichsbahngesellschaft verlangt werden muB, 
keine formale sein kann, sondem daB sie nur darin bestehen kann, 
zwischen den an sich vorhandenen zahlreichen Interessengegensatzen 
zwischen den verschiedenen Gebieten und den verschiedenen Gruppen 
von Interessenten einen billigen Ausgleich herzustellen, und zwar unter 
moglichster Schonung der bestehenden Verhaltnisse. 

3. Einstellung des Dawesgutachtens. 

Aber welche Gewahr ist gegeben, daB die Reichsbahn diesen, durch 
die Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft vorgeschriebenen Be­
langen auch Rechnung tragt? Wenn man sich die Vorgeschichte der 
Deutschen Reichsbahngesellschaft, den AnlaB, der zu ihrer Ent­
stehung gefiihrt hat, uild die Art ihres Zustandekommens vergegen­
wartigt, so miissen hier die groBten Bedenken Platz greifen. 

Die Reichsbahngesellschaft ist bekanntlich hervorgegangen aus Vor­
schlagen eines Ausschusses von Sachverstandigen aus den alliierten 
und assoziierten Liindem, der unter dem Vorsitz des Amerikaners 
Dawes u. a. auch die Heranziehung der Reichsbahn zu den Reparations­
lasten untersuchen sollte. Die Vorschlage dieses Ausschusses, dem als 
Eisenbahnsachverstandige der inzwischen verstorbene Englander Sir 
William Acworth und der Franzose Leverve angehOrten, sind nieder­
gelegt worden in dem Bericht des r. Sachverstandigen-Komitees an 
die Reparationskommission yom 9. April 1924, dem sogenannten Dawes­
plan. Die Vorschlage des Ausschusses stfitzten sich dabei, soweit die 
Eisenbahnangelegenheiten in Frage kamen, auf einen "Bericht fiber die 
deutschen Eisenbahnen", den die beiden obengenannten auslandischen 
Eisenbahnsachverstandigen auf Grund eingehender Studien erstattet 
hatten, und der dem Bericht vom 9. April 1924 als Anlage beigefiigt war. 

Die Ausfiihrungen des Dawesgutachtens, und vor allem des Sach­
verstandigenberichts gehen nun aber von vollig anderen Anschauungen 
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iiber die Wirtschaftspolitik der Reichsbahn aus, a1s wir sie oben dar­
gelegt haben. Rier findet sich nirgends etwas von den gemeinwirtschaft­
lichen Gesichtspunkten, wie wir sie oben entwickelt haben. Gu~achten 
und Bericht stehen auf dem Standpunkt und bringen ihn in denkbar 
scharfster Form zum Ausdruck, daB "die Reichsbahn als reines Han­
delsunternehmen betrieben werden miisse mit dem Ziele, daB aIle er­
reichbaren Einnahmen erzielt, nnd anderseits alle Ausgaben auf das 
MindestmaB herabgesetzt wiirden". Wobei iibrigens diese Auffassung 
keineswegs nur durch die Riicksicht auf die der deutschen Reichsbahn 
zugedachten Reparationslasten bestimmt ist, sondern auch durch die 
Grundauffassung der beiden maBgebenden Eisenbahnsachverstandigen, 
von denen der eine, Sir William Acworth, seit langem in der wissen­
schaftlichen Welt als einer der geistreichsten und nachdriickllchsten 
Verfechter des rein privatwirtschaftlichen Charakters der Eisenbahnen 
bekannt ist. 

Und wo das Gutachten Gelegenheit nimmt, auf einzelne der von 
uns angefiihrten Forderungen Bezug zu nehmen, da geschieht auch dies 
von einer rein privatwirtschaftlichen Einstellung aus und mit vollig 
anderen Ergebnissen, als wir sie oben dargelegt haben. Das gilt be­
sonders von der Tarif-, Bau- und Beschaffungspolitik. Die bisherige 
Tarifpolitik der Deutschen Staatsbahnen und ihrer Rechtsnach­
folgerin, der Reichsbahn, wird wegen ihrer angeblich unberechtigten 
Begiinstigung der deutschen Industrie und des deutschen Randels, 
insbesondere auch der deutschen Ausfuhr, aufs schiirfste verurteilt: 
"Es sei klar," so wird in dem Gutachten u. a. gesagt, "daB die alliierten 
Nationen ein Recht hatten zu verlangen, daB die Reineinnahmen der 
deutschen Reichsbahn nicht verringert wiirden, um der deutschen 
Industrie einen unangemessenen Vorteil auf iiberseeischen Miirkten zu 
verschaffen." Das Gutachten verlangt deshalb auch eine vollige Um­
stellung der Tarifpolitik in privatwirtschaftlicher Richtung. Und nicht 
weniger scharf betont das Gutachten die Notwendigkeit privatwirt­
schaftlicher Einstellung gegeniiber der Bau- und Beschaffungs­
politik der Reichsbahn. Es spricht mit groBem Nachdruck die Ansicht 
aus, daB "die Ausgaben fiir das rollende Material und fiir Arbeiten aller 
Art iibermiiBig groB gewesen seien, daB das Kapitalkonto auf Jahre 
hinaus ohne Schaden fiir die Reichsbahn geschlossen werden konnte, 
und daB eine kaufmiinnische Verwaltung sich auf erneuten Kapital­
aufwand nur dann einlassen diirfe, wenn dieser sich unmittelbar pro­
duktiv gestalte", 

Und wenn auch niihere Ausfiihrungen iiber die Fahrplanpolitik 
und iiber die Frage der gleichmiiBigen Behandlung aller Gebiete 
Deutschlands und aller Verkehrsbeteiligten in dem Gutachten und in 
dem Bericht fehlen, so kann doch kein Zweifel sein, daB auch hier das 
Dawesgutachten von einer rein privatwirtschaftlichen Einstellung aus-
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geht, wie sie in dem Grundsatz zum Ausdruek kommt, daB "die Reichs­
bahn als reines Handelsuntemehmen betrieben" werden musse, und 
daB das Gutaehten auf dem Standpunkt steht, daB der Ausbau des 
Fahrplans unter dem reinen Gewinnstandpunkt stehen musse, und aueh 
von einer gleiehmaBigen Behandlung aIler Gebiete und aIler am Verkehr 
Beteiligten nur insofern die Rede sein konne, als dies dem reinen Gewinn­
interesse nieht widerspreche. 

Es erscheint wiehtig, sieh aIles dies ins Gedaehtnis zuriiekzurufen, 
wenn man jetzt zu der Frage ubergeht, wie sieh denn nun die Ver­
hilltnisse bei der Reiehsbahngesellschaft gestaltet haben, so wie diese 
sehlieBlieh zustande gekommen ist. 

Denn die endgiiltige Verfassung der Reiehsbahngesellsehaft beruht 
bekanntlich nieht unmittelbar auf dem Gutaehten, sondem auf den 
Arbeiten eines besonderen Organisationskomitees, das auf Grund des 
Dawesgutachtens eingesetzt worden war, um die gesetzgeberisehe Grund­
lage fiir die Organisation der neuen Reiehsbahngese11schaft auszuarbeiten, 
und dem auBer den beiden Verfassem des Eisenbahnberichts von deut­
scher Seite der Staatssekretar Vogt und der Staatssekretar a. D. Berg­
mann angehOrten. Dieses Organisationskomitee hat dann das fest­
gelegt, um das es sich hier handelt: Das Reichsbahngesetz und die 
diesem Gesetz beigegebene Gesellschaftssatzung. 

Es wird sich also fragen, wie nun auf Grund der durch dieses 
Gesetz, einschlieBlich der Satzung, geschaffenen Reehtsgrundlage die 
Erfiillung der von uns naher dargelegten Bediirfnisse der deutsehen 
Volkswirtschaft gewahrleistet ist. 

4. Grundsatzliche Einste11ung des Reichsbahngesetzes. 

Die Frage, die hier zunlichst gestellt werden muB, ist die nach der 
grundsatzliehen Einstellung des Reiehsbahngesetzes: Bekennt sich 
dieses Gesetz zur gemeinwirtschaftliehen oder ~ur privatwirtschaftliehen 
Verwaltung der Reichsbahn? Die Antwort ist gegeben dureh § 2 des 
Reichsbahngesetzes: "Die Gesellsehaft hat ihren Betrieb unter Wahrung 
der Interessen der deutsehen Volkswirtschaft naeh kaufmannischen 
Grundsatzen zu fiihren." 

Indessen erseheint diese Bestimmung nieht ohne weiteres klar: 
Sind hier nieht, indem dieser Paragraph die Fuhrung des Betriebes 
"unter Wahrung der Interessen der deutsehen Volkswirtsehaft", aber 
gleichzeitig aueh "naeh kaufmlinnischen Grundsatzen" vorschreibt, 
zwei Grundsatze miteinander vereinigt, die einander ganz und gar 
widersprechen? 

Das ware in der Tat der FaIl, wenn "unter kaufmlinnisehen Grund­
satzen" der rein privatwirtschaftliehe, der reine Erwerbsgrundsatz zu 
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verstehen ware, so wie in der volkswirtschaftlichen Theorie bei der 
Verwaltung der Verkehrsmittel der privatwirtschaftliche Verwaltungs­
grundsatz mit dem ausschlieBlichen Ziel moglichst hohen Gewinns dem 
gemeinwirtschaftlichen Verwaltungsgrundsatz mit dem Ziele mog­
lichster Forderung der Interessen der Gemeinwirtschaft gegeniiber­
gestellt wird. 

Es liegt ohne weiteres auf der Hand, daB dies nicht der Sinn dieser 
Bestimmung des Reichsbahngesetzes sein kann. Wenn hier verlangt 
wird, daB die Geschafte der Reichsbahn "unter Wahrung der Interessen 
der deutschen Volkswirtschaft nach kaufmiinnischen Grundsatzen zu 
fiihren" sind, so kann damit nur beabsichtigt sein, beide Grundsatze 
derart in den Dienst der Reichsbahngesellschaft zu stellen, daB sie sich 
gegenseitig erganzen, nicht aber, daB sie sich gegenseitig ausschlieBen. 
Das wiirde also darauf hinauslaufen, daB die Geschaftsfiihrung der 
Gesellschaft zwar grundsatzlich in den Dienst der deutschen Volkswirt­
schaft gestellt wird, kaufmannische Grundsatze aber insoweit Beriick­
sichtigung finden, als ihre Anwendung auch bei Pflege der Interessen 
der deutschen Volkswirtschaft moglich ist. Diese Auslegung des Ge­
setzes findet eine Stiitze auch in der Begriindung zum Reichsbahngesetz, 
wo es ausdriicklich heiDt, daB "unter diesen Riicksichten auf Erzielung 
von Gewinn die volkswirtschaftlichen Belange der deutschen Wirtschaft 
keinen Schaden erleiden diirfen". 

Wie aber, so wird man fragen, ist die Verbindung dieser beiden 
Grundsatze in der Praxis des Eisenbahnwesens denkbar? 

Das Geschaftsleben hat zahlreiche besondere Grundsatze, ein be­
sonderes kaufmiinnisches Gesehaftsgebahren, vor aHem auch einen be­
sonderen kaufmannischen Geist herausgebildet, deren Anwendung 
durchaus moglich ist aueh auf ein Unternehmen, dessen Zweck in erster 
Linie auf die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben ab­
gesteHt ist. 

Wir konnen hier nur das Wichtigste andeuten: Was die kauf­
m1innische Gesch1iftsfiihrung vor allem charakterisiert, ist das zu hOch­
ster Intensitat entwiekelte Bestreben nach moglichster VergroBerung 
des Umsatzes unter und mittels gleichzeitiger Verbilligung der Preise; 
also die Verwirklichung des kaufmannischen Grundsatzes: "groBer 
Umsatz, kleiner Nutzen", weil dieser Grundsatz zu einem giinstigeren 
wirtschaftliehen Gesamtergebnis fiihrt, als der umgekehrte Grundsatz 
des geringen Umsatzes bei hohen Preisen. Auf die Eisenbahn iibertragen 
wiirde das also bedeuten: moglichste Vermehrung des Verkehrs unter 
moglichster und durch mOglichste Verbilligung des Verkehrs. 

In Ausfiihrung jenes Gedankens hat nun der Kaufmann zahlreiche 
besondere MaBnahmen herausgebildet, einmal um die Kunden moglichst 
an sich zu ziehen: durch zweckmaBige PreissteHung, durch Reklame, 
durch Erleichterung der Unterrichtung iiber die Preise, durch gute 
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Ausstattung der fiir das Publikum bestimmten Einrichtungen u. dgl. m. ; 
nnd weiter, urn die Kunden sich moglichst zu erhalten: durch kauf­
mannische Kulanz, durch Preisnachlasse bei gro.l3eren Abschliissen, durch 
unbiirokratische Erledigung der Gescbafte, durch moglichst glatte 
Beilegung von Streitigkeiten und dergleichen mehr. 

Nichts steht aber im Wege, diese Geschaftsmethoden mit dem Ziele 
der moglichsten Vermehrung des Verkehrs durch moglichste Verbilligung 
des Verkehrs auch anzuwenden in einem Unternehmen wie der Reichs­
bahngesellschaft, das in erster Linie beherrscht wird von dem Streben 
nach moglichster Forderung der Volkswirtschaft; ja es kann keinem 
Zweifel unterliegen, daB die Anwendung dieser Methoden, indem sie 
den Verkehr zu vermehren und zu verbilligen in der Lage sind, geeignet ist, 
die Erreichung der allgemeinen volkswirtschaftlichen Ziele sogar zu 
fordern. Die Anwendung der beiden Grundsatze, des volkswirtschaft­
lichen und des kaufmannischen, auf ein tTnternehmen, dessen erste 
Aufgabe in der Forderung der deutschen Volkswirtschaft steht, ist 
also durchaus moglich. 

Das Ergebnis dieser Untersuchung ist also, daB das Reichsbahn­
gesetz sich grundsatzlich zu einer gemeinwirtschaftlichen Verwaltung 
der Deutschen Reichsbahn bekannt hat, und damit erfreulicherweise 
fiir deren Gescbaftsfiihrung genau das Gegenteil von dem festgelegt hat, 
wozu sich das Dawesgutachten mit dem Sachverstandigenbericht be­
kannt hat. Nur muB sich dieser gemeinwirtschaftliche Verwaltungs­
grundsatz eine wichtige Einschrankung gefallen lassen, die sich 
schon aus dem Zwecke des Reichsbahngesetzes ergibt, im ubrigen aber 
noch ausdriicklich im Reichsbahngesetz festgelegt worden ist: Das 
Gesetz ist geschaffen, urn die Reichsbahn zu einer Grundlage fiir die 
Erfiillung der Reparationsverpflichtungen zu machen; das Gesetz ist 
aber nicht geschaffen, urn fiir die deutsche Volkswirtschaft einen gun­
stigen Verwaltungsgrundsatz festzulegen, wozu iibrigens auch kein 
AniaB bestanden batte, da ja, wie wir sahen, der gemeinwirtschaftliche 
Verwaltungsgrundsatz schon frUber die deutschen Staatsbahnen und 
die deutsche Reichsbahn beherrscht hatte. Daraus geht hervor, daB 
die Rucksichten auf die deutsche Volkswirtschaft zurucktreten mussen 
gegenuber den Rucksichten, die die Erfiillung der Daweslasten dem 
Unternehmen auferlegt. 

Wenn also die Erfiillung der Reparationslasten eine MaBnahme 
geboten erscheinen laBt, die mit den Interessen der deutschen Volks­
wirtschaft im Widerspruch steht, etwa eine TariferhOhung oder eine 
Einschrankung der Aufwendungen fiir den Bau oder die Beschaffung, 
so muB diese MaBnahme ohne Riicksicht auf das entgegenstehende 
Interesse der deutschen Volkswirtschaft durchgefiihrt werden. Und 
umgekehrt: Wenn das Interesse der deutschen Volkswirtschaft MaB­
nahmen erheischt, die sich mit der Erfiillung der Reparationslasten 
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nicht vereinigen lassen. etwa eine TarifennaBigung oder Aufwendungen 
fiir den Bau einer neuen Bahnlinie, so miissen diese MaBnahmen trotz 
des bestehenden Bediirfnisses der deutsehen Volkswirtschaft unter­
bleiben. Und zwar gilt diese Beschrlinkung fiiI' aIle die versehiedenen 
Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft, die wir oben im einzelnen fest­
gestellt haben. 

Hier haben wir eine grundsatzliche Anderung in der Eisenbahn­
politik gegeniiber dem friiheren Zustande, d. h. dem Zustande vor der 
Schaffung der Reichsbahngesellschaft. Und es entsteht die Frage, wie 
sich die deutsche Volkswirtschaft mit dieser Einschrlinkung abfinden 
kann; oder genauer. was diese Beschrlinkung der gemeinwirtschaft­
lichen Einstellung der deutschen Bahnen fiiI' die deutsche Volkswirt­
sehaft bedeutet, und ob und inwieweit die volkswirtschaftlichen Be­
diirfnisse dadurch verurteilt sind. Schaden zu erleiden. 

s. Verhindern die Reparationslasten 
eine gemeinwirtschaftliche Eisenbahnpolitik? 

Die Frage. ob die Reichsbahn nicht durch ihre Reparations­
leistungen derart belastet ist, daB sie dadurch auBerstande gesetzt wird, 
Hue Aufgaben gegen die deutsche Volkswirtschaft, wie wir sie im 
einzelnen kennengelemt haben, zu erfOOen, wird so zu einer der 
wichtigsten Fragen der deutschen Volkswirtschaft. 

Diese Frage wird vor allen anderen beantwortet werden miissen, 
noch bevor wir uns damit befassen, welche Garantien fiiI' die Erfiillung 
der einzelnen volkswirtschaftlichen Forderungen gegeben sind. Denn 
wenn die Reichsbahngesellschaft schon durch ihre, allen anderen Ver­
pflichtungen vorausgehenden Reparationsverpflichtungen gehindert ist, 
ilire volkswirtschaftlichen Aufgaben zu erfiillen, so hat es wenig Zweck, 
noch danach zu fragen, ob und welche Garantien fiiI' die Erfiillung der 
einzelnen volkswirtschaftlichen Forderungen gegeben sind. 

Wie hoch sind nun aber die der Reichsbahngesellschaft durch die 
Reparationsverpflichtungen auferlegten Lasten? 

'Diese, wie man annehmen mochte, sehr einfache Frage gibt doch 
zu verschiedenen Zweifeln AnlaB. Folgende Belastungen bediirfen dabei 
einer naheren Untersuchung - wobei wir von den EnnaBigungen 
absehen. die teilweise, namlich bei der Verkehrssteuer und den Repa­
rationsschuldverschreibungen fiir die ersten 3 Jahre gegolten haben, 
und sofort den mit dem 4. Reparationsjahr. also am 1. September I927 
bereits eingetretenen endgiiltigen Zustand der Jahresbelastungen ins 
Auge fassen (undzwar geordnet nach der Reihenfolge, in der ihre Deckung 
erfolgen muB): 
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I. 290 Mill. RM Beforderungssteuer; 
2. 660 Mill. RM fiir den Zinsendienst (5%) und Tilgungsdienst (1%) 

von II Milliarden RM Reparationsschuldverschreibungen; 
3. die gesetzliche Ausgleichsriicklage von mindestens 2% der ge­

samten Betriebseinnahmen bis zum Gesamtbetrage von 500 Mill. RM; 
4. 140 Mill. RM Vorzugsdividende (7%) auf 2 Milliarden RM Vor­

zugsaktien; 
5. eine etwaige Dividende auf 13 Milliarden RM Stammaktien. 

Von diesen Belastungen stellen die Betrlige zu lund 2 unzweifel­
haft eine Reparationsbelastung der Reichsbahngesellschaft dar. Das 
gilt insbesondere auch von der Beforderungssteuer. Allerdings hebt 
die Begriindung zum Reichsbahngesetz hervor, daB die Verkehrssteuer, 
von der die Gesellschaft bis zum Ablauf des Betriebsrechts jlihrlich 
290 Mill. RM an den Agenten fiir Reparationszahlungen und den Rest 
an das Reich abzufiihren hat, die Gesellschaft finanziell nicht belaste. 
da sie in ihren Biichern nur als durchlaufender Posten erscheine. Aber 
diese Begriindung laBt sich durch einen rein liuBeren Vorgang irre­
fiihren: In Wahrheit kommt auch die Verkehrssteuet auf eine dauernde 
Belastung nicht nur des Verkehrs, sondern auch der Reichsbahngesell­
schaft selbst hinaus. Denn die 290 Mill. RM. die an Beforderungs­
steuer jiihrlich fiir Reparationszwecke abgefiihrt werden miissen, hindern 
die Gesellschaft an einer entsprcchenden ErhOhung ihrer Tarife, da es 
fiir den Verkehr naturgemiiB ganz gleich ist, ob er 290 Mill. RM jiihrlich 
fiir TariferhOhungen oder fiir Beforderungssteuer zahlt. 

Dagegen kann die Belastung unter 3 - die gesetzliche Aus­
gleichsriicklage-nicht als eine Reparationslast im eigentlichen Sinn 
angesehen werden, obwohl sie vie1fach - z. B. in dem Buche von 
Sarter~Kittel, Die Deutsche Reichsbahngesellschaft, II. Auflage, 
S. 62 - als solche angesehen wird. Zwar ist auch diese Riicklage durch 
das Reichsbahngesetz angeordnet (§ 25 der Gesellschaftssatzung) und 
steht auch mit den Reparationslasten insofern in unmittelbarem 
Zusammenhang, als sie "zur Sicherstellung der rechtzeitigen Be­
friedigung des Zinsen- und Tilgungsdienstes der Schuldverschreibungen 
dienen" solI. Aber aus diesel} Worten geht auch schon hervor, daB diese 
Ausgleichsriicklage neben den Reparationsverpflichtungen keine neue, 
selbstlindige Belastung darstellt, sondern nur der Sicherstellung einer 
anderen Reparationsbelastung dient. Auch die Dotierung dieses Riick­
lagefonds macht die Reparationslast nicht groBer. Von ihr muB also 
hier abgesehen werden. 

Und auch der Posten unter 4 - 140 Mill. RM Vorzugsdivi­
den de auf 2 Mill. RM Vorzugsaktien - kann nur teilweise als eine Re­
parationslast angesehen werden. Denn die Vorzugsaktien dienen einem 
doppelten Zweck: Der vierte Teil davon, also 500 Mill. RM, soIl dem 
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Reiche zufallen, um diesem die Beschaffung eines Telles der Reparations­
schuld, nfunlich fiir das zweite Reparationsjahr zu ermoglichen und ist 
demgemaB dem Reiche auch bereits im Jahre 1925 uberlassen worden. 
Dagegen haben die ubrigen Dreiviertel in Hohe von 1500 Mill. RM einen 
ganz anderen Zweck: Sie sollen - ohne jeden Zusammenhang mit den 
Reparationsverpflichtungen - zur Deckung des Kapitalbedarfs der 
Gesellschaft dienen, der notwendig wird, urn diese in den Stand zu setzen, 
ihre Anlagen entsprechend den Bediirfnissen des Verkehrs und des tech­
nischen Fortschritts weiter auszubauen; sie sollen also fiir werbende 
Anlagen Verwendung finden. Die Dividende fiir diese Dreiviertel der 
Vorzugsaktien stellt daher keine Reparationslast dar, so daB nur die 
Dividende von einem Viertel der Vorzugsaktien - also 35 Mill. RM jlihr­
lich - als Reparationslast verbleiben. 

Die Stammaktien schlieBlich scheiden bei der Veranschlagung 
der Hohe der Reparationslast vollig aus. Sie stellen uberhaupt kein 
Werkzeug der Reparationspolitik dar. Sie sind bloBe GenuBscheine, die 
auf den Namen des Reiches ausgestellt sind und aufVerlangen des Reiches 
auch auf den Namen eines deutschen Landes ausgestellt werden konnen 
(Gesellschaftssatzung § 6). Sie sind auch keine Belastung, die die Er­
fullung der volkswirtschaftlichen Bedurfnisse beeintrachtigen konnte. 
Zwar gewahrleisten sie nach dem Gesetz das Recht auf eine Dividende; 
aber doch nur nach Befriedigung aller Anspriiche, die sich aus den 
sonstigen Belastungen ergeben: also nach den Zahlungen fur den Zinsen­
und Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen, hinter der 
besonders angeordneten Riicklage, hinter der Dividende der Vorzugs­
aktien, hinter den etwa vorgesehenen Sonderriicklagan und der beson­
ders angeordneten Riicklage zur Einziehung der Vorzugsaktien; ubrigens 
auch dann nur in Hohe von a/a des verbleibenden Reingewinns. Und 
das Gesetz ist auch keineswegs davon ausgegangen, daB die alien son­
stigen Belastungen nachgeordneten Stammaktien eine Dividende er­
bringen muBten. Die Gesellschaft hat es vielmehr vollig in der Hand, 
ob sie auf die Stammaktien, die auf den Namen des Deutschen Reiches 
oder eines deutschen Landes ausgestellt sind, also nicht verauBerlich 
sind, eine Dividende herauswirtschaften will oder nicht. Ein besonderer 
Anreiz, es zu tun, ist fur die Gesellschaft nicht gegeben. Sie wird im all­
gemeinen viel mehr geneigt sein, den auf sie eindrangenden Verkehrs­
bediirfnissen Rechnung zu tragen und ihr eigenes Unternehmen auf der 
Hohe zu halten und auszubauen, als fiir die Stammaktien eine Dividende 
herauszuwirtschaften. Davon geht auch die Begriindung des Entwurfs 
aus: "Ob und inwieweit eine solche Dividende auf die Stammaktien aus­
geschuttet werden kann, wird sich aus der Gesamtlage der deutschen 
Wirtschaft und der Finanzlage der Gesellschaft ergeben. Es wird jeder­
zeit sorgfaItig abgewogen werden mussen, ob es im Hinblick auf die 
Interessen des Unternehmens und der deutschen Volkswirtschaft rich-
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tiger ist, gr6Bere Dividenden herauszuwirtschaften, oder den etwa 
schonungsbediirftigen deutschen Verkehr von zu groBen Lasten fur Be­
f6rderungsgebiihren freizulassen." Von den Stammaktien kann also 
nach alledem hier v6llig abgesehen werden. 

Es verbleibt danach als eigentliche Reparationslast der Reichs­
bahngesellschaft: die Verkehrssteuer (290 Mill. RM), der Zinsen- und 
Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen (660 Mill. RM) 
und ein Viertel der Dividende der Vorzugsaktien (35 Mill. RM), zu­
sammen 985 Millionen RM; und die Frage spitzt sich dahin zu, ob 
die neue Gesellschaft in der Lage sein wird, bei voller Be­
rucksichtigung ihrer Verpflichtungen gegeniiber der deut­
schen Volkswirtschaft diesen Betrag dauernd herauszu­
wirtschaften. 

Nun wiirde ein 'OberschuB von 985 Mill. RM an sich noch keine sehr 
hohe Verzinsung des Anlagekapitals bedeuten; denn da das Anlage­
kapital der Reichsbahngesellschaft auf 24,5 Milliarden RM anzunehmen 
ist, wiirde die Verzinsung nur rund 4% betragen. 

Aber mit dieser allgemeinen Feststellung, die von normalen Ver­
hiiltnissen ausgeht, wird man sich der Reichsbahngesellschaft gegenuber, 
die unter so besonderen Verhiiltnissen ins Leben getreten ist, nicht be­
gnugen diirfen. Die Frage wird vielmehr noch eingehender untersucht 
werden mussen. 

In dieser Hinsicht bieten zuniichst einen wesentlichen Anhalt fUr 
die Beurteilung der Belastungsfiihigkeit der deutschen Bahnen ihre Er­
triignisse vor dem Kriege. Sie zeigen in den Jahren I910 bis I9I3 fol­
gendes Bild: 

Etatjahr Schuldendienst ReindberschuB GesamtfiberschuB 

1910 450900000M 470183851 M 921083851 M 
191I 457800000 .. 597 895403 .. 1055 695403 .. 
1912 471700000 .. 586867684 .. 1058567684 .. 
1913 493 802 749 .. 504 179 670 " 997982 419 .. 

Danach haben also die deutschen Bahnen in den Jahren I910 bis 
1913 fast genau den Betrag erbracht, der jetzt, nachdem der fruhere 
Schuldendienst vollig weggefallen ist, als Reparationslast aus ihnen 
herausgewirtschaftet werden solI, und zwar haben sie diesen Ertrag, 
was unbedenklich anerkannt werden kann, unter voller Beruck­
sichtigung der Anforderungen der deutschen Volkswirt­
schaft erbracht. Es kann danach die Frage sehr einfach dahin gestellt 
werden, ob die deutschen Bahnen in der Lage sein werden, den gleichen 
DberschuB wie vor dem Kriege bei gleicher volkswirtschaftlicher Ein­
stellung herauszuwirtschaften. 

In dieser Hinsicht liegen nun unzweifelhaft eine ganze Reihe von 
Grunden vor, aus denen ein gleicher Ertrag wie vor dem Kriege von der 
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neuen Gesellschaft nicht erwartet werden kann: Die Verkleinerung 
des Bahngebietes um nicht weniger als 8141 km Bahnanlagen; die Los-
16sung wichtiger Industriebezirke, insbesondere des Saargebiets und 
des oberschlesischen Bezirks; die St6rung eingelebter wirtschaftlicher 
Beziehungen durch die Abtrennung wichtiger Landesteile; die Zer­
stOrung des deutschen AuBenhandels dllrch den Krieg; die Verkleinerung 
der deutschen Handelsflotte; die Balkanisierung Mitteleuropas mit 
ihren auBerordentlich nachteiligen Folgen fiir den mitteleuropaischen 
Verkehr; die Bildung des sogenannten polnischen Korridors u. a. m. 
- sehr erhebliche Beeintrachtigungen des Verkehrs, deren finanzielle 
Bedeutung allerdings zum graBten Teil nicht zahlenmaBig erfaBt 
werden kann. Dazu kommt eine sehr starke Belastung der Reichsbahn­
gesellschaft mit Pensionslasten (Ruhegehalt, Wartegeld, Hinterbliebenen­
beziige), die sich fiir das Jahr 1926 auf rund 418 Mill. RM belaufen 
haben; das sind iiber 300 Mill. RM an Pensionslast mehr als im Jahre 
1913, wo die Pensionslast nur II4 Millionen RM betragen hat, also mehr 
als das Dreieinhalbfache der Pensionslast von I913. Auch die Beziige 
des Personals, wenigstens in den Gruppen, in denen bei der Reichsbahn 
das Schwergewicht der Gehaltslast liegt, d. h. in den unteren Gruppen, 
sind nicht nur rein zahlenmaBig, sondem auch gemessen an der Lebens­
haltungsziffer, gegeniiber 1913 stark und teilweise erheblich iiber das 
Einkommen der Friedenszeit hinaus gestiegen. 

Auf der anderen Seite muB aber zunachst beriicksichtigt werden, 
daB nicht alle diese Erscheinungen dauemder Natur sind, sondem mit 
der allmahlichen Beseitigung der Kriegsfolgen auch ihre Wirkungen, 
zum mindesten teilweise, wieder verschwinden werden, so z. B. die un­
giinstigen wirtschaftlichen Wirkungen, die sich aus der St6rung der ein­
gelebten wirtschaftlichen Beziehungen, aus der Zerstarung des deutschen 
AuBenhandels und der Verkleinerung der deutschenHandelsflotte ergehen 
haben. Auch die heute iibermaBig hohe Pensionslast wird sich durch 
den natiirlichen Ausfall der Pensionsberechtigten allmahlich verringem. 

Weiter aber liegen eine ganze Anzahl wichtiger Tatsachen vor, die 
sogar zu Mehrertragnissen gegeniiber der Friedenszeit fiihren. Dazu 
gehOrt vor allem, daB infolge der nach dem Kriege eingetretenen Welt­
teuerung die deutschen Tarife, unter voller Beriicksichtigung der volks­
wirtschaftlichen Bediirfnisse, dauemd erheblich iiber dem Friedensstand 
werden gehalten werden k6nnen. Wie stark sich diese Anpassung der 
Tarife an den veranderten Markwert in den Einnahmen bemerkbar 
macht, dafiir sind folgende Zahlen bezeichnend. Von 1913 auf 1926 
sind die Einnahmen aus dem Personenverkehr gestiegen: bei einer 
Steigerung des Personenverkehrs um rund 12% von 904 Mill. RM auf 
1320 Mill. RM, also um rund 45%; die Einnahmen aus dem Giiter­
verkehr bei einer Abnahme des Giiterverkehrs um rund 6% doch von 
1927 Mill. RM auf 2831 Mill. RM, also um rund 47%. Eine Belastung 
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der Reichsbahn mit rund einer Millarde bedeutet also in bezug auf die 
Aufbringung keineswegs dasselbe, wie die gleiche Belastung vor dem 
Kriege, sondern etwa urn ein Drittel weniger. Ferner darf nicht iiber­
sehen werden, daB die Bevolkerung Deutschlands, auf das verkleinerte 
Staatsgebiet bezogen, seit 1913 eine starke Vermehrung, und daB auch 
die Industrieanlagen gegeniiber 1913 eine starke Ausdehnung erfahren 
haben, und damit gerechnet werden kann, daB diese Anlagen allmah1ich 
zur vollen wirtschaftlichen Ausnutzung gebracht werden. Dazu kommt, 
daB der Reichsbahngesellschaft auch ihre Leistungen fUr die Reichspost­
und Telegraphenverwaltung nach den im Geschliftsverkehr iiblichen 
Satzen abgegolten werden miissen, was bei den friiheren Landerbahnen 
nicht der Fall war. Und endlich darf nicht unberiicksichtigt bleiben, 
daB die starkere kaufmannische Einstellung der Reichsbahngesellschaft 
und ihre groBere Unabhangigkeit in der Geschliftsfiihrung, wie sie mit 
der. neuen Organisation verbunden ist, manche Moglichkeiten einer 
giinstigeren Gestaltung der Einnahmen und Ausgaben in sich schlieBt, 
die bei den friiheren Staatsbahnen infolge ihrer Eingliederung in den 
Etat nicht bestanden. Wollte man diese Moglichkeiten erschOpfend dar­
stellen, so wiirde es erforderlich werden, die gesamte Geschaftsfiihrung 
der Reichsbahn kritisch zu untersuchen, was weit tiber den Rahmen 
dieser Abhandlung hinausgehen wiirde. Solche Vollstandigkeit ist auch 
fUr unsere Zwecke entbehrlich. Hier gentigen wenige Andeutungen, 
urn zu zeigen, daB man die finanziellen Auswirkungen dieser Umge­
staltung nicht unterschatzen darf. In Frage kommen hier einmal eine 
Steigerung der Einnahmen: etwa durch starkere Abstellung der Tarife 
auf den Wettbewerb, durch Mindestmengentarife, durch Verkehrs­
werbung u. dgl. m.; und weiter eine Verminderung der Ausgaben: 
durch schlirfere Kontrolle der Wirtschaftsfiihrung, durch Rationalisierung 
des Betriebes, wie sie auf einem Sondergebiet, namlich durch Einfiihrung 
der Kunze-Knorr-Bremse, die der Reichsbahn rund 26000 Kopfe er­
spart hat, bereits in mustergiiltiger Weise durchgefUhrt ist, durch Aus­
schaltung unzweckmaBig gelegener RangierbahnhOfe, durch wirtschaft­
lichere Zugbildung, durch wirtschaftlichere Ausgestaltung des Verlade-, 
Entlade- und Umschlagsgeschlifts und dergleichen mehr. 

Versucht man, die Griinde gegeneinander abzuwagen, die auf der 
einen Seite die finanzielle Lage der Reichsbahn gegentiber der Vorkriegs­
zeit erschweren, und die, die sie umgekehrt erleichtern - ein Versuch, 
der allerdings bei der Unmoglichkeit einer zutreffenden zahlenmaBigen 
Bewertung der meisten Faktoren immer nur zu einem mutmaBlichen 
Ergebnis fiihren kann und bei dem das kaufmlinnische Gefiihl stark 
zu Hilfe genommen werden muB -, so scheinen uns die finanziellen Er­
schwerungen durch die eingetretenen Erleichterungen der Lage im groBen 
und ganzen a usgeglichen zu sein. Wir haben daher auch kein Be­
denken, die Frage, ob es der Reichsbahngesellschaft dauernd 
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moglich sein wird, die ihr auferlegten Lasten zu tragen, ohne 
dabei ihre Verpflichtungen gegeniiber der deu tschen Volks­
wirtschaft zu geflihrden, zu bejahen. 

Damit ist aber selbstverstandlich noch nichts gesagt iiber die Frage. 
ob die deutsche Volkswirtschaft in der Lage sein wird, die ihr auf­
erlegten Reparationslasten zu tragen. Das muB besonders betont wer­
den, um irrtiimlichen SchluBfolgerungen aus unserem Ergebnis vorzu­
beugen. Denn der Gedanke liegt nicht allzu fern, daB. wenn die Reichs­
bahngesellschaft in der Lage sei. die ihr auferlegten Reparationslasten zu 
tragen und dabei noch den Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu 
geniigen, damit der Beweis erbracht sei. daB eine "Oberspannung der 
Reparationslasten, zum mindesten in Rohe des Betrages, mit dem die 
Reichsbahngesellschaft belastet sei. nicht vorliege. 

Und doch wiirde dieser SchluB vollig fehlgehen. Denn wenn die 
Reichsbahn trotz der ihr auferlegten Reparationsverpflichtungen so 
leistungsfahig geblieben ist. daB sie auch ihre Verpflichtungen gegeniiber 
der deutschen Volkswirtschaft zu erfiillen in der Lage ist, so ist dies Er­
gebnis nur dadurch erzielt worden. daB das Reich fiir sich auf jede Ver­
zinsung des in der Reichsbahn angelegten Kapitals und jeden Gewinn 
daraus zugunsten der Reparationen verzichtet hat. da ja eine Dividende 
auf die dem Reiche verbliebenen Stammaktien fiir absehbare Zeit kaum 
in Frage kommen wird. 

Um welches Opfer fiir das Reich es sich hier handelt, wird klar. 
wenn man die Verhiiltnisse vor dem Kriege zum Vergleich heranzieht. 
Damals warfen die deutschen Bahnen einen "OberschuB von rund einer 
Milliarde jahrlich abo wovon zusammen rund eine halbe Milliarde dem 
Raushalt der deutschen Lander fiir allgemeine Staatsausgaben zur Ver­
fiigung gestellt werden konnte. Indem jetzt fast genau der Betrag des 
friiheren "Oberschusses fUr Reparationen in Anspruch genommen wird, 
ist fiir den jetzigen Eigentiimer der deutschen Bahnen, das Deutsche 
Reich. ein Ausfall eingetreten. der nicht anders als durch erhOhte Steuer­
leistungen. also durch eine Mehrbelastung der deutschen Volkswirtschaft 
gedeckt werden kann. Ob aber die deutsche Volkswirtschaft diese 
Mehrbelastung tragen kann, dariiber sagt das Ergebnis unserer Unter­
suchungen nicht dasgeringste aus. Diese Frage muB hier dahingestellt 
bleiben. da sie auBerhalb unserer Aufgabe liegt. 

6. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse 
im Tarifwesen. 

Stehen danach die Reparationslasten der Beriicksichtigung der 
Interessen der deutschen Volkswirtschaft durch die Reichsbahngesell­
schaft nicht im Wege. so bleibt nunmehr die Frage. wie die Einstellung 

2* 
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der Reichsbahngesellschaft zu den einzelnen Forderungen ist, die wir 
als volkswirtschaftlich wesentlich erkannt haben, und welche Gewiihr 
fiir die Erfiillung dieser Forderungen gegeben ist. Denn mit der Pro­
klamierung eines wirtschaftlichen Grundsatzes, wie wir ihn in dem § 2 

des Reichsbahngesetzes kennengelernt haben, ist erfahrungsgemaB 
wenig getan, wenn dieser Grundsatz nicht auch durch Einzelbestimmun­
~en seine besondere Festlegung und Sicherung erfahren hat. 

Wir beginnen auch hier mit der Tarifpolitik, als dem fiir die 
Volkswirtschaft wichtigsten Gebiet der Reichsbahnpolitik: Welche Ge­
wiihr ist also gegeben, daB die Reichsbahngesellschaft den Bediirfnissen 
der deutschen Volkswirtschaft auf dem Tarifgebiet ausreichend Rech­
nung tragt? 

Diese Frage ist nicht mit wenigen Worten beantwortet; denn es 
handelt sich hier um mehrfache Sicherungen, die einander erganzen. 

Das Wichtigste ist, daB alle Anderungen der Tarife der Genehmigung 
der Reichsregierung bediirfen, und diese sogar Anderungen der Tarife 
verlangen kann, wenn sie sie im Interesse der deutschen Volkswirtschaft 
fiir notwendig erachtet (§ 33)1. Dabei ist das Wort "Anderungen der 
Tarife" im weitesten Sinne des Wortes zu verstehen; es fallen also auch 
darunter: .~nderungen der Nebengebiihren, Einfiibrung, Anderung und 
Aufhebung von internationalen Tarifen und Ausnahmetarifen, sowie alle 
sonstigen Tarifvergunstigungen. 

Nur muB auch hier wieder die Einschrankung gelten, der aIle Auf­
sichtsmaBnahmen der Reichsregierung unterworfen sind: Die Gesell­
schaft darf durch die Tarifaufsicht der Reichsregierung nicht gehindert 
werden, die Einnahmen zu erzielen, die fur den Zinsen- und Tilgungs­
dienst der Schuldverschreibungen sowie fUr die Vorzugsdividende nnd 
die Einziehung der Vorzugsaktien - aber nicht fUr den Dividenden­
dienst der Stammaktien -- erforderlich sind (§ 34). 

Jedoch ist auch hier Gewahr gegeben, daB nun nicht etwa unter 
Berufung auf den Zinsen- ulld Tilgungsdienst die Gesellschaft ohne wei­
teres Anderungen der Tarife, die die deutsche Volkswirtschaft belasten, 
also insbesondere TariferhOhullgen, verlangen oder ErrnaBigungen oder 
sonstige Erleichterungen, die die Reichsregierung im Interesse der 
deutschen Volkswirtschaft fur notwendig erachtet, ablehnen kann. 

Denn fiir den Fall von Meinungsverschiedenheiten zwischen Reichs­
regierung und Gesellschaft ist ein besonderes Schiedsgericht vor­
gesehen, dessen Zusammensetzung v611ige Gewahr fUr eine unpartei­
ische und die Interessen der deutschen Volkswirtschaft beriicksich­
tigende Entscheidung gibt. Dieses Gericht wird beim Reichsgericht 
gebildet, und zwar als rein deutsches Gericht, das aus einem vom Reichs­
gerichtsprasidenten ernannten Vorsitzenden und zwei Beisitzern be-

1 Wo in dieser Abhandlung nur ein Paragraph, ohne Zusatz, angegeben ist, 
hande1t es sich um Bestimmungen des Reichsbahngesetzes. 
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steht, die gleichfalls vom Prasidenten des Reichsgerichts, und zwar der 
eine auf Vorschlag des Reiches, der andere auf Vorschlag der Gesell­
schaft ernannt werden. Zwar ist als zweite Instanz auch noch ein auslan­
disches Schiedsgericht vorgesehen, das nur aus einem Schiedsrichter 
besteht, der von dem jeweiligen Prasidenten des Standigen Internatio­
nalen Gerichtshofes zu ernennen ist und der auf Verlangen eines Teiles 
ein neutraler StaatsangehOriger sein muB. Aber dieser auslandische 
Schiedsrichter scheidet praktisch fiir Tariffragen so gut wie ganz aus. 
Denn er entscheidet nur dann bei Streitigkeiten zwischen der Reichs­
regierung und der Gesellschaft, wenn eine der beiden Parteien glaubt, 
daB bei Durchfiihrung der Entscheidung des deutschen Gerichtshofes 
der Zinsen- und Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen 
gefiihrdet wird. Man wird aber kaum annehmen konnen, daB die Ent­
scheidung des beim Reichsgericht gebildeten deutschen Gerichtshofes 
jemals die Moglichkeit nicht geniigend beriicksichtigen konnte, daB etwa 
durch seine Entscheidung der Zinsen- und Tilgungsdienst gefiihrdet 
werde. 

Eine Erganzung erfahren diese Sicherungen dadurch, daB neben 
dem Reich auch den Landern die Moglichkeit gegeben ist, auf die Tarif­
politik EinfluB zu nehmen. Dies ist deshalb von besonderer Bedeutung, 
weil die Lander den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen ihrer Gebiete 
vielfach naherstehen als das Reich und besser dariiber unterrichtet 
sind. Die Reichsbahngesellschaft hat namlich die Verpflichtungen des 
Reiches mitiibernommen, die sich aus dem § 22 des "Staatsvertrages, 
betreffend den Vbergang der Staatseisenbahnen auf das Reich" yom 
30. April 1920 ergeben. Danach hat die Gesellschaft die Tarife "unter 
Wahrung der Einheit und mit tunlichster Schonung bestehender Verhalt­
nisse fortzubilden und den Verkehrsbediirfnissen def Lander, nament­
lich auf dem Gebiete der Rohstoffversorgung, nach Moglichkeit Rech­
nung zu tragen". Allerdings sind die Befugnisse der Lander auf Grund 
dieser Bestimmung wesentlich geringer, als die Befugnisse des Reichs auf 
Grund des Reichsbahngesetzes: die Lander haben kein Recht auf Ge­
nehmigung von Tarifen und konnen auch nicht A.nderungen der Tarife 
verlangen. Aber sie haben immerhin das Recht, sich urn die Tarifpolitik 
der Reichsbahngesellschaft zu kiimmern und Anspriiche an die Ge­
sellschaft wegen der Tarifgestaltung zu erheben. Und es ist auch eine 
gewisse Gewahr gegeben, daB die Reichsbahngesellschaft diese Anspriiche 
nicht ohne geniigende Priifung und Begriindung abJehnt. Denn auch die 
Lander sind, ebenso wie das Reich, in der Lage, Streitigkeiten iiber die 
Anwendung und Auslegung der ihnen gegeniiber bestehenden tariflichen 
Verpflichtungen vor das schon oben erwahnte, beim Reichsgericht ge­
bildete Schiedsgericht zu bringen, wobei sie allerdings den Streit durch 
Vermittlung des Reiches fiihren miissen (§ 43(11»). Wenn auch kaum an­
zunehmen ist, daB diese Befugnis jemals groBere praktische Bedeutung 
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erlangen konnte, so bietet sie doch Gewahr, daB den Antragen der Under 
eine ausreichende, grundliche und vorsichtige Prufung zuteil wird. 

Eine gewisse Erganzung· erfahren diese Befugnisse der Under noch 
dadurch, daB ihnen die Moglichkeit gegeben ist, Mitglieder ffir die zu­
standigen Landeseisenbahnrate zu ernennen, die ihrerseits wieder 
die Mitglieder fUr den Reichseisen bahnra t wahlen, und ferner zu 
den Sitzungen des Reichseisenbahnrats und der zustandigen Landeseisen­
bahnrate sowie zu den AusschuBsitzungen Vertreter zu entsenden (vgl. 
Verordnung uber Beidi.te fur die Deutsche Reichsbahn vom 24. April 
1922). Diese Bestimmung, die in der Verfassung der alten preuBischen 
Bezirkseisenbahnrate und des fruheren preuBischen Landeseisenbahn­
rats kein Vorbild hat, bedeutet ffir die Lander, die fruher keine eigenen 
Eisenbahnen gehabt haben, einen wertvollen Zuwachs an EinfluB auf 
die Eisenbahnangelegenheiten. Mit Hilfe der von ihnen zu den Landes­
eisenbahnraten ernannten und der in den Reichseisenbahnrat gewahlten 
Mitglieder und mit Hilfe der von ihnen in die Eisenbahnrate entsandten 
Regierungsvertreter konnen so die Lander auch in den Eisenbahnraten 
die volkswirtschaftlichen Interessen ihrer Gebiete in tariflicher Hinsicht 
geltend machen. Dazu kommt schlieBlich, daB auch die Wirtschaft 
selbst die Moglichkeit hat, ihre Interessen auf dem Tarifgebiet unmitte1-
bar durch die von den staatlich organisierten Wirtschaftskorpern -
Handelskammern, Gewerbekammern, Handwerkskammern, Land- und 
Forstwirtschaftskammern - gewahlten Mitglieder in den Landeseisen­
bahnraten und dem Reichseisenbahnrat zu vertreten. 

Wenn auch die Tatigkeit dieser Beirate nur eine rein beratende ist, 
so schlieBt das doch nicht aus, daB diese Korperschaften einen erheb­
lichen EinfluB auf die Tarifgestaltung gewinnen. Dem fruheren preu­
Bischen Landeseisenbahnrat, der fur PreuBen die Befugnisse hatte, die 
heute fur das Reich der Reichseisenbahnrat inne hat, war es jedenfalls 
gelungen, sich einen sehr starken EinfluB auf die Tarifpolitik zu sichern: 
es ist bekannt, daB die preuBische Staatseisenbahnverwaltung wahrenddes 
Bestehens des Landeseisenbahnrats fast niemals von einer EntschlieBung 
dieser Korperschaft abgewichen ist. Ob die auf Grund des Art. 93 der 
Reichsverfassung und der "Verordnung uber Beirate ffir die deutsche 
Reichsbahn" vom 24. April 1922 gebildeten Beirate einen ahnlichen Ein­
fluB gewinnen werden, wird im wesentlichen von ihnen selbst abhangen: 
von der Sachkunde, dem Geschick und der Entschiedenheit, mit der 
sie die Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu vertreten verstehen. 

So bestehen also eine ganze Reihe von Garantien fUr die volkswirt­
schaftlich zweckmaBige Ausgestaltung des Tarifwesens durch die Reichs­
bahngesellschaft: durch Mitwirkung des Reiches, der Lander und schlieB­
lich der Eisenbahnrate. Und demgemaB ergeben sich auch fur die 
Wirtschaftskreise eine ganze Reihe von Moglichkeiten, auf die Tarif­
gestaltung EinfluB Ztl nehmen: Sie konnen sich mit ihren Antragen an 
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die Reichsregierung, und zwar andas Reichsverkehrsministerium wen­
den, das die Genehmigung von TarifmaBnahmen, die die Gese11schaft 
beabsichtigt, verweigem oder Anderungen der bestehenden Tarife ver­
langen kann, und konnen ihre Antrage auch durch ihre Vertreter im 
Reichseisenbahnrat stellen, der ein Organ des Reiches ist. Sie konnen 
sich an die Landerregierungen wenden und werden das zweckmaBig 
besonders in solchen Fauen tun, wo die Wirtschaftskreise bei ihrer 
Landesregierung besonderes Verstandnis und besondere Sachkunde vor­
aussetzen konnen, oder wo es sich urn fiir das Land besonders wichtige 
volkswirtschaftliche Interessen handelt, wie beides z. B. fiir die Hanse­
stlidte bei den Seehafentarifen zutrifft. Den Landem steht dann die 
Moglichkeit offen, sich an die Reichsbahngesellschaft oder das Reich 
oder an beide gemeinsam mit ihren Tarifwiinschen zu wenden. Die 
Wirtschaftskreise konnen aber schlieBlich auch ihre Tarifwiinsche bei 
der Reichsbahngesellschaft unmittelbar oder auch in den Landes­
eisenbahnraten geltend machen, die nach der Schaffung der Reichs­
bahngesellschaft ein Organ dieser Gesellschaft geworden sind. 

"Oberblickt man noch einmal die Fiille der Garantien, die fiir eine 
volkswirtschaftlich richtige Tarifgestaltung geschaffen sind, und die 
Fiille der fiir die deutsche Wirtschaft bestehenden Moglichkeiten, ihre 
Wiinsche geltend zu machen, so kann kein Zweifel dariiber sein, daB eine 
ausreichende Gewiihr gegeben ist, daB den Bediirfnissen der 
deutschen Volkswirtschaft bei der Tarifgestaltung Rechnung 
getragen wird. 

Die Erfahrungen, die die deutsche Volkswirtschaft bisher mit der 
Tarifpolitik der Reichsbahngesellschaft gemacht hat, bestatigen dieses 
Ergebnis. 

Die bisherige Tarifpolitik der Gesellschaft ist in ihren Hauptziigen­
und nur diese konnen hier kurz angedeutet werden - durch folgende 
Tatsachen gekennzeichnet: 

Bei den Giitertarifen hat die Reichsbahngesellschaft eine allge­
meine Tariferhohung vermieden, hat aber anderseits auch keine allge­
meine TarifermaBigung vorgenommen. Dagegen hat sie zahlreiche, 
teilweise sehr wichtige TarifermaBigungen im Wege der Einzelbehandlung 
durchgefiihrt: einmal durch Anderung des Normaltarifs, indem sie fiir 
die Klassen A-D eine neue horizontale Staffel unter Senkung der 
Streckenfracht eingefiihrt, eine neue Ladungsklasse zwischen die 
Klassen D und E eingeschoben und die Abfertigungsgebiihren der hOheren 
Klassen fiir die nahen Entfemungen gesenkt hat; weiter durch Anderung 
der allgemeinen Giitereinteilung, nllmlich durch Tieferstufung (De­
tarifierung) zahlreicher einzelner Giiter; und endlich - und das ist 
wohl das wichtigste - durch weiteren Ausbau der Ausnahmetarife im 
Wege der weiteren ErmaBigung bestehender Ausnahmetarife und Ein-



24 Die Bedilrfnisse der Volkswirtschaft und die ReichsbahngeselIschaft. 

fiihrung neuer Ausnahmetarife: im Jahre 1926 sind im Giiterverkehr 
von den Einnahmen 46,7% und von den beforderten Mengen 55,5% 
auf Ausnahmetarife entfallen. 

Dagegen hat die Reichsbahngesellschaft bei den Personentarifen 
eine allgemeine Tariferhohung urn 10% vorgenommen, auBerdem einige 
bisher starker geschonte Verkehrszweige, insbesondere den Zeitkarten­
verkehr und den Berliner und Hamburger Stadt- und Vorortsverkchr, 
gleichfalls starker belastet. Anderseits hat die Reichsbahngesellschaft 
aber auch auf manchen Nebengebieten des Personenverkehrs, z. B. bei 
den Gesellschaftsziigen sowie durch Einlegung von Sonntagssonderziigen, 
Ausdehnung der Sonntagsriickfahrkarten, Vermehrung der Feriensonder­
ziige und dergleichen mehr, ErmaBigungen und Erleichterungen ge­
schaffen: wahrend im Jahre 1913 24,1% der Personenkilometer auf 
ermaBigte Tarife gefahren werden, ist diese Zahl im Jahre 1926 auf 
35,68% gestiegen. 

Das etwa ist das Bild der Tarifpolitik der Reichsbahngesellschaft 
in seinen Hauptziigen w1ihrend der ersten drei Jahre ihres Bestehens. 

Wenn es nun auch im Rahmen dieses Aufsatzes nicht moglich ist, 
diese Tarifpolitik in ihren Einzelheiten einer kritischen Wiirdigung vom 
volkswirtschaftlichen Standpunkt aus zu unterziehen, so zeigt doch offen­
bar das Gesamtbild, so zeigen vor allem die auf dem Giitertarifgebiet 
getroffenen MaBnahmen unverkennbar das erfolgreiche Bestreben der 
Reichsbahngesellschaft, bei der Tarifgestaltung den Bediirfnissen der 
deutschen Volkswirtschaft moglichst Rechnung zu tragen: Der starke 
Ausbau der Ausnahmetarife, die zahlreichen Detarifierungen, die Ab­
schwachung der horizontalen Staffel zugunsten der Wagenladungs­
klassen A-D, die Senkung der Abfertigungsgebiihren - aIle diese MaB­
nahmen sind samtlich in erster Linie aus volkswirtschaftlichen Riick­
sichten hervorgegangen; nur verhaltnismaBig wenige Ausnahrnetarife, 
darunter vor allern die Durchfuhrtarife sind in erster Liniedurch privat­
wirtschaftliche Gesicbtspunkte bestirnmt. Vnd auch aus dem Vm­
stande, daB die Reichsbahn dem zeitweilig sehr starken Drangen mancher 
Kreise nach einer allgemeinen ErmaBigung der Giitertarife bisher 
widerstanden hat, wird man ihr keinen Vorwurf machen konnen. Ganz 
abgesehen davon, daB die Reichsbahngesellschaft bisher nicht in der 
Lage gewesen ware, das Risiko einer allgemeinen TarifermaBigung von 
auch nur 10% mit einem j1i.hrlichen Ausfall von rund 250 Millionen RM 
zu tragen, war es vom volkswirtschaftlichen Standpnnkt auch richtiger, 
den einzelnen Giitem nnd Verkehrsbeziehnngen nach dem MaBe ihrer 
Bediirftigkeit ErrnaBigungen zuteil werden zu lassen, als eine allgemeine 
TarifermaBigung vorzunehmen, die die Notwendigkeit besonderer 
Beriicksichtignngen hatte weiter bestehen lassen, diese aber gleichzeitig 
verhindert batte, indem die allgemeine TarifermaBigung die zur Ver­
fiigung stehenden Mittel vollig aufgebraucht batte. Hinzukommt, daB 
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die allgemeine Hohe der Giitertarife im Vergleich zu den sonstigen 
Preisen der Volkswirtschaft und den Selbstkosten der Eisenhahn kaum 
als zu hoch bezeichnet werden kann. Wahrend die Richtzahl der Kosten 
der allgemeinen Lebenshaltung bei etwa 150 liegt, und die Selbstkosten 
der Reichsbahngesellschaft fiir sachliche Kosten, Gehalter und Lohne 
gegeniiber der Vorkriegszeit meist noch starker gestiegen sind - die 
sachlichen Ausgaben im Jahre 1926 auf durchschnittlich 160, die Per­
sonalkosten sogar auf 182 -, sind im Jahre 1926 die Einnahmen der 
Reichsbahn fiir das Giiterkilometer nur auf 130 ohne die Verkehrs­
steuer angewachsen. 

In der Personentarifpolitik tritt allerdings die volkswirtschaft­
liche Riicksichtnahme nicht gleich stark hervor. Doch ist dabei zu beriick­
sichtigen, daB die Interessen der Volkswirtschaft sich im Personentarif­
wesen iiberhaupt nicht so stark bemerkbar machen wie im Giitertarif­
wesen: Die Hohe und Ausgestaltung der Giitertarife ist volkswirtschaft­
lich sehr viel bedeutsamer ais die Hohe und Ausgestaltung der Personen­
tarife. Unter diesem Gesichtspunkt war es auch vom Standpunkt der 
deutschen VoIkswirtschaft aus richtig, daB, als eine TariferhOhung not­
wendig wurde, um den durch eine GehaltserhOhung eingetretenen Mehr­
bedarf an personlichen Ausgaben zu decken, dafiir in erster Linie die 
Personentarife herangezogen, die Giitertarife aber geschont wurden. 
Trotz dieser ErhOhung sind die Personentarife, gemessen an der allge­
meinen PreiserhOhung, heute nicht iiberm:iBig hoch: Gegeniiber 1913 
sind im Jahre 1926 die Einnahmen auf das Personenkilometer nur auf 
rund 125, allerdings ohne die Verkehrssteuer, gegeniiber der Friedens­
richtzahl von 100 gestiegen. 

So bestiitigt dieser kurze 'Oberblick iiber die Tarifpolitik der Reichs­
bahngesellschaft der ersten drei Jahre ihres Bestehens unser friiheres 
Ergebnis, daB auch unter der Herrschaft der Reichsbahngesellschaft 
eine gemeinwirtschaftliche Tarifgestaltung gewiihrleistet ist. 
Und die Voraussetzungen, eine solche Tarifgestaltung durchzufiihren, 
werden sich urn so giinstiger gestalten, je mehr sich mit dem allmah­
lichen Zuriicktreten der Kriegsfolgen die wirtschaftlichen VerhlUtnisse 
der Reichsbahngesellschaft bessern. 

7. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse 
im Fahrplanwesen. 

Welche Sicherungen sind nun weiter dafiir gegeben, daB der Per­
sonen- und Giiterzugfahrplan den Bediirfnissen der deutschen 
Volkswirtschaft entsprechend ausgestaltet und dauernd angepaBt wird? 

Bei dieser Frage wird man zu unterscheiden haben zwischen den Siche­
rungen beziiglich des Personenzugfahrplans und des Giiterzugfahrplans. 
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Beim Personenzugfahrplan gehen die Aufsichtsbefugnisse der 
Reichsregierung nicht soweit wie bei den Tarifen: Die Reichsregierung 
hat hier weder ein Anordnungs- noch ein Genehmigungsrecht. Die Mit­
wirkung der Reichsregierung beschrankt sich auf das Recht, zu den Ent­
wiirfen der Jahres- und Halbjahresfahrplane Anderungsvorschlage zu 
machen, an deren Befolgung die Reichsbahngesellschaft nicht gebunden 
ist, die sie aber doch "moglichst beriicksichtigen solI". Um der Reichs­
regierung die Moglichkeit zu geben, rechtzeitig Anderungsvorschlage 
zu machen, muB die Gesellschaft der Reichsregierung die Entwiirfe 
des Jahres- und Halbjahresplanes vorher mitteilen, und zwar die Ent­
wiirfe der Fahrplane intemationaler Ziige vor ihrer intemationalen Be­
ratung (§ 35). 

Das ist zwar sehr viel weniger, als was der Reichsregierung bei den 
Tarifen an EinfluBnahme vorbehalten ist; und doch wird man sich ohne 
Bedenken damit abfinden konnen. Denn es ist nicht zu verkennen, 
daB die Verhaltnisse im Fahrplanwesen wesentlich anders liegen als im 
Tarifwesen; vor allem infolge der engeren Verbindung des Fahrplans 
mit dem Betriebe und der Notwendigkeit freier Beweglichkeit des Fahr­
plans. Es wiirde doch erhebliche Bedenken haben, einer anderen Stelle 
als der, die den Betrieb fiihrt, und die daher allein in der Lage ist, die 
Moglichkeiten der Ausgestaltung des Fahrplans vollig zu iibersehen, 
einen maBgebenden EinfluB auf den Fahrplan einzuraumen. Auch wiirde 
bei der gewaltigen Menge der Ziige und den Riickwirkungen, die jede 
Fahrplananderung auf andere Ziige hat, die Notwendigkeit einer Ge­
nehmigung jeder Fahrplananderung den Ausbau und die Weiterentwick­
lung des Fahrplans iibermaBig erschweren. Man wird deshalb anerkennen 
miissen, daB das Reichsbahngesetz recht getan hat, die Mitwirkung der 
Reichsregierung hier auf die Moglichkeit von Anderungsvorschlagen, 
die "die Gesellschaft moglichst beriicksichtigen solI", zu beschranken. 

1m iibrigen darf man den Wert der Auflage, AnderungsvorschW.ge 
der Reichsregierung moglichst zu beriicksichtigen, nicht zu gering ein­
schatzen, auch wenn es sich um keine bindende Verpflichtung handelt. 
Die Gesellschaft konnte es niemals darauf ankommen lassen, iiber die 
Wiinsche der Reichsregierung auf Ausgestaltung des Fahrplans in erheb­
lichem MaBe hinwegzugehen, ohne nicht sehr unbequemen Konflikten 
und lebhaften Angriffen in der Offentlichkeit, insbesondere auch im 
Reichstage ausgesetzt zu sein. 

Es kommt hinzu, daB, in ganz ahnlicher Weise wie beim Tarifwesen, 
auch hier wieder die Mitwirkung des Reiches eine Erganzung findet in 
einer gewissen Mitwirkung der Lander. Eine ganz ahnliche Bestim­
mung, wie zugunsten des Reiches, gilt namlich auch zugunsten der 
Lander, einschlieBlich der sogenannten Nichteisenbahnlander, nach § 21 

des "Staatsvertrages, betreffend den "Obergang der Staatseisenbahnen 
auf das Reich". Danach ist die Reichsbahngesellschaft verpflichtet, 
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die Entwiirfe des Personenzugfahrplans regelmaBig alsbald nach Fertig­
stellung auch den beteiligten Landem zur Geltendroachung etwaiger 
Wiinsche zu iibersenden. Und schlieBlich besteht auch in bezug auf den 
Fahrplan sowohl fur die Lander, als auch fiir das deutsche Wirtschafts­
leben die Moglichkeit, ihre Fahrplanwiinsche in .den Eisenbahnraten, 
wobei hier in erster Linie die Landeseisenbahnr1i.te in Frage kommen, 
zur Geltung zu bringen. 

So bestehen also auch beim Fahrplanwesen, genau wie beim Tarif­
wesen, eine ganze Reihe von Garantien fiir die volkswirtschaftlich 
zweckmaBige Ausgestaltung des Fahrplans: durch Mitwirkung des 
Reiches, der Lander und schlieBlich der Eisenbahnrate. Und auch hier 
ergeben sich fur die deutschen Wirtschaftskreise eine ganze Reihe von 
Moglichkeiten, auf die Fahrplangestaltung EinfluB zu nehmen: auBer 
durch Antrage an die Reichsbahngesellschaft, durch Antrage an die 
Reichsregierung oder an die Landesregierung, die wieder die Wahl hat, 
ob sie ihre Antr~e an die Reichsbahngesellschaft oder an die Reichs­
regierung richten oder sie in den Eisenbahnraten vorbringen will; und 
schlieBlich durch Antrage der Wirtschaftsvertreter in den Eisenbahnraten 
selbst. 

Es diirfte kaum einem Zweifel unterliegen, daB das Interesse der 
deutschen Volkswirtschaft durch diese zahlreichen Sicherungen und 
Moglichkeiten beim Personenfahrplan ausreichend gewahrleistet ist. 

Die Entwicklung des Fahrplanwesens seit Bestehen der Reichs­
bahngesellschaft bestatigt diese Annahme: Wenn auch nach den ersten 
drei Jahren seit Bestehen der Reichsbahngesellschaft die Zahl der Per­
sonenzuge noch immer nicht unerheblich hinter der Friedenszeit zuriick­
bleibt, und deshalb zahlreiche Fahrplanwiinsche ubrigbleiben, so muB 
doch anerkannt werden, daB die Reichsbahngesellschaft seit ihrem Be­
stehen dauemd bestrebt gewesen ist, den als Kriegsfolge zunachst sehr 
unzureichenden Fahrplan durch einen folgerecht fortgesetzten Ausbau 
immer mehr mit den Bediirfnissen der deutschen Volkswirtschaft in Ober­
einstimmung zu bringen. Erfreulicherweise hat die Reichsbahngesell­
schaft auch die Reisegeschwindigkeit der Personenziige auf den meisten 
Strecken wieder der friiheren Friedensgeschwindigkeit angenahert; 
diese wird sich von selbst wieder mit der weiteren Vermehrung der 
Ziige durchsetzen, da damit die Moglichkeit geschaffen ist, die Aufent­
halte, die heute bei den einzelnen Zugen noch erheblich zahlreicher als 
vor dem Kriege sind, auf eine groBere Anzahl von Ziigen zu verteilen. 

1st die volkswirtschaftlich ausreichende und zweckmaBige Aus­
gestaltung des Personenzugfahrplans durch wichtige Garantien ge­
schiitzt, so fehlen solche Garantien vollig beim Giiterzugfahrplan, 
wenn auch natiirlich die richtige Ausgestaltung des Guterfahrplans unter 
die allgemeine Verpflichtung des § 2 des Reichsbahngesetzes, den Be-
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trieb unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu 
fiihren, fallt. Aber es ist offenbar nicht ohne Grund hier von einer Bin­
dung abgesehen worden: bei der volligen AbMngigkeit der Bediirfnisse 
der Giiterbeforderung von der jeweiligen, dauernd wechselnden SHirke 
des Verkehrs waren Bindungen tatsachlich nicht durchfiihrbar. Soweit 
wir sehen konnen, bestehen auch in keinem der auBerdeutschen Lander, 
die aus ihren Staatsbahnen selbstandige Korperschaften gemacht und teil­
weise eine starke Staatsaufsicht ausgebildet haben, derartige Bindungen. 

Die volkswirtschaftlichen Bedenken, die sich aus diesem Mangel er­
geben, sind nicht sehr groB. Denn im allgemeinen wird die Reichsbahn 
schon in ihrem eigenen Interesse - aus Betriebsriicksichten, dann aber 
auch aus Riicksichten der Verkehrswerbung und des Wettbewerbs gegen 
fremde Bahnwege - fiir eine glatte und schnelle Giiterbeforderung 
Sorge tragen. Besonders im Interesse der Verkehrswerbung und des 
Wettbewerbs hat denn auch in der Tat die Reichsbahn in den letzten 
Jahren die Giiterbeforderung teilweise wesentlich verbessert und be­
schleunigt. 1m iibrigen besteht auch hier die Moglichkeit, daB die deut­
schen Lander, ebenso wie die Interessenten ihre Wiinsche und Be­
schwerden in den Eisenbahnraten durch ihre Vertreter zur Sprache 
bringen. 

Zusammenfassend wird man sagen diirfen, daB die deutsche Volks­
wirtschaft sich mit dem Mangel von Garantien in bezug auf die Aus­
gestaltung des Giiterzugfahrplans unbedenklich wird abfinden konnen. 

Dieses Ergebnis wird durch die bisherigen Erfahrungen bestll.tigt: 
Die Reichsbahngesellschaft hat, trotz fehlenden Zwanges, ihre Giiter­
beforderung dauernd verbessert. 1m groBen und ganzen sind die 
Friedensverhaltnisse mit ihrer sehr gut geordneten und schnellen Giiter­
befOrderung wieder erreicht. Bezeichnend dafiir ist, daB am 15. Marz 
1926 die vorher stark ausgedehnten Lieferfristen wieder auf den Frie­
densstand herabgesetzt werden konnten. 

8. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse 
in der Baupolitik. 

Auch die Baupolitik der Reichsbahngesellschaft hat sich den alI­
gemeinen volkswirtschaftlichen Bediirfnissen unterzuordnen, wenn nicht 
die deutsche Volkswirtschaft erheblichen Schaden leiden solI. Daher die 
Frage nach den hierfiir gegebenen Sicherungen. Dabei ist, wie wir oben 
festgestellt haben, zweierlei zu unterscheiden: die Anpassung der Lei­
stungsfahigkeit der vorhandenen Anlagen und Einrichtungen an die 
Bediirfnisse des Verkehrs entsprechend den Moglichkeiten der fort­
schreitenden Technik, also der intensive Ausbau der Eisenbahnen; und 
der weitere Ausbau des Bahnnetzes selbst, also der extensive Ausbau. 
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Wenden wir uns zuna.chst der ersten dieser beiden Forderungen zu, 
so verpflichtet das Reichsbahngesetz die Gesellschaft ausdriicklich, "die 
Reichsbahnanlagen nebst den Betriebsmitteln und dem sonstigen Zu­
heMr auf ihre Kosten nach den Bediirfnissen des Verkehrs sowie nach 
dem jeweiligen Stande der Technik weiterzuentwickeln (§ 911»), 
und beMlt der Reichsregierung auch die Aufsicht dariiber vor, daB 
dieser Verpflichtung geniigt wird (§ 31(1)). Dieses Aufsichtsrecht schlieBt, 
da es andernfalls hedeutungslos wa.re, fiir die Reichsregierung auch das 
Recht in sich, der Gesellschaft Auflagen zu machen. Nur daB natur­
gema.B und kraft ausdriicklicher Vorschrift auch dieses Recht der all­
gemeinen Beschrankung unterliegt, daB die Gesellschaft nicht gehindert 
werden darf, die Einnahmen zu erzielen, die fiir den Zinsen- und Tilgungs­
dienst erforderlich sind (§ 34). 

Eine Erganzung erfahren diese Bestimmungen auch hier wieder da­
durch. daB auch die Lander in gewisser Weise an der Baupolitik der 
Reichsbahn beteiligt sind: Das Gesetz "betreffend den Staatsvertrag 
iiber den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich" (§ IS) ver­
pflichtet namlich die Reichsbahngesellschaft, auf die diese Verpflichtung 
iihergegangen ist, "den Bau zweiter und weiterer Gleise sowie den Um­
und Ausbau der bestehenden Anlagen nach MaBgabe der Verkehrs­
und wirtschaftlichen Bediirfnisse der Lander und der verfiigbaren 
Mittel auszufiihren". Auch die Lander haben damit eine gewisse Mog­
lichkeit, auf die ErMhung der Leistungsfahigkeit des vorhandenen Bahn­
netzes EinfluB zu nehmen. Sie konnen sogar etwaige Streitigkeiten 
dariiber vor dem mehrfach genannten Schiedsgericht, allerdings nur 
durch Vermittlung des Reiches, austragen. 

Dazu kommt endlich die Moglichkeit, sowohl fiir die Vertreter der 
einzelnen Lander als auch der Wirtschaft, Fragen des weiteren Ausbaues 
der vorhandenen Anlagen und Einrichtungen zum Gegenstand von Er­
orterungen in den Eisenb~1i.ten zu machen, soweit diese Fragen ihre 
Grundlage in Bediirfnissen des Verkehrs haben. 

Damit allerdings sind die bestehenden Sicherungen erscMpft, und 
es bleibt die Frage, ob diese Sicherungen ausreichen, urn die Erhaltung 
und weitere Entwicklung der Leistungsfahigkeit der vorhandenen An­
lagen und Einrichtungen sicherzustellen. 

Wir glauben nicht, daB man diese Frage wird bejahen konnen. Die 
Moglichkeiten einer EinfluBnahme der Reichsregierung werden immer 
nur sehr beschrankt sein, da die Reichsregierung dazu dem Betrieb und 
seinen Bediirfnissen zu fern steht. Nur selten wird die Reichsregierung 
z. B. in der Lage sein, bestimmte Auflagen hinsichtlich der Erweiterung 
vorhandener Verschiebe- oder Abstellbahnhofe oder der sonstigen Um­
gestaltung vorhandener Bahnanlagen zu machen. Es wird sich daher 
bei der Aufsicht der Reichsregierung immer nur urn eine solche sehr 
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allgemeiner Art handeln. Und aueh die Lander werden kaum jemals in 
der Lage sein, auf die Reiehsbahngesellsehaft in dieser Rinsieht wesent­
lieh einzuwirken, da aueh sie keinen ausreiehenden Einbliek in die maB­
gebenden VerhaItnisse haben werden, und ihnen vielfach aueh die erforder­
liehe Sachkunde fehlen wird. Und auch die Moglichkeiten, die die Eisen­
bahnr1ite in dieser Hinsieht bieten, sind naturgem1iB sehr bescheiden. 

Den vorhandenen Sieherungen hinsiehtIieh des intensiven Ausbaus 
der Reiehsbahn kann also kein groBer Wert beigemessen werden. 

Indessen fragt es sieh, ob solche Sicherungen iiberhaupt notwendig 
sind. Diese Frage wird unbedenklieh vemeint werden konnen. Es ist 
kaum zu befiirchten, daB die Reiehbahngesellschaft es jemals dazu 
kommen lassen konnte, daB die Leistungsfahigkeit der vorhandenen 
Anlagen und Einriehtungen mit der Verkehrs- und technischen Ent­
wicklung des Eisenbahnwesens nieht Sehritt haIt, sondem allm1i.h1.ieh 
zuriickgeht. M1ingel in den vorhandenen Anlagen und Einriehtungen 
maehen sieh fiir niemand unbequemer und empfindlieher bemerkbar, 
als fiir die Reiehsbahngesellschaft selbst. Auch sind vielfach mit der 
Verbesserung der Leistungsf1ihigkeit des Bahnnetzes Erspamisse an 
den Betriebskosten verbunden - z. B. mit der Einfiihrung besseren 
Oberbaus: Ersparnisse in der Instandhaltung und Emeuerung; mit der 
Umgestaltung eines Verschiebebahnhofs oder Abstellbahnhofs: eine 
Verringerung der Rangierarbeiten und damit eine bessere Ausnutzung 
des Personals; mit der Verbesserung der Signal- und Sieherungsanlagen: 
Personalerspamisse -, so daB nieht selten fiir die Gesellsehaft selbst ein 
Anreiz zur ErhOhung der Leistungsf1ihigkeit ihrer Anlagen gegeben ist. 
Es ist daher viel eher anzunehmen, daB die Gesellschaft an anderer Stelle 
Erspamisse suchen oder die Tarife erhOhen wird, als daB sie darauf ver­
zichten wird, die Leistungsf1ihigkeit ihres Bahnnetzes auf der Rohe zu 
halten. 

So darf man annehmen, daB die deutsche Volkswirtschaft sieh mit den 
verhaItnism1iBig geringen Sieherungen, die fiir die Erhaltung und Ent­
wicklung der Leistungsf1ihigkeit der vorhandenen Anlagen und Einrieh­
tungen gegeben sind, unbedenklich abfinden kann. 

Aber widerspricht - diese Frage liegt nahe - diesem Ergebnis nieht 
die bisherige Baupolitik der Reiehsbahn? In der Tat charakterisiert 
sieh die Baupolitik der Reiehsbahngesellschaft wahrend der ersten 
Jahre ihres Bestehens durch eine auBerordentliche Zuriickhaltung und 
einen sehr schleppenden Baufortsehritt. Nieht nur, daB die fiir die 
Bautatigkeit zur Verfiigung gestellten Mittel auBerst beschr1inkt waren, 
trotz der Kredite, die das Reich der Gesellschaft im Jahre I926 zur 
Arbeitsbeschaffung - zwecks Bek1impfung der Erwerbslosigkeit - zur 
Verfiigung gestellt hatte: nicht seIten wurden die Ausgaben fiir die 
Baut1itigkeit vollig gedrosselt, der AbschluB weiterer Leistungs- und 
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Lieferungsvertrage gesperrt und die Baut5.tigkeit teilweise stillgelegt. 
Ein Vergleich noch des Jahres 1927 mit dem Jahre 1913 zeigt, daB der 
Jahresaufwand fiir groBere Bauten im Jahre 1927 noch sehr stark 
gegeniiber dem des Jahres 1913 zuriicksteht: Scheidet man die Mittel 
fiir die Elektrisierung aus, bei denen besondere Voraussetzungen vor­
liegen, und stellt die in der Nachkriegszeit eingetretene Verteuerung mit 
in Rechnung, so ergibt sieh, daB fUr 1927 die zur Verfiigung stehenden 
Mittel sich nur auf etwa lIs der Mittel der Vorkriegszeit belaufen. 

Und doch tlite man Unrecht, aus dieser Tatsache schlieBen zu wollen, 
daB eine Gefahr vorhanden sei, daB die Reichsbahn auf die Dauer nicht 
ausreichend fiir die Erhaltung der Leistungsfiihigkeit ihrer Anlagen und 
Einrichtungen sorgen konnte. Denn einmal wird man der Reichsbahn­
gesellschaft fiir diese ersten Jahre ihres Bestehens zugute halten miissen, 
daB ihre wirtschaftliehe Lage, wie die Lage der deutschen Volks­
wirtschaft iiberhaupt, so auBerordentlich schwierig war, daB es ihr tat­
slichlich unmoglich war, ein groBeres Bauprogramm durchzufiihren: 
Geldmarkt und ZinsfuB erlaubten nicht, die Baumittel auf dem natiir­
lichen Wege der Anleihe zu tragbaren Bedingungen zu beschaffen; sie 
muBten miihsam aus dem laufenden Betriebshaushalt nebenher eriibrigt 
werden. Und auBerdem war auch die Durchfiihrung eines groBeren 
Bauprogramms keineswegs dringlich. Die vorhandenen Anlagen und 
Einrichtungen geniigten im allgemeinen durchaus, urn den vorhan­
denen Verkehr ordnungsmliBig zu bewliltigen, ja sie enthielten dariiber 
hinaus sogar noch eine nicht unerhebliche Reserve fiir wachSende Be­
diirfnisse des Betriebes; die vorlliufige Stillegung einiger wichtiger 
Rangierbahnhofe beweist dies schlagend. Ein Bediirfnis zur Erweiterung 
der vorhandenen Anlagen und Einriehtungen bestand daher nur an we­
nigen Stellen, wo aus ortlichen Griinden eine besonders groBe Verkehrs­
steigerung aufgetreten war, oder wo der Ausbau unzulanglicher Anlagen 
sich aus besonderen Grunden verzogert hatte. 

Unter solchen Umstlinden konnte in der Tat die Reiehsbahngesell­
schaft ihr Bauprogramm in verh1!.1tnism1l.Big kleinem Rahmen halten, 
ohne die Leistungsfiihigkeit ihres Eisenbahnnetzes dadurch irgendwie 
in Frage zu stellen. Aus der liuBersten Zuriickhaltung, die die Reiehs­
bahn in den ersten Jahren ihres Bestehens in der Baupolitik gezeigt hat, 
braucht also keineswegs geschlossen zu werden, daB sie kiinftig ihre Auf­
gaben auf dem Gebiete des Ausbaues ihrer Anlagen und Einrichtungen 
nicht dem Verkehrsbediirfnis und den Fortschritten der Technik gemliB 
erfiillen werde. 

Hatten wir bisher von den Aufgaben der Reichsbahn auf dem Ge­
biete der ErhOhung der Leistungsfiihigkeit des vorhandenen Bahn­
netzes, also sozusagen von der intensiven Bautatigkeit der Reichsbahn 
gesprochen, so bleibt die Frage, we1che Sicherungen gegeben sind, daB 
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die Reichsbahn ihre Aufgaben auf dem Gebiete der extensiven Bau­
tatigkeit, also des weiteren Ausbaus ihres Bahnnetzes nicht versaumt. 

Hier liegen nun die VerhaItnisse wesentlich anders a1s auf dem Ge­
biete der intensiven Bautatigkeit. Hier waren die deutschen Bahnen, 
und zwar nicht nur die preuBischen, sondem in erhohtem MaBe noch die 
siiddeutschen Bahnen, vor dem Kriege auBerordentlich groBziigig vor­
gcgangen und hatten ihr Eisenbahnnetz dauemd weiter ausgebaut, 
wobei sie, besonders bei den sogenannten Meliorationsbahnen, von einer 
ausreichenden Ertragsfahigkeit vielfach abgesehen und sich mit den Vor­
teilen begniigt hatten, die sich fiir die Allgemeinheit aus dem Bau ergaben. 

Hier nun wird man mit einer wesentlichen Anderung der bisherigen 
Politik rechnen miissen. Denn wenn auch die Reichsbahngesellschaft 
dem Reiche gegeniiber zum Bau neuer Bahnen des allgemeinen Verkehrs 
berechtigt ist, so ist sie doch nicht dazu verpflichtet (§ IdS»). Vnd den 
Landem gegeniiber ist zwar das Reich und damit die Reichsbahngesell­
schaft durch § 18 des "Gesetzes betreffend den Staatsvertrag iiber den 
Dbergang der Staatseisenbahnen auf das Reich" verpflichtet, "den Bau 
neuer, dem allgemeinen Verkehr dienender Bahnen nach MaBgabe der 
Verkehrs- und wirtschaftlichen Bediirfnisse der Lander auszufiihren". 
Aber diese Verpflichtung besteht ausdriicklich nur "nach MaBgabe der 
verfiigbaren Mittel"; und sie ist auBerdem so allgemein gefaBt, daB 
damit wenig anzufangen ist. 

Praktisch kommt daher diese Regelung darauf hinaus, daB die Reichs­
bahngesellschaft neue Linien auf ihre Kosten nur bauen wird, wenn eine 
unbedingte Ertragsfahigkeit der neuen Linie nachgewiesen ist, und 
die der Gesellschaft zur Verfiigung stehenden Mittel ihr den Bau gestatten. 

Diese Voraussetzungen aber werden voraussichtlich nur sehr selten 
vorliegen; und das Reichsbahngesetz hat das auch nicht verkannt. Es 
schaltet deshalb an dieser Stelle das Reich ein, indem es der Reichs­
regierung das Recht gibt, "der Gesellschaft den Bau und den Betrieb 
neuer Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs aufzuerlegen, auch wenn 
die Gesellschaft glaubt, daB der Bau und Betrieb dieser neuen Eisen­
bahnen des allgemeinen Verkehrs nicht ertragsreich sei, oder daB sie 
den anderen Strecken der Gesellschaft unbilligen Wettbewerb bereiten". 
"In diesen FaIlen gehen Bau und Betrieb, sofem die Gesellschaft es be­
antragt, auf Rechnung des Reichs." (§ 1013).) 

Aber ist diese Bestimmung geeignet, den weiteren Ausbau des Reichs­
bahnnetzes sicherzustellen? Man wird diese Frage vemeinen miissen: 
auch das Reich, schwer belastet mit Reparationslasten, wird kaum in 
der Lage sein, groBere Summen fiir den weiteren Ausbau des Reichs­
bahnnetzes durch unwirlschaftliche Linien zur Verfiigung zu stellen, 
zumal auch der verlustbringende Betrieb auf seine Rechnung gehen 
wiirde. Tatsachlich sind denn auch neue Bahnbauten seit dem Bestehen 
der Reichsbahngesellschaft nicht in Angriff genommen; und nur durch 
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Unterstiitzung mit Mitteln des Reiches und der Under ist die ReicllS­
bahn veranlaBt worden, wenigstens den stillgelegten Bau einzelner 
Bahnen, mit deren Ban bereits vor dem 'Obergang der Eisenbahnen 
auf das Reich begonnen war, wiederaufzunehmen. 

Einen sUi.rkeren Antrieb k6nnte die Nenbant1i.tigkeit allerdings er­
halten, wenn neben der Reichsbahn, die an dem Ansban von Linien, 
deren Ertragsf1i.higkeit nicht sicher feststeht, naturgem1i.B nur ein 
geringes Interesse hat, und neben dem Reiche, dem die Aufwendung 
groBerer Mittel fur den Ausbau des Bahnnetzes kaum moglich sein 
wird, sich auch die Kreise zu erheblichen Zuschiissen zurn Bau neuer 
Bahnen bereit finden sollten, die an dem Bau neuer Bahnen in erster 
Linie ein Interesse haben: also Ul.n.der, Provinzen, Kreise, Gemeinden 
und schlieBlich einzelne Interessenten, insbesondere einzelne GroB­
untemehmungen. Es erscheint in der Tat nicht ausgeschlossen, daB es 
zu einer derartigen Zusammenarbeit aller beteiligten Kreise in dieser 
als gemeinsam erkannten Aufgabe kommt, urn so einen volligen Still­
stand in der Neubaut1i.tigkeit zu verhindem. 

Aber auch wenn es dazu komrnen sollte, kann es doch keinem 
Zweifel unterliegen, daB auch unter diesen Voraussetzungen die Durch­
fiihrung eines groBzugigen Neubauprogramms ausgeschlossen ist, -
denn nur von Fall zu Fall und nach sehr langwierigen Verhandlungen 
unter allen Beteiligten wird es zum Bau einer neuen Bahn kommen 
konnen -, und daB daher unter der Herrschaft des Reichsbahngesetzes 
nicht mehr mit einer Neubaut1i.tigkeit gerechnet werden 
kann, wie wir sie vor dem Kriege fast in allen deutschen 
Staaten beobachten konnten. 

Es bleibt die Frage, wie sich die deutsche Volkswirtschaft mit dieser 
Tatsache wird abfinden konnen. Ich glaube, nicht eben schwer! Die 
in friiheren Jahrzehnten auBerordentIich wichtige Aufgabe des Aus­
baues des deutschen Eisenbahnnetzes kann heute im wesentlichen als 
abgeschlossen angesehen werden. In dem Ausbau der Hauptbahnen 
war schon seit Jahrzehnten der Zustand einer gewissen Beharrung ein­
getreten. Die Unge der Hauptbahnen hat von 1885-1913 nur von 
30000 km auf 35000 km, in ganz runden Zahlen, zugenommen. Und wenn 
auch vor dem Kriege der Ausbau von Nebenbahnen, durch die abgelegene 
Landesteile erschlossen und an das allgemeine groBe Eisenbahnnetz 
angeschlossen werden, noch sehr lebhaft gewesen ist - in den ange­
gebenen Zeitraum von. 1885-1913 hat die Unge der Nebenbahnen in 
runden Zahlen von 7000 km auf 26500 km zugenommen -, so ist doch 
gerade hier das Bediirfnis nach weiterem Ausbau nach dem Kriege sehr 
stark zuriickgegangen infolge der Entwicklung des Personen- und Last­
autoverkehrs, der die Aufgaben der ErschlieBung abgelegener Landes­
tei1e mit wesentlich geringerem AnIagekapital und wesentlich einfacherer 
Betriebsmethode mitubemommen hat. 

Giese, Relcbsbahnpolitik. 3 
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Wir mochten daher glauben, daB die neue Regelung, wie sie durch das 
Reichsbahngesetz hinsichtlich des weiteren Ausbaues des Bahnnetzes 
getroffen ist, fiir die deutsche Volkswirtschaft tragbar ist, obwohl keine 
Gewahr gegeben und kaum anzunehmen ist, daB der Ausbau des 
Bahnnetzes wahrend des Bestandes der Reichsbahngesellschaft auch nur 
annlihernd noch in einem MaBe weiter fortschreitet, wie das vor dem 
Kriege der Fall gewesen ist. 

9. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse 
im Beschaffungswesen. 

Die allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen verlangen, wie wir 
sahen, eine Beriicksichtigung auch bei der Beschaffungspolitik der 
Reichsbahngesellschaft; d. h. die Beschaffungspolitik muB auf Forderung 
der heimischen Erzeugung und des heimischen Handels, insbesondere 
auch auf Bevorzugung der heimischen Erzeugung und des heimischen 
Handels vor der ausla.ndischen Erzeugung und dem ausla.ndischen 
Handel abgestellt sein. 

Auch hier entsteht die Frage, welche Sicherungen fiir die Erfiillung 
dieser volkswirtschaftlichen Forderungen gegeben sind. 

Die Beantwortung dieser Frage stellt sich verhaItnism:l.Big einfach. 
Schon die allgemeine Verpflichtung des § 2 des Reichsbahngesetzes, 
wonach die Gesellschaft "ihren Betrieb", d. h. ihre gesamten Gesch1ifte 
"unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu fiihren 
hat", schlieBt selbstversta.ndlich auch die Verpflichtung in sich, bei der 
Beschaffungst:l.tigkeit die heimische Erzeugung und den heimischen 
.Handel nach Moglichkeit zu fordern, auch die heimische Erzeugung und 
den heimischen Handel grunds:l.tzlich vor der fremden Erzeugung und 
dem fremden Handel zu bevorzugen. 

Aber noch wesentlich deutlicher und bestimmter ist diese Verpflich­
tung festgelegt in dem auch die Reichsbahngesellschaft bindenden § 23 
des " Gesetzes, betreffend den Staatsvertrag iiber den Vbergang der 
Staatseisenbahnen auf das Reich" yom 30. April I920, wonach die 
Reichsbahngesellschaft "bei der Vergebung von Lieferungen und Ar­
beiten fiir die Reichseisenbahnen dafiir Sorge zu tragen hat, daB In­
dustrie, Handwerk und Handel in der gleichen Weise, wie es bisher 
die Verwaltungen der Lander getan haben, herangezogen und in ihrer 
Entwicklung gefordert werden". Da nun die deutschen Lander sich 
friiher bei der Beschaffungst:l.tigkeit fiir ihre Eisenbahnen in weitestem 
MaBe die Forderung der deutschen Erzeugung und des deutschen Han­
dels zur Aufgabe gesetzt hatten, bedeutet diese Bestimmung, daB auch 
me Reichsbahngesellschaft den Landern gegeniiber zu dem gleichen 
verpflichtet ist. 
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Besonders wiehtig ist auch hier wieder, daB das Reichsbahngesetz 
sieh nieht mit dieser Festlegung einer allgemeinen Verpflichtung be­
gniigt hat, sondern daB fiir Streitigkeiten iiber die Auslegung und An­
wendung dieser Verpflichtung das beim Reiehsgericht gebildete be­
sondere Gerich t, undindemhierkaumdenkbarenFalle,daBderZinsen­
und Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen gefahrdet 
erscheinen, auch der internationale Schiedsriehter fiir zustandig erklart 
sind. Danach besteht also auch hier fiir die an der Beschaffungspolitik 
interessierten deutschen Lander die Moglichkeit, die Beriicksiehtigung 
der deutschen volkswirtschaftlichen Interessen bei der Beschaffungs­
politik der Gesellschaft gegeniiber notigenfalls zu erzwingen, wobei aller­
dings die Lander den Streit durch Vermittlung des Reiehes zu fiihren 
hatten. Wenn es auch kaum jemals zu einem solchen Verfahren kommen 
wird, so bedeutet doch schon die Moglichkeit einer Anrufung des Schieds­
gerichts immerhin einen gewissen Druck auf die Reiehsbahngesellschaft 
fiir den Fall, daB zwischen den rein geschaftlichen Interessen der Reiehs­
bahn und den Interessen der heimischen Erzeugung und des heimischen 
Handels ein Widerspruch entstehen, und fUr die Reiehsbahn die Ver­
suchung naheliegen sollte, die Interessen der heimischen Erzeugung und 
des heimischen Handels hinter ihren finanziellen Interessen zuriickzu­
stellen. 

Weit starker aber als durch aIle diese Vorschriften wird das Interesse 
der deutschen Volkswirtschaft in bezug auf die Beschaffungstatigkeit als 
gesichert angesehen werden konnen durch das eigene Interesse der 
Reichsbahn: Das deutsche Wirtschaftsleben ist es, aus dem die Deut­
sche Reiehsbahngesellschaft ihre hauptsachliehsten Einnahmen zieht; 
geht es der deutschen Wirtschaft gut, so geht es auch der Reiehsbahn gut, 
und umgekehrt. Das eigene Interesse muB also die Reiehsbahn dazu 
fiihren, das deutsche Wirtschaftsleben mogliehst zu fOrdern und weiter­
zuentwickeln. Dazu kommt, daB bei einzelnen Industrien - es sei nur 
auf die Waggonindustrie verwiesen - die Reiehsbahn auch noch urn 
deswillen ein besonderes Interesse an der Erhaltung der Leistungsfahig­
keit dieser Industrien hat, wei! sie selbst als Hauptabnehmer auf deren 
Leistungsfahigkeit mit angewiesen ist. Beriicksiehtigt man schlieBlich 
noch, daB, soweit Vergebungen an das Ausland in Frage kommen, die 
Reiehsbahngesellschaft auch einer starken Kontrolle durch die Offent­
lichkeit unterliegt, so ist der SchluB gerechtfertigt, daB das Interesse 
der deutschen Volkswirtschaft beim Beschaffungswesen der deutschen 
Reiehsbahn ausreiehend gesiehert ist. 

Die Erfahrungen, die die deutsche Volkswirtschaft wahrend der 
ersten Jahre des Bestehensder Reiehsbahngesellschaft hat machen kennen. 
widersprechen dieser Ansieht nieht. Erhebliche Einwendungen gegen die 
Beschaffungspolitik der Reiehsbahn sind nieht hervorgetreten. Der bis-

3· 
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herigen Beschaffungspolitik wird vielmehr zugestanden werden miissen, 
daB sie das Bestreben hat erkennen lassen, die deutsche gewerbliche Er­
zeugung nach Moglichkeit zu fordem und weiter zu entwickeln, 
wobei ihr allerdings im Jahre 1926 mehrfache Kredite des Reiches diese 
Aufgabe stark erleichtert haben. So hat die Reichsbahn in den letzten 
Jahren mehrfach Wagen und Lokomotiven vergeben,ohne daB ein Be­
darf vorlag, lediglich um wenigstens einen Teil der Wagen- und Loko­
motivfabriken lebensfahig zu halten. Und wenn die Reichsbahn bei ein­
zelnen Auftra.gen das Ausland herangezogen hat, so hat sich das, soweit 
ein Einblick moglich gewesen ist, auf die Fa.ne beschra.nkt, wo das In­
land nicht in der Lage war zu liefem. 

Ein FaIl hat in dieser Hinsicht die Offentlichkeit lebhafter bescMftigt: 
es handelte sich darum, daB im Jahre 1926 die Reichsbahn etwa 50% 
ihres Bedarfs an Holzschwellen an das Ausland, insbesondere die ost­
lichen Staaten vergeben hat. Aber auch dieser FaIl ist kaum zu einer 
grundsatzlichen Kritik an der Beschaffungspolitik der Reichsbahn­
gesellschaft geeignet: Deutschland besitzt nicht geniigend Holz­
besta.nde, um den Gesamtbedarf der Reichsbahn an Holzschwellen zu 
decken, zurnal Deutschland durch den Versailler Vertrag zahlreiche 
waldreiche Gebiete verloren hat, und selbst vor dem Kriege die 
deutschen Bahnen etwa die Hlilfte ihres Bedarfs an Holzschwe11en 
aus dem Ausland beziehen muBten. Immerhin konnte sich aus diesem 
AnlaB die Frage ergeben, ob nicht aus volkswirtschaftlichen Riick­
sichten ein allmWicher Vbergang der Reichsbahn zu groBerer Ver­
wendung von eisemen Schwellen wiinschenswert ist, um Deutsch­
land in dieser Hinsicht weniger abhangig yom Ausland zu Machen. 

10. Sicherung gleichmaBiger Behandlung aller 
Gebiete und Wutschaftszweige. 

Das Interesse der deutschen Volkswirtschaft verlangt endUch auch, 
wie wir gesehen haben, daB die Reichsbahn in ihrer Verkehrs- und 
Wirtschaftspolitik aIle Wirtschaftszweige und aIle Gebiete Deutsch­
lands nach gleichen Gesichtspunkten behandelt und gleich­
ma.Big beriicksichtigt. Dabei handelt es sich jedoch, wie wir gleichfalls 
bereits oben gesehen haben, keineswegs urn die Herstellung einer for­
malen Einheitlichkeit in der Verkehrs- und Wirtschaftspolitik, die bei der 
groBen Verschiedenheit der Bediirfnisse der einzelnen Gebiete Deutsch­
lands und der einzelnen Interessengruppen durchaus nicht im Gesamt­
interesse der deutschen Volkswirtschaft liegen wiirde, sondem lediglich 
darum, daB zwischen den vorhandenen, sehr mannigfachen Interessen­
gegensa,tzen der einzelnen deutschen Gebiete und der einzelnen Inter­
essengruppen ein billiger Ausgleich geschaffen wird. 
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Fragen wir, welche Sicherungen gegeniiber der Reichsbahngesell­
schaft in dieser Hinsicht gegeben sind, so bestimmt die Reichsverfassung 
(Art. 89) und das Reichsbahngesetz (§ 27), daB das Reichsbahnunter­
nehmen als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten ist. Und noch 
genauer besagt der § 16 des Staatsvertragsgesetzes, der auch fiir die 
nicht am Vertrage beteiligten Lander gilt und auch der Reichsbahn­
gesellschaft gegeniiber aufrechterhalten worden ist, daB die Reichs­
bahnverwaltung "das ganze Reichseisenbahnnetz nach gleichen Ge­
sichtspunkten behandeln wird, insbesondere die Verkehrs- und volks­
wirtschaftlichen Interessen alIer Lander unter Abwagung der ver­
schiedenen Verhaltnisse gleichmaBig beriicksichtigen und bei wider­
streitenden Interessen auf einen gerechten Ausgleich bedacht sein 
wird". Und fiir die Beschaffungspolitik insbesondere bestimmt der 
§ 23 desselben Gesetzes, der gleichfalls zugunsten samtlicher deutschen 
Under gilt und auch die Reichsbahngesellschaft bindet, "daB das 
Reich bei der Vergebung von Lieferungen und Arbeiten fiir die Reichs­
bahnen die Unternehmer im gesamten Reichsgebiet nach gleichen 
Grundsatzen beriicksichtigen und dafiir Sorge tragen wird, daB Indu­
strie, Handwerk und Handel in der gleichen Weise, wie es bisher die 
Verwaltungen der Lander getan haben, herangezogen und in ihrer 
Entwicklung gefordert werden". Und es besteht auch hier wieder fiir 
die Lander die Mi:iglichkeit, durch Vermittlung des Reichs Streitig­
keiten iiber die Auslegung und Anwendung dieser Bestimmungen des 
Staatsvertrages vor dem durch das Reichsbahngesetz eingerichteten 
Schiedsgerichten auszutragen. 

Indessen tut man gut, sich dariiber klar zu sein, daB aHe diese Be­
stimmungen und Sicherungen so gut wie gar keinen praktischen Wert 
haben. Das hangt damit zusammen, daB hier eben nicht in Frage kom­
men kann, eine form ale Gleichheit in der Behandlung der verschiedenen 
Interessengruppen und Gebiete durchzufiihren, sondern zwischen den 
teilweise vi:illig entgegengesetzten Interessen der verschiedenen Gebiete 
und Interessengruppen einen billigen Ausgleich zu schaffen. Diese 
bei der auBerordentlich starken Gegensatzlichkeit der Interessen schon 
an sich auBerordentlich schwierige Aufgabe wird noch dadurch weiter 
erschwert, daB der Zustand der Volkswirtschaft, besonders einer so 
mannigfaltig gestalteten Volkswirtschaft wie der deutschen, nicht in 
der Ruhelage ist, sondern sich in standiger Fortentwicklung befindet, 
und sich damit auch Art, Bedeutung und Richtung der volkswirtschaft­
lichen Interessen dauernd verandern. Die Reichsbahn muB daher, 
wenn sie einen Ausgleich zwischen den widerstrebenden Interessen 
sucht, ihre Verkehrs- und Wirtschaftspolitik gleichzeitig auch auf die 
Zukunft mit dem Ziele abstellen, unter moglichster Schonung bestehen­
der Verhll.ltnisse doch den Obergang zu vollkommeneren Formen der 
deutschen Wirtschaft, vor aHem der Giiterversorgung, zu fordern. 
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Man sieht also, daB es sich hier nich t um eine· schema tische 
Aufgabe handelt, deren richtige LOsung man nur zu wollen braucht, 
urn sie zu finden, sondern urn eine auBerordentlich schwierige Aufgabe 
wirtschaftspolitischer Art, bei der sich der Beweis fUr die richtigste 
LOsung vielfach im voraus iiberhaupt nicht fiihren I!i.Bt. Daraus aber 
folgt auch, daB es fUr den richtigen Vollzug dieses Ausgleichs gar keine 
brauchbaren Sicherungen geben kann; eben deshalb, well es keinen 
objektiven MaBstab gibt, an dem die Richtigkeit der verkehrs- und wirt­
schaftspolitischen MaBnahrhen gleichsam abgelesen werden konnte. 

Was von der Reichsbahngesellschaft allein verlangt werden kann, 
ist, daB sie den Willen hat, die Einheit der Wirtschaftspolitik im Sinne 
eines gerechten Ausgleichs zwischen den widerstreitenden Interessen, 
unter Abw!i.gung der verschiedenen Verh!i.ltnisse und unter tunlichster 
Schonung der bestehenden Verh!i.ltnisse, aber gleichzeitig auch unter 
Forderung eines immer vollkommeneren Zustandes der Wirtschaft nach 
Moglichkeit zu verwirklichen. 

Ob ihr das immer gelingt, ist dann eine Frage, die von der wirt­
schaftspolitischen Erfahrung und dem Weitblick der leitenden Person­
lichkeiten der Reichsbahn abh!i.ngt. Wobei man sich allerdings wird vor 
Augen halten miissen, daB es sich in der Verwirklichung gerade dieser 
letzten, uns hier besch!i.ftigenden Forderung urn ein Ideal handelt, 
dem die Kunst selbst der besten Wirtschaftspolitiker sich wohl an­
n!l.hem kann, das sie aber kaum jemals voll erreichen wird. 

Oberblicken wir die ersten drei Jahre Wirtschaftspolitik der Reichs­
bahngesellschaft, so wird man der Reichsbahn das Zeugnis nicht ver­
sagen konnen, daB sie sich jedenfalls ernstlich darum bemiiht hat, 
zwischen den zahlreichen Interessengegens!l.tzen der verschiedenen 
Interessengruppen und Gebiete Deutschlands einen billigen Ausgleich 
zu finden. Und in den folgenden Abhandlungen dieses Buches wird 
Gelegenheit sein, an einigen besonders bezeichnenden und bedeut­
samen Bespielen zu zeigen, inwieweit der Reichsbahngesellschaft in 
diesen F!i.llen der richtige Ausgleich gelungen ist. Wenn auch bei der 
Sch!i.rfe und teilweisen UnlOsbarkeit der Interessengegens!i.tze, zwischen 
denen der Ausgleich gesucht werden rouB, es unmoglich ist, alle Kreise 
und Gebiete zufriedenzustellen, und hnmer Wiinsche iibrigbleiben wer­
den, - im groBen und ganzen wird doch der Reichsbahngesellschaft 
der Erfolg bei ihrem Streben nach einero billigen Ausgleich nicht ab­
gesprochen werden konnen. 

I I. Gesamtergebnis. 

Das Gesamtergebnis unserer Untersuchung dariiber, ob eine aus­
reichende Gew!i.hr gegeben ist, daB bei der Reichsbahngesellschaft die 
Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft auf den wichtigsten Be-
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bieten der Tarif-, Fahrplan-, Bau- und Beschaffungspolitik und das 
Bediirfnis nach einem billigen Ausgleich der vorhandenen Interessen­
gegensatze ausreichend gesichert sind, ist danach, in aller Kiirze zu­
sammengefaBt, dieses: 

Zunachst: Fiir die Geschaftsfiihrung der Reichsbahn ist nach dem 
Reichsbahngesetz in erster Linie die Riicksicht auf die deutsche Volks­
wirtschaft maBgebend, es sei denn, daB Riicksichten auf die Er­
fiillung der ReparationsverpflichtUDgen dem entgegenstehen. Diese 
Belastung mit Reparationsleistungen hindert indessen die Gesellschaft 
nicht an einer gemeinwirtschaftlichen, die Interessen der deutschen 
Volkswirtschaft auf allen in Frage kommenden Gebieten fordemden 
Wirtschaftspolitik. 

Und weiter: Auf einigen der wichtigsten Gebieten, namlich auf 
dem Gebiete des Tarifwesens und des Personenzugfahrplans, sind auch 
ausreichende Sicherungen geschaffen, um eine gemeinwirtschaftliche 
Einstellung der Reichsbahnpolitik zu gewahrleisten. Wo aber, wie ins­
besondere auf dem Gebiet des Giiterzugfahrplans und der intensiven 
Baupolitik, keine ausreichenden Sicherungen vorhanden sind, da liegen 
fast iiberall besondere, im einzelnen sehr verschiedenartige UmsU!.nde 
vor, unter denen vielfach auch das eigene Interesse der Reichibahn eine 
Rolle spielt, die die vorhandenen unzulanglichen Sicherungen erganzen 
oder solche Sicherungen iiberhaupt mehr oder weniger entbehrlich 
machen und so Gewahr geben, daB, trotz Mangels ausreichender Siche­
rungen, doch die Interessen der deutschen Volkswirtschaft nicht zu 
kurz kommen. 

Nur auf einem Gebiet erscheint keinerlei Gewahr gegeben, daB 
eine Politik fortgesetzt wird, wie sie vor dem Kriege vom Standpunkt 
der GemeinWntschaft aus allgemein als geboten angesehen worden ist: 
auf dem Gebiete der extensiven Bautatigkeit, also des weiteren Aus­
baues des Bahnnetzes, insbesondere durch Nebenbahnen. In der Tat 
erscheint es ausgeschlossen, daB der weitere Ausbau des Bahnnetzes 
unter der Herrschaft der Reichsbahngesellschaft auch nur annahemd 
in dem MaBe noch erfolgen konnte, wie vor dem Kriege. Aber allzu 
groB sind auch die Bedenken nicht, die sich hieraus ergeben, weil das 
Bediirfnis nach einem Ausbau des Bahnnetzes nach dem Kriege bei 
weitem nicht mehr das gleiche ist, wie in den Jahrzehnten vor dem Kriege. 

So ist also das Gesamturteil: DaB auch unter der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft eine ausreichende Beriicksichtigung 
der vielfachen Interessen der deutschen Volkswirtschaft, 
wenigstens in allen wesentlichen Beziehungen, gewahrleistet 
erscheint. 

Die Bedeutung dieser Feststellung aber reicht weit hinaus iiber die 
einzelnen von uns besprochenen Gebiete der Wirtschaftspolitik: sie 
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beriihrl auch die Frage nach der Stellung, die der Reichsbahngesell­
schaft innerhalb der deutschen Volks- und Wirlschaftsgemeinschaft 
zukommt. 

Wenn wir oben feststellten, daB die Reichsbahngesellschaft - vollig 
aus dem staatlichen Organismus herausgelOst; ohne jede Beziehung 
zu den gesetzgebenden Korperschaften des Reichs und, von besonderen 
Aufsichtsbefugnissen des Reichs abgesehen, in keiner Beziehung mehr 
zur Reichsverwaltung stehend; in einer keiner anderen in Deutschland 
gleichenden Organisationsform, durch ein auf intemationalem Verlrag 
beruhendes Gesetz und mit einem gewissen intemationalen Einschlag 
in ihrer Organisation geschaffen - fremd innerhalb des deutschen 
Volks- und Wirtschaftskorpers steht, so ist das nach den auBeren Merk­
malen gewiB richtig. Aber ihrem inneren Wesen wird diese Anschauung 
nach dem, was wir festgestellt haben, nicht gerecht. 

Die Tatsache, daB auch die Reichsbahngesellschaft im Dienste der 
deutschen Volkswirtschaft steht, daB sie - wenn wir von den Repa­
rationen einmal absehen - in erster Linie doch ein Werkzeug der 
deut~chen Volkswirtschaft ist, weist ihr eine Stellung von iiberragender 
Bedeutung innerhalb des deutschen Wirtschaftskorpers an: als wich­
tigstes HilfsmiUel der deutschen Volkswirtschaft iiberhaupt. 

Und wenn es auf den ersten Blick so erscheint, als ob jeder ge­
schichtliche Zusammenhang zwischen der Reichsbahngesellschaft 
und ihren Vorgangem, der Deutschen Reichsbahn und den deutschen 
Staatsbahnen, fehle, so stellt sich nach unseren Untersuchungen das 
Bild der geschichtlichen Entwicldung doch ganz anders dar: Die 
Reichsbahngesellschaft ist, wie sich jetzt zeigt, nur die FOrlfiihrerin 
einer Wirtschaftpolitik, wie sie schon von den deutschen Staatsbahnen 
und der Deutschen Reichsbahn verlreten wurde. Das einzige Neue, 
wodurch sich die Politik der Reichsbahngesellschaft von der ihrer Vor­
ganger unterscheidet, ist, daB bei ihr der Beriicksichtigung der Inter­
essen der deutschen Volkswirtschaft die Erfiillung der Reparations­
pflichten vorauszugehen hat. Aber wenn man sich einmal mit dem 
Gedanken vertraut gemacht hat, daB auch die Erfiillung der Repara­
tionsverpflichtungen, soweit sie innerhalb unserer Moglichkeit liegt, 
eine vaterlandische Aufgabe ist, so wird man auch in dieser Einschran­
kung der volkswirtschaftlichen Betatigung der Reichsbahngesellschaft 
keine grundsatzliche Anderung der Wirtschaftspolitik, wie sie von ihren 
Vorgangem geiibt worden ist, sehen. SchlieBlich wurde auch von den 
deutschen Staatsbahnen, insbesondere auch von der PreuBischen Staats­
bahn noch etwas anderes verlangt, als nur die Erfiillung der Interessen 
der deutschen Volkswirlschaft, nll.mlich die Bereitstellung groBerer 
Vberschiisse fiir allgemeine Staatszwecke. Der Vergleich dieser Ver­
pflichtung mit der Verpfiichtung zur Leistung der Reparationslasten 
liegt keineswegs fern. In beiden Fallen handelt es sich um die Be-
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schaffung von Mitteln fiir Aufgaben, die mit den Aufgaben der Eisen­
bahn in keinerlei Zusammenhang stehen, aber doch als Aufgaben der 
Allgemeinheit anzusehen sind. 

Die Frage endlich, ob die Wahmehmung der Interessen der deutschen 
Volkswirtschaft staatlichen Untemehmen, wie den friiheren deutschen 
Staatsbahnen und der Reichsbahn, oder einem gesellschaftlichen Unter­
nehmen, wie der Reichsbahngesellschaft, anvertraut ist, ist fiir die 
deutsche Volkswirtschaft von untergeordneter Bedeutung. Fiir sie 
handelt es sich lediglich darum, daB die Erfiillung ihrer Bedurfnisse 
sichergestellt ist. DaB dies aber in allen wesentlichen Punkten der 
Fall ist, hat unsere Untersuchung gezeigt. Fur die Organisationsform der 
Gesellschaft wird man sogar yom volkswirtschaftlichen Standpunk aus 
anfiihren konnen, daB sie durch die leichtere Beweglichkeit und An­
passungsf1ihigkeit ihrer GescMftsfiihrung die Moglichkeit bietet, den 
volkswirtschaftlichen Bediirfnissen schneller und durch biirokratische 
Bedenken weniger gehemmt zu folgen, als ein rein staatliches Unter­
nehmen. Unter diesem Gesichtspunkt wird es auch verstmdlich, daB 
gegen den 'Obergang zur Gesellschaftsform als solcher sich in der Offent­
lichkeit kaum irgendwelche Bedenken geltend gemacht haben. 



II. Der Staffeltarif, Berechtigung 
und Aufbau. 

I. Verlauf der bisherigen Entwicklung. 

Wenn einmal die Geschichte des deutschen Tarifwesens geschrieben 
werden wird, so wird man einen der ganz groBen Wendepunkte sehen 
mussen in dem 1. Dezember 1920. Es ist der Tag, an dem der Staffel­
tarif in den regelmaBigen Gutertarif eingefiihrt worden ist. Wenn wir 
absehen von dem Ubergang von der privatwirtschaftlichen zu der 
gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung, wie sie sich mit der Verstaat­
lichung der deutschen Bahnen in den siebziger und achtziger Jahren 
des vergangenen Jahrhunderts vollzogen hat, so kann sich kein Er­
eignis in der Geschichte des deutschen Tarifwesens mit dem Vorgang 
des I. Dezember 1920 messen. 

Allerdings hatte das, was sich am 1. Dezember 1920 vollzog, schon 
gewisse Vorlaufer in der Geschichte des deutschen Tarifwesens. Schon 
in der Privatbahnzeit finden sich ziemlich friih bei einzelnen deutschen 
Bahnen Staffeltarife; so schon im Anfang der fiinfziger Jahre des ver­
gangenen Jahrhunderts bei der Niederschlesisch-Markischen Bahn und 
der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Bahn. Auch mit der Verstaatlichung 
der deutschen Bahnen verschwand der Gedanke des Staffeltarifs nicht 
vollig aus dem deutschen Tarifwesen. Die alte Reichsverfassung Art. 45 
Nr. 2 hatte sogar ausdriicklich auf diesen Gedanken hingewiesen, indem 
sie bestimmt hatte, daB "das Reich dahin wirken solIe, daB bei groBeren 
Entfernungen" - der Nachdruck liegt hier auf dem Worte "groBeren" 
- "fiir den Transport von Kohlen, Koks, Holz, Erzen, Steinen, Salz, 
Roheisen, Diingungsmitteln und iihnlichen Gegenstanden ein dem Be­
diirfnis der Landwirtschaft und Industrie entsprechender ermiiBigter 
Tarif, und zwar tunlichst der I-Pf.-Tarif eingcfiihrt" werde. Tatsiichlich 
hatte denn auch der Staffeltarif schon bei den friiheren preuBischen 
Bahnen und im AnschluB daran auch bei den meisten ubrigen deutschen 
Bahnen einen gewissen Boden gewonnen. Vor allem war eine groBe An­
zahl Ausnahmetarife gestaffelt worden; auch enthielt bereits seit Ein­
fiihrung des Nonnaltarifs im Jahre 1877 der Spezialtari£ III eine Staffel. 
Seit dem I. Oktober 1898 waren weiter die Siitze der allgemeinen Eil­
gutklasse nnd des Spezialtarifs fiir bestimmte Eilgiiter gestaffelt worden. 
Und schlieBlich war seit dem 1. Oktober 1917 auch im Spezialtarif fiir 
bestimmte Stiickgiiter eine Staffelung durchgefiihrt worden. 
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Aber im groBen und ganzen waren dies doch alles nur gewisse An­
satze in der Richtung auf den Staffeltarif hin: Bei den Ausnahmetarifen 
der Privatbahnzeit hatte es sich urn vereinzelte Erscheinungen ge­
handelt; und in der Staatsbahnzeit waren zwar auch die Ausnahme­
tarife vielfach gestaffelt worden, indessen war die Staffelung nur gering; 
auch wiesen die meisten Ausnahmetarife, selbst der so wichtige Kohlen­
ausnahmetarif, nur eine zweistufige Staffel auf. Das gleiche galt auch 
von dem Spezialtarif III, der daher der wirtschaftlichen Bedeutung 
seiner Staffel nach nur in sehr beschranktem MaBe als Staffeltarif an­
zusprechen war, zumal auch die Staffelung verhiiltnismaBig schwach 
war; denn sie ging bei 1000 km nur auf 86% herab. Und auch bei dem 
Allgemeinen Stiiekguttarif und dem Spezialtarif fiir bestimmte Ei!­
giiter war die durch die Staffel herbeigefiihrte ErmaBigung nicht sehr 
erheblich; sie ging bei 1000 km nur bis auf 76% herab. 1m groBen und 
ganzen ist daher fiir das Tarifsystem bis 1920 zu sagen, daB es beherrseht 
wurde nicht von dem Gedanken des Staffel-, sondern des Kilometer­
tarifs. 

Mit dem 1. Dezember 1920 vollzog sieh nun ein volliger, grundsatz­
lieher Wandel. Was bisher Ausnahme war, wird nunmehr so gut wie 
ausnahmslos Regel. Jetzt werden samtliehe Klassen des N ormal­
tarifs gestaffelt, und zwar in Stufen von 100 km zu 100 km, zun1ichst 
bis zu 900 krn, spater bis auf 1000 km. Und die durch die allmahliche 
Absenkung der Frachtsatze eintretenden ErrnaBigungen sind sehr 
erheblich: Nach verschiedenen Anderungen im Aufbau der Staffel, 
auf die wir hier nicht weiter einzugehen brauchen, sinkt die Staffel 
schlieBlich bei 1000 km auf 55% des Satzes fUr 100 km herab; sie 
bringt also eine ErmaBigung urn 45%. Auch in den Ausnahme­
tarifen, die zunachst infolge der die Tarifhoheit .der deutschen Eisen­
bahnen stark einschrankenden Bestimmungen des Friedensvertrages 
von Versailles im Jahre 1919 aufgehoben waren, dann aber vom Jahre 
1920 ab langsam wieder erstehen, kommt nunrnehr das Staffeltarif­
system wesentlich starker als friiher zum Ausdruck. Das hiingt zum Tei! 
auch damit zusarnmen, daB ein groBer Teil der neuen Ausnahmetarife 
sich auf Satzen des Normaltarifs aufbaut, indem der Ausnahmetarif 
die ErrnaBigung z. B. in Form einer niedrigeren Klasse des Normal­
giitertarifs oder eines gewissen prozentualen Abschlags auf die Nor­
malklasse gewahrt. 

2. Der Streit um den Staffeltarif. 

Was ist es nun, das dieses Ergebnis so bedeutsam erscheinen laBt? 
Urn diese Frage beantworten zu konnen, miissen wir, auf die Gefahr 

hin, manchem Leser darnit etwas Bekanntes zu sagen, mit wenigen 
Worten auf das Wesen des Staffeltarifs eingehen. 
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Die Giitertarife der deutschen Bahnen werden fast allgemein aus 
zwei Teilen gebildet: aus einer festen Gebiihr, die die Entschadigung 
£lir die Abfertigung der Giiter auf der Versand- und Empfangsstation 
enthaIt, der sogenannten Abfertigungsgebiihr; und einer mit der Be­
forderungsla.nge wachsenden Gebiihr, dem sogenannten Streckensatz. 
Urn diesen Streckensatz, in dem der Schwerpunkt der Tarifbildung 
liegt, handelt es sich beim Staffeltarif. 

Dieser Streckensatz kann namlich fiir jedes Kilometer gleich hoch 
sein, - dann haben wir es mit einem Entfemungs- oder Kilometer­
tarif zu tun - oder er kann mit der groBeren Beforderungsstrecke 
niedriger werden - in diesem Falle liegt ein StaffeItarif vor. Dabei 
braucht die eintretende ErmaBigung nicht immer gleichmaBig zu sein; 
sie kann von einer bestimmten Entfemung ab sHirker oder auch geringer 
werden oder auch ganz wegfallen. 

Aus dem Gesagten erhellt die volkswirtschaftliche Bedeutung 
des Staffeltarifs: da namlich das Schwergewicht bei der Erleichterung 
der Giiterbeforderung durchaus in der Kostenerspamis liegt, so daB, 
wenn die Kosten der BefOrderung vermindert werden, auch das Hemm­
nis, das die Entfemung darstellt, in gleichem MaBe so gut wie vollig 
aufgehoben wird, so liegt die volkswirtschaftliche Bedeutung des Dber­
gangs zum Staffeltarif darin, daB er die Entfemungen gleichsam ver­
kiirzt, daB er entfemte Orte gleichsam naher aneinanderriickt, als sie 
ihrer kilometrischen Entfemung nach voneinander liegen. 

Erkennt man dies als das eigentliche Wesen des StaffeItarifs, so 
miiBte man eigentIich annehmen, daB der Staffeltarif bei seiner Ein­
fiihrung allgemein mit lebhaftester Zustimmung begriiBt worden ware. 
Denn er wirkt ja genau in der gleichen Richtung, in der sich aIle auf 
VervoIlkommnung der Verkehrsmittel gerichteten Bestrebungen von 
Anfang an bis auf den heutigen Tag bewegt haben, auf die alles mensch· 
Hche Streben und aIle menschliche Arbeit im Verkehrswesen von Anfang 
an gerichtet gewesen sind, und in der sich die besten Kopfe der Technik 
und Wissenschaft dauemd abmiihen und weiter abmiihen werden: in 
der Beseitigung der Hindemisse, die dem Giiteraustausch entgegen­
stehen, in der Erleichterung des Giiteraustausches zwischen den Volks­
genossen, jageradezu in der teilweisen Aufhebung der Entfernungen 
selbst. Denn wenn z. B. bei dem gegenwiirtig bestehenden Staffeltarif 
die Frachtsiitze zwischen Hamburg und Miinchen (Entfemung 810 km) 
auf rund 64,5% herabgesetzt werden, so lauft das, da beim Giiter­
verkehr das durch die Entfemung geschaffene Hindemis so gut ...,ie 
vollig in der Hohe der Kosten der Giiterbeforderung besteht, im 
wesentlichen auf dasselbe hinaus, als wenn Hamburg und Miinchen 
von 810 auf 522 km aneinandergeriickt wiiren. 1m gleichen Sinne 
wird, urn noch einige Beispiele zu nennen, die Entfernung Ham­
burg-Duisburg von 363 km auf 314 km; Hamburg-Frankfurt a. M. 
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von 532 auf 416 km; Hamburg-Niirnberg von 644 auf 467 km herab­
gesetzt. 

Aber die Annahme, daB der Staffeltarif bei und nach seiner Ein­
fiihrung allgemeiner Zustimmung begegnet ware, trifft durchaus nicht 
zu. 1m Gegenteil hat sich in den ersten Jahren nach Einfiihrung des 
Staffeltarifs eine sehr starke Gegnerschaft gegen diesen Tarif geltend 
gemacht, sowohl gegen seine Einfiihrung iiberhaupt, als auch gegen 
seinen Aufbau; und in den Verhandlungen des Reichseisenbahnrats, 
der Landeseinbahnrate, im Reichstag und in den groBen wirtschaft­
lichen Korperschaften, in der Tages- und Fachpresse ist dieser Wider­
stand immer wieder zum Ausdruck gekommen. Und wenn es auch in 
der letzten Zeit etwas ruhiger um den Staffeltarif geworden ist, so 
handelt es sich hier scheinbar nur sozusagen um eine Atempause. Schon 
in der Sitzung des Reichseisenbahnrats vom 19. Juli 1927 sind v.ieder 
von mehreren Seiten die Angriffe gegen den Staffeltarif aufgenommen 
worden. Und leider ist auch kaum damit zu rechnen, daB die Frage des 
Staffeltarifs jemals endgiiltig aus der offentlichen Erorterung ver­
schwinden konnte. Denn sie ist gleichsam zum Kampfplatz geworden 
fiir die scharf aufeinanderstoBenden Interessen des Wirtschaftslebens. 

Sucht man nach den Griinden fiir den Widerstand gegen den Staffel­
tarif, wobei wir von den Einwendungen gegen den Aufbau des Staffel­
tarifs zunachst absehen wollen, so liegen diese in der Tatsache begriindet, 
daB der Staffeltarif seinem Wesen nach nicht gleichmaBig wirkt, sondem 
die groBeren Entfemungen wesentlich mehr begiinstigt als die mittleren, 
und diese wieder mehr als die kiirzeren. Der Staffeltarif kommt daher 
auch den Landesteilen, die an den weiteren Entfemungen starker 
interessiert sind, wesentlich mehr zugute als den Gebieten, bei denen 
der Schwerpunkt der Giiterbeforderung in den naheren und mittleren 
Entfemungen liegt. So finden wir denn auch die Befiirworter des 
Staffeltarifs im wesentlichen dart, wo fiir die Giiterbeforderung die 
weiteren Entfemungen eine erheblichere Rolle spielen, also besonders 
in den deutschen Randgebieten. Bezeichnend dafiir ist, daB z. B. 
im Reichseisenbahnrat sich die Vertreter der siiddeutschen Staaten, 
OstpreuBens und der Hansestadte besonders stark fiir den Staffeltarif 
eingesetzt haben. Dagegen findet der Staffeltarif mehr oder weniger 
Ablehnung oder doch Bedenken in den mehr zentral gelegenen 
Gebieten Deutschlands, flir weIche die weiteren Entfernungen keine 
wesentliche Rolle spielen, sondem bei denen das Schwergewicht ihres 
Verkehrs in den durch den Staffeltarif nicht oder nur wenig begiinstigten 
naheren und mittleren Entfemungen liegt. Hier kommen insbesondere 
Sachsen und das rheinisch-westfalische Industriegebiet in Frage. Zu den 
ausgesprochensten Gegnem des Staffeltarifs gehOren endlich auch die 
Vertreter der Interessen der Binnenschiffahrt, wenn auch augen­
blicklich deren Widerstand, im wesentlichen wohl aus taktischen Griin-
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den, nicht auf Beseitigung des Staffeltarifs, sondem auf Ausgleichs­
maBnahmen durch Einfiihrung von Binnenumschlagstarifen gerichtet 
ist. Denn da das eigentliche Verkehrsgebiet der Binnenschiffahrt die 
weiteren Entfemungen sind, bei denen die Selbstkostenverhliltnisse der 
Binnenschiffahrt sich am giinstigsten auswirken, so muB die Binnen­
schiffahrt es notwendig als einen Einbruch in ihr Interessengebiet an­
sehen, wenn die Eisenbahnen ihre weiteren Entfernungen durch ein 
besonderes Tarifsystem stark ermaBigen und der Binnenschiffahrt da­
durch ihr EinfluBgebiet streitig machen. 

Noch verstandlicher wird der Widerstand gegen den Staffeltarif, 
wenn man beriicksichtigt. daB der Staffeltarif nachtraglich in ein 
Tarifsystem ~ingefiihrt worden ist, das bisher im wesentlichen von den 
Grundsatzen der gleichen Einheitssatze fiir aIle Entfemungen be­
herrscht war. Unter diesen Umstanden muBte die Wirkung des Staffel­
tarifs besonders augenfaIlig in einer Verschiebung der \\irtschaftlichen 
Verhliltnisse in Erscheinung treten. 

3. Eisenbahnwirtschaftliche Griinde fiir den Staffeltarif. 

Die Frage nach der Berechtigung des Staffeltarifs muB von ver­
schiedenen Seiten aus betrachtet werden: vom Standpunkt der Eisen­
bahn und vom Standpunkt der deutschen Volkswirtschaft aus; und sie 
hat schlieBlich auch noch eine politische Seite. 

Yom Standpunkt der Eisenbahn ist zunachst offenbar, daB der 
Staffeltarif geeignet ist, den Verkehr zu beleben und zu fordem: Das 
Wesen des Staffeltarifs liegt, wie wir schon sahen, darin, daB er eine 
Herabsetzung der Frachten auf weitere Entfernungen ermoglicht. Da 
nun aber bei den meisten Gutem die Fracht eine bestimmte Hohe nicht 
ubersteigen dart, wenn die Beforderung nicht unterbleiben soIl, so 
bietet der Staffeltarif, indem er die Beforderung auf weitere Ent­
fernungen verbilligt, die Moglichkeit, Beforderungen fur die Eisenbahn 
heranzuziehen, die sie ohne diesen Tarif nicht erhalten wiirde. Diese 
ErmaBigung des Frachtpreises fuhrt weiter aber auch zu einer Er­
maBigung der Guterpreise, die nun ihrerseits wieder eine Steigerung der 
Nachfrage, infolgedessen eine Vermehrung der Erzeugung und einen 
starkeren Absatz und so eine weitere Vermehrung der Guterbeforderung 
zur Folge hat. 

In der gleichen Richtung wirkt auch der Staffeltarif insofem, als er 
im Wettbewerb gegen fremde Beforderungswege, etwa die franzosischen, 
hoIlandischen und belgischen Bahnen, die Anziehungskraft des deutschen 
Weges starkt und dadurch der Reichsbahn den Wettbewerb erleichtert. 

Nun wiirde aUerdings die bloBe Tatsache, daB der Staffeltarif mit 
Hilfe niedrigerer Einheitssatze auf weitere Entfemungen geeignet ist, 
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der Eisenbahn neuen Verkehr zuzufiihren, noch nicht geniigen, urn seine 
Einfiihrung zu rechtfertigen. Denn wenn die Einnahmen aus dem neuen 
Verkehr nicht die Selbstkosten decken, so niitzt alle Heranziehung neuen 
Verkehrs nichts; die Eisenbahn wiirde nur mit steigenden Verlusten 
arbeiten. Daraus folgt, daB die Einfiihrung abgestufter Tarifsatze nur 
dann in Frage kommen kann, wenn die Eisenbahn gleichzeitig auch in 
der Lage ist, ohne Gefahrdung ihrer Einnahmen auf weitere Entfemungen 
billigere Frachten zu gewahren als auf kiirzere. 

Das ist nun aber in der Tat der Fall: Ein allgemein anerkannter 
Grundsatz der Eisenbahnverkehrslehre besagt, daB die Selbstkosten 
der Eisenbahn fiir weitere Entfemungen verhaItnismaBig niedriger sind 
als fiir kiirzere Entfemungen; oder anders ausgedriickt, daB die Selbst­
kosten nicht im VerhaItnis der durchfahrenen Strecke, sondem lang­
samer zunehmen. Die Griinde fiir diese Erscheinung liegen in einem 
Doppelten: Darin, daB die groBere oder geringere Entfemung, auf die 
ein Gut befordert wird, auf die Verzinsung und Tilgung des Anlage­
kapitals unddie Daweslasten, und weiter auch auf einenerheblichen Teil 
der Betriebskosten keinen EinfluB hat. Das erste ist ohne weiteres 
klar: Die Daweslast z. B. erhOht sich nicht, wenn ein Gut auf weitere 
Entfemungen befordert wird, als bisher. Das Zweite, daB namlich auch 
ein erheblicher Teil der Betrie bskosten nicht entsprechend der durch­
fahrenen WegeIange zunimmt,liegt wesentlich verwickelter; es ist eine 
Fiille der Erscheinungen, die bei einer erschopfenden Erorterung dieser 
Frage beriicksichtigt werden miiBten. Angesichts jedoch des Um­
standes, daB auch diese Tatsache in der Verkehrswissenschaft unbestrit­
ten ist, geniigt es hier, auf zwei Tatsachen hinzuweisen, urn diese Er­
scheinung verstl1.ndlich zu machen: Einmal darauf, daB der Oberbau, 
die Gebaude und die Betriebsmittel in einem gewissen Umfang auch 
abgenutzt werden, ohne jede Riicksicht auf ihre Benutzung, lediglich 
durch die Einwirkungen der Naturkrafte, also auch ohne jede Riicksicht 
darauf, ob ein Gut auf eine grl>Bere oder geringere Entfemung be­
fordert wird. Und weiter: DaB die Ausnutzung des Personals und Mate­
rials, z. B. der Lokomotiven und Wagen, bei der Beforderung auf weitere 
Entfernungen, bei denen auch auf die Zugaufenthalte verhaItnismaBig 
weniger Zeit entfallt, wesentlich giinstiger ist, daB insbesondere auch 
der Verbrauch an Kohle und Schmiermaterial nicht entsprechend der 
Wege1ange zunimmt. 

Wie stark die Selbstkosten auf weitere Entfernungen fallen, steht 
allerdings nicht bestimmt fest. Sax (Die Verkehrsmittel in Volks­
und Staatswirtschaft, Bd. III, Die Eisenbahnen, S. 323) gibt ein Bei­
spiel, in dem die Selbstkosten fiir eine Tonne Fracht betragen: auf 
10 km 25,6, auf 100 km 85,0, also nur etwa das Dreieinhalbfache gegen­
tiber einer Zunahme der Entfernung auf daS Zehnfache; und auf 200 km 
151,0, also nur etwa das Sechsfache gegeniiber einer Zunahme der Ent-
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femung auf das Zwanzigfache. Dem entspricht es etwa, wenn vielfach 
angenommen wird, daB die Selbstkosten bei den weitesten in Deutsch­
land vorkommenden Entfernungen etwa bis auf ein Drittel herunter­
gehen. Mag das selbst etwas hoch angenommen sein, gewiB ist, daB 
mit einer sehr starken ErmaBigung der Selbstkosten auf weitere Ent­
fernungen gerechnet werden muB. 

1st das aber der Fall, so stellt sieh die Frage des Staffeltarifs einfach 
dahin, ob die Reiehsbahn von einem Mittel Gebrauch machen will, das 
ihr ermoglicht, neuen Verkehr auf weitere Entfernungen zu gewinnen, 
der andernfalls ihr nieht zufallen wiirde, und zwar zu Frachtsatzen, die, 
obwohl die Einheitssatze niedriger sind als fiir die nahen Entfernungen, 
noch immer einen Gewinn ermoglichen. 

Diese Frage so stellen, heiBt auch schon sie beantworten: Jede 
Eisenbahn muB vom Standpunkt ihrer Interessen aus dem Staffeltarif 
gegeniiber den Tarifen mit gleiehen Einheitssatzen den Vorzug geben. 

Bezeichnend fiir die Richtigkeit dieses Ergebnisses ist, daB gerade 
die Privatbahnen, die meist starker als die Staatsbahnen auf die Heran­
ziehung von Verkehr eingestellt sind, sieh das Staffeltarifsystem zu­
nutze gemacht haben; wie denn auch in Deutschland, und zwar schon 
in den fiinfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts, einzelne Privat­
bahnen mit der Einfiihrung von Staffeltarifen VOrangegangen sind. Das 
eigene Interesse der Eisenbahn drangt also zur V'bernahme des Staffel­
tarifsystems. 

4. Begriindung des Staffeltarifs aus den Bediirfnissen der 
deutschen Volkswirtschaft. 

Von einem Tarif verlangen wir aber nieht nur, daB er fiir die Eisen­
bahn Vortei1e bringt, sondern auch, daB er volkswirtschaftlich 
vorteilhaft oder zum mindesten nicht nachteilig ist. Das ist auch -
angewandt auf das Tarifwesen - der Sinn des § 2 des Reichsbahn­
gesetzes, der ausdriicklich verlangt, daB "die Gesellschaft ihren Betrieb 
unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu fiihren 
hat". Es bleibt also noch die Frage, wie der Staffeltarif yom Standpunkt 
der deutschen Volkswirtschaft aus zu beurteilen ist. 

Hier greifen ganz ahnliche Gedankengange Platz, wie wir sie schon 
bei der Frage, inwieweit der Staffeltarif fiir die Eisenbahn Vorteile hat, 
angedeutet haben: Die ErmliBigung der Beforderungspreise auf weitere 
Entfernllngen, wie sie der Staffeltarif mit sich bringt, hat zunlichst eine 
Erweiterung der Absatzflihigkeit der Giiter zur Folge, die sich ihrerseits 
wieder, auch infolge der Zunahme des Wettbewerbs zwischen den ver­
schiedenen Erzeugungsgebieten, in einer ErmaBigung der Giiterpreise 
und damit in einer Vermehrung der Nachfrage liuBert. Diese Vermehrung 

Giese, Reichsbahnpolitik. 4 
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der Nachfrage gibt ihrerseits wieder der Erzeugung erhebliche An­
regungen, zumal die Verbilligung in dem Bezuge der Rohstoffe· infoIge 
des Staffeltarifs gleichfalls giinstig auf die Erzeugung einwirkt. Das 
Gesamtergebnis dieser Zusammenhange ist, daB die Wirtschaft. vor 
allem Handel und Industrie mit Hille des Staffeltarifs wesentlich ge­
fordert und belebt, und die Arbeitsgelegenheiten vermehrt werden. 

Neben diesen allgemeinen volkswirtsehaftlichen Griinden fiir den 
Staffeltarif liegen aber fUr die deutsehe Volkswirtschaft noch be­
sondere Griinde vor, die die Einfiihrnng allgemeiner Staffeltarife er­
wiinscht erscheinen lassen. Die deutsche Wirtschaft ist starker dezen­
tralisiert als die vieler anderer Lander: Gewinnungs-, Verarbei­
tungs- und Verbrauehsstatten liegen teilweise weit voneinander 
entfemt. Man denke etwa an die Lage der bayerisehen Industriegebiete 
zu den Kohlengebieten; an die weit abgesonderte Lage Obersehlesiens. 
und Schlesiens iiberhaupt; und an die Lage OstpreuBens, das gleich­
falls weit entfemt liegt von den groBen Rohstoff-. Handels- und Indu­
striegebieten. Ebenso liegen auch die groBen deutschen Seehiifen 
verhaItnismaJ3ig ungiinstig und in erheblicher Entfemung von den 
wichtigsten Erzeugungs- und Verbrauchsstatten. Ja diese sind zu einem 
wesentlichen Tell sogar giinstiger zu den auslandischen Hafen als zu· 
den deutschen Hafen selbst gelegen. Denn die linksrheinischen Gebiete 
der Rheinprovinz und ein zwar nieht breiter, aber wirtschaftlich sehr 
bedeutsamer Streifen auf dem reehten Rheinufer. auJ3erdem ,Baden, 
Wiirttemberg und ein kleiner Absehnitt des siidwestliehen Bayems 
fallen in das kilometrische Vorzugsgebiet der belgiseh-holJ.a.ndischen 
Hafen. FUr alle diese Gebiete sind die Staffeltarife, und zwar nicht nur 
die in Staffelform erstellten Ausnahmetarife, sondem aueh der all­
gemeine Staffeltarif notwendig. um ihnen die Lebensfahigkeit zu er­
halten und ihre Weiterentwieklung zu fordem. 

Die Staffeltarife stellen so aueh der iibermaBigen Zusammendra.ngung 
des wirtschaftlichen Lebens in einigen wenigen Gebieten einen Damm 
entgegen, was durehaus im Interesse der Allgemeinheit liegt. da auf 
diese Weise die Arbeitsgelegenheiten iiber das ganze Land besser ver­
teilt werden. Den von den groBen Gewinnungs- und Verbrauchsstatten 
weiter abgelegenen Gebieten, wie etwa OstpreuBen und Schlesien, 
schaffen die Staffeltarife erleiehterte Lebensbedingungen, indem sie 
die Versorgung dieser Gebiete und den Absatz der Erzeugnisse dieser 
Gebiete begiinstigen. Den deutschen Seehiifen insbesondere erleichtem 
die Staffeltarife die Moglichkeit, sich im Wettbewerb gegen die Aus­
landshiifen, die vielfaeh wesentlieh nahere Entfemungen zu den deut­
schen Haupterzeugungs- und Hauptverbrauehsstatten haben, zu be­
haupten. Und alles das wird, wie wir schon oben gesehen haben, durch 
einen richtig aufgebauten Staffeltarif ermoglieht, ohne daB Opfer von 
der Reichsbahn gebraeht zu werden brauchen, im Gegenteil im all-
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gemeinen mit dem Ergebnis, daB der Reichsbahn Mehreinnahmen 
daraus erwachsen. 

Also auch allgemein-volkswirtschaftlich bieten die Staffeltarife 
auBerordentliche Vorteile. 

Was aber der deutschen Volkswirtschaft im ganzen niitzlich ist, ist 
schlieBlich, im Endergebnis, auch denen niitzlich, die nicht u nmi ttel bar 
Vorteile daraus ziehen. Die Belebung der deutschen Volkswirtschaft 
iiberhaupt, der die Staffeltarife dienen, ,muB im Endergebnis auch den 
an seinen Vorteilen weniger beteiligten Gebieten zugute kommen. Um 
nur ein Beispiel zu nennen: Auch die Textilindustrie Sachsens, dessen 
Wirtschaftskreise den Staffeltarifen wenig geneigt sind, wird daraus 
Vorteile ziehen, daB groBen deutschen Gebieten durch diese Tarife 
ihre Lebensfahigkeit und damit auch ihre Konsumflihigkeit erhalten 
wird. 

Es bleibt dann nur noch die Frage, ob und wie sich die Binnen­
schiffahrt mit dem Staffeltarif abzufinden hat, der ihr allerdings 
nicht unerheblichen Abbruch tun kann. Denn, da die Bedeutung des 
Staffeltarifs darin liegt, daB er gegeniiber dem Kilometertarif die weiteren 
Entfernungen verbilligt, so ist er in der Tat geeignet, der Binnenschiff­
fahrt, deren besonderes EinfluBgebiet infolge der fUr sie bestehenden 
Selbstkostenverhliltnisse gerade die weiteren Entfernungen sind, Ver­
kehr zu entziehen. 

Indessen erfordert diese Frage, wie iiberhaupt die sehr schwierige 
Frage nach der Regelung des Verhliltnisses zwischen Eisenbahn und 
Binnenschiffahrt, eine weit eingehendere Behandlung, als sie an dieser 
Stelle moglich ist; es ist daher dieser Frage in diesem Buche eine be­
sondere Abhandlung gewidmet. Die dort angestellten, sehr eingehenden 
Untersuchungen aber fiihren in ihrem Ergebnis dazu, daB keinerlei 
volkswirtschaftliche Griinde bestehen, die eine besondere Riicksicht­
nahme der Eisenbahn bei ihrer Tarifgestaltung auf die Bediirfnisse der 
Binnenschiffahrt rechtfertigen, sondern daB im Gegenteil der Wett­
bewerb das Verhliltnis der Eiscnbahn zur Binnenschiffahrt zu be­
stimmen hat. Wenn das aber der Fall ist, so kann auch die Binnenschiff­
fahrt der weitesten Einfiibrung des Staffeltarifs in das Tarifsystem 
nicht im Wege stehen. 1m Gegenteil bietet sich hier gerade im Staffel­
tarif der Eisenbahn ein besonders wertvolles Mittel dar, den Wettbewerb 
gegen die Binnenschiffahrt aufzunehmen, die bei ihrer Preisgestaltung 
gleichfalls den Grundsatz hat, fiir Hingere Strecken niedrigere Fracht­
einheiten zu berechnen als fiir kiirzere. 

Nach alledem ist also auch yom volkswirtschaftlichen, 'nicht nur 
vom eisenbahnwirtschaftlichen Standpunkt aus, der Obergang zum 
Staffeltarif, als einem Tarifsystem, das dem System des Entfernungs­
tarifs weit iiberlegen ist, lebhaft zu begriiBen. 

4· 
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s. Politische Griinde fiir den Staffeltarif. 

Zu den Griinden eisenbahnwirtschaftlicher und volkswirtschaft­
licher Art, die ffir die Staffeltarife sprechen, kommen schlieBlich auch 
noch solche politischer Natur. Es handelt sich um den im Giiter­
tarifwesen verhaItnismaBig seltenen Fall, daB auch politische Griinde 
lebhaft ffir ein bestimmtes Tarifsystem sprechen und seine Einfiihrung 
tatsachlich mitveranlaBt haben. 

Die politischen Griinde fur die Einfiihrung des Staffeltarifs liegen 
etwa in der gleichen Richtung wie die Griinde, die zur Vereinheitlichung 
der deutschen Bahnen durch ihre 'Obernahme in das Eigentum des Rei­
ches gefiibrt haben. Der Zweck des Erwerbs der deutschen Bahnen 
durch das Reich war im wesentlichen ein politischer: Starkung der 
deutschen Reichseinheit, die ans dem Weltkriege infolge der Schwachung 
der deutschen Wehrmacht und der Abtretung wertvoller Reichsteile 
stark geschwacht hervorgegangen war. Die mit der Einfiihrung des 
Staffeltarifs erstrebten politischen Wirkungen liegen im wesentlichen 
in derselben Richtung: indem er die Entfernungen zwischen den weite­
ren Gebieten verkiirzt rind so insbesondere die Randgebiete naher 
miteinander und mit dem Zentrum in Verbindung bringt, ist er ge­
eignet, das neugestaltete Deutschland fester zusammenzuschlieBen 
und damit die Reichseinheit zu verstarken. 

Gerade ffir das neue Deutschland handelt es sich hierbei um eine 
besonders wichtige Aufgabe. Die Fiihrung der neuen Grenzen hat die 
Lebensfahigkeit einzelner deutscher Gebiete gegen friiher stark be­
eintrachtigt, indem sie diese Gebiete von ihren friiheren, an das Aus­
land abgetretenen Absatz- und Bezugsgebieten losgerissen hat. Das 
gilt besonders von OstpreuBen und Schlesien durch den Verlust groBer 
und wert voller Nachbargebiete an Polen; aber auch Siid- und West­
deutschland sind durch den Verlust von ElsaB-Lothringen nicht un­
erheblich betroffen. 

Unter diesem Gesichtspunkt erschien es nicht nur als eine volks­
wirtschaftliche, sondern auch als eine politische Aufgabe, urn diese 
teilweise auch national gefahrdeten Gebiete weiter lebensfahig zu 
erhalten, ihnen einen gewissen Ersatz ffir die verlorenen Absatz- und 
Bezugsgebiete dadurch zu verschaffen, daB man ihnen durch Abkiirzung 
ihrer Entfernungen nach weiter abgelegenen deutschen Gebieten neue 
Absatz- und Bezugsgebiete erschloB und sie dadurch gleichzeitig in 
engere Verbindung mit dem iibrigen Deutschland brachte. Besonders 
O,tpreuBen gegenuber haben diese Gesichtspunkte eine erhebliche 
Rolle gespielt. . 
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6. Der Vorwurf unberechtigten Eingriffs in das 
Wirtschaftsleben. 

So erscheint an sich die Frage nach der grundsatzlichen Berechtigung 
des Staffeltarifs geklart. Indessen wiirde diese Untersuchung kaum den 
Anspruch erheben konnen, das Problem erschOpfend behandelt zu haben, 
wenn nicht auch noch auf die wichtigsten Einwande eingegangen 
wiirde, die immer wieder erhoben werden. Diese Einwendungen, die 
sich sehr beachtliche Kreise des Wirtschaftslebens zu eigen gemacht 
haben, sind im wesentlichen folgende drei: daB der Staffeltarif einen 
unberechtigten Eingriff in das Wirtschaftsleben darstelle; daB er zu 
Unrecht die Nahentfernungen zugunsten der weiteren Entfernungen 
verteuere; und schlieBlich, daB das Ausland den Hauptvorteil aus dem 
Staffeltarif ziehe. Eine Erorterung dieser Einwande ist urn so mehr am 
Platze, als sie geeignet ist, wesentlich zu einer Vertiefung des Problems 
beizutragen. 

1st es zunachst richtig, daB der Staffeltarif einen unberechtigten 
Eingriff in das Wirtschaftsleben darstellt? 

Die Wirtschaftskreise, die diesen Einwand gegen den Staffeltarif 
erheben, stiitzen sich darauf, daB er die Wirkung der geographischen 
Verhaltnisse verandere, und seine EinfUhrung damit zu einer un­
gerechtfertigten Verschiebung der wirtschaftlichen Verhiiltnisse fUhre. 

Nun ist es in der Tat richtig, daB der Staffeltarif, indem er mit 
wachsenden Entfernungen abnehmende Einheitssatze, also fUr die 
weiteren Entfernungen niedrigere Einheitssatze als fUr die kiirzeren 
Entfemungen bietet, die Entfemungen gleichsam verkiirzt, und zwar 
urn so starker, je groBer die Entfernungen sind. Und es ist weiter richtig, 
daB dadurch die BefOrderungsfahigkeit und damit die Absatzfahigkeit 
vieler Giiter erweitert, und der Wettbewerb zwischen den verschiedenen 
Erzeugungsstatten, weil die Marktgebiete in groBerer Ausdehnung zu­
sammenfallen, angeregt und gesteigert, die Zahl der Mitbewerber also 
vergroBert wird. 

Aber diese Wirkung teilt der Staffeltarif mit jeder TarifermaBigung, 
auch mit der, die nicht in Staffelform gewahrt wird. Denn auch jede 
gleichmaBige TarifermaBigung wirkt zahlenmaBig auf die weiteren 
Entfemungen wesentlich starker als auf die nahen Entfemungen und 
bringt damit die Moglichkeit wirtschaftlicher Verschiebungen mit sich. 
Ja, der Staffeltarif teilt diese Wirkung sogar ganz allgemein mit jeder 
Verbesserung und Erleichterung der Verkehrsgelegenheiten, wie 
iiberhaupt mit jedem Fortschritt im Verkehrswesen. Jeder solcher 
Fortschritt - und darunter aIs der groBte iiberhaupt: die EinfUhrung 
der Eisenbahn in das Verkehrswesen - hat Veranderungen in den 
wirtschaftlichen Verhaltnissen mit sich gebracht, indem er die Hemm­
nisse. die die raumlichen Entfemungen den wirtschaftlichen Beziehungen 
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der Menschen zueinander entgegenstellen, vermindert hat. Dabei handelt 
es sieh um Veranderungen von oft ganz grundstiirzender Art und von 
wesentlich groBerer Bedeutung, als die Einfiihrung des Staffeltarif­
systems bei der Reichsbabn sie zur Folge gehabt hat. Seine Wirkung 
liegt also durchaus in der Richtung der groBen Entwicklung, wie sie 
das 19. Jahrhundert im Verkehrswesen eingeleitet hat, und in der wir 
UDS noeh mitten darin befinden. 

1m iibrigen darf man die wirtscbaftlichen Verscbiebungen, die der 
Obergang zur Staffe1tarifform im regeImaBigen Tarifsehema mit sieh 
gebraeht hat, so bedeutsam sie sind, auch nieht iiberschatzen. Die 
Wirkung des Staffeltarifs bleibt doch immer noch eine verhliltnis­
mliBig eng begrenzte, indem er das bisherige Absatzgebiet nur in etwas 
ausdehnt. Auch wird man nieht iibersehen diirfen, daB den Nachteilen, 
die der Staffeltarif einze1nen Erzeugungsgebieten brlngt, indem er 
innerhalb dieser Gebiete die Zabl der Wettbewerber vermebrt, der 
Vorteil gegeniiber stebt, daB nun anderseits dieselben Verkehrsbeteiligten 
in die Lage versetzt werden, auch ihrerseits ihren Absatz mit Hilfe des 
Staffeltarifs in Gebiete auszudehnen, in denen sie bisher nieht wett­
bewerbsflihig waren. Das gilt insbesondere fUr die mittleren Entfer­
nungen, die sich heute, in Verkennung der Wirkungen des Staffeltarifs, 
vielfach iiber ibn beschweren. Denn es darf nieht iiberseben werden, 
daB gegeniiber einem Tarif mit gleichen Einheitssatzen der bestehende 
Staffeltarif schon von 238 km an ErmaBigungengewlibrt, daB alsosehon 
alle Entfernungen iiber 237 km Nutzen aus der Staffeltarifform zieben. 

Wenn trotzdem Klagen iiber Wettbewerbsverschiebungen nieht sel­
ten sind, so haben diese ibre Ursaehe zum allergroBten Teil nieht in der 
Einfiihrung des Staffeltarifs, sondem hangen zum Teil mit anderen 
TarifmaBnahmen, meist aber damit zusammen, daB sieh die wirt­
schaftlichen Verhliltnisse Deutscblands gegeniiber der Vorkriegszeit 
von Grund aus geandert und vielfach verschlechtert haben. 

7. Der Vorwurf unberechtigter Verteuerung der nahen 
Entfernungen. 

Ein weiterer Vorwurf, der bliufiger als jeder andere gegen den Staffe1-
tarif erhoben wird, ist, daB er die nahen Entfemungen zugunsten 
der weiteren Entfemungen zu Unreeht verteuere. Wie verhli1t 
es sich mit diesem Vorwurf? 

DaB der Staffe1tarif gegeniiber dem Kilometertarif zu einer ge­
wissen Verteuerung der nahen Entfemungen fiibrt; mit anderen Worten, 
daB die nahen Entfemungen bei gleichbleibender Gesamteinnahme 
tarifarisch etwas niedriger gehalten werden konnten, wenn der Normal­
giitertarif nieht in Form eines Staffeltarifs, sondem eines Kilometer-
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tarifs aufgebaut ware, ist zuzugeben. Aber diese Verteuerung ist sehr 
gering. 

Das erldart sich einmal daraus, daB selbst beim Staffeltarif der 
groBte Teil allen Verkehrs sich auf den naheren Entfernungen ab­
spielt, und sich infolgedessen die durch die ErmaBigung der weiteren Ent­
femungen bedingte FrachterhOhung auf sehr groBe Giitermengen ver­
teilt, die einzelne Sendung im nahenn Verkehr daher eine sehr geringe 
Mehrbelastung erfahrt. In dieser Hinsicht sind sehr bemerkenswert 
gewisse Zahlen, die die Reichsbahn fiir das Jahr 1925 ermittelt hat. 
Danach sind auf Entfemungen bis 237 km - das ist die Entfemung 
des Staffeltarifs, deren Frachteinnahme fiir die Bildung des Kilometer­
tarifs zugrunde gelegt werden miiBte, wenn dieser Kilometertarif die 
gleichen Einnahmen wie der bestehende Staffeltarif erbringen sollte, -
79,5% aller Gewichtsmengen, auf Entfemungen iiber 237 km also nur 
20,5% aller Gewichtsmengen befordert worden. U~ irrige Folgerungen 
aus diesen Zahlen zu vermeiden, sei indessen hierzu bemerkt, daB die 
Hohe dieses Anteils keineswegs etwas gegen die Bedeutung des Staffel­
tarifs aussagt; denn vom Standpunkt der groBen volkswirtschaftlichen 
Bedeutung, die gerade den Beforderungen auf weitere Entfemungen 
und jeder Erweiterung des Verkehrsgebiets zukommt, ist auch dieser 
Anteilssatz noch immer erheblich genug, urn die Einfiihrung des Staffel­
tarifsystems sehr bedeutsam erscheinen zu lassen. 

Die durch den Staffeltarif eintretende Verteuerung der naheren Ent­
femungen ist aber noch aus einem anderen Grunde nicht sehr erheblich: 
Wenn niimlich auch der Staffeltarif, worin ja gerade sein Wesen liegt, 
die weiteren Entfemungen verbilligt, so geht doch diese Verbilligung 
keineswegs ausschlieBlich zu Lasten der naheren Entfemungen. Der 
durch die Verbilligung der weiteren Entfemungen eintretende Einnahme­
ausfall wird namlich zum groBten Teil ausgeglichen durch die Mehr­
einnahmen, die mit der durch den Staffeltarif auf die weiteren Ent­
femungen eintretenden Verkehrszunahme verbunden sind. 

Damns ergibt sieh, daB, wenn man den Staffeltarif aus dem nor­
malen Tarifsystem beseitigen und durch einen rein kilometrischen 
Tarif, also durch gleichbleibende Einheitssatze ersetzen wollte, es 
keineswegs moglich ware, die rechnungsmaBig auf die weiteren Ent­
femungen fallenden Einnahmen in voller Hohe den naheren Entfemungen 
zugute zu bringen. Denn es ist eben keineswegs damit zu rechnen, daB 
unter der Herrschaft des Kilometertarifs der Verkehr auf weitere Ent­
femungen ebenso groB bleiben wiirde, wie unter der Herrschaft des 
Staffeltarifs. DaB das nicht der Fall sein kann, ist ohne weiteres ldar, 
wenn man sich die auBerordentlichen Verteuerungen vor Augen halt, 
die durch den Wegfall des Staffeltarifs eintreten wiirden und die z. B. 
bei dem zur Zeit bestehenden Tarif bei 400 km rund 10%, bei 600 km 
rund 20%, bei 800 km rund 40%, bei 1000 km rund 65% und bei 
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1500 km sogar 120% ausmachen wiirden. Ein groBer Teil der weiteren 
BefOrderungen, die nur durch den Staffeltarif moglich geworden und ins 
Leben gerufen sind, wiirde mit der Einfiihrung des Kilometertarifs 
wieder in Wegfall kommen. Der dadurch eintretende Frachtausfall 
wiirde durch die verbleibenden Beforderungen, in erster Linie also 
durch die naheren Entfernungen, auf denen sich ohnehin der groBte Teil 
aller Transporte abspielt und beim Kilometertarif noch mehr als beim 
Staffeltarif abspielen wiirde, aufgebracht werden mussen. 

Aus dem Dargelegten ist ohne weiteres klar, daB die Mehrbelastung 
der naheren Entfernungen durch den Staffeltarif gegenuber dem Kilo­
metertarif nur auBerordentlich gering sein kann. FUr den gegen­
wartigen Staffeltarif hat die Reichsbahn auf Grund zuverlassiger 
Grundlagen die Mehrbelastung fUr die nahen Entfernungen bis 100 km 
auf durchschnittlich 5-6% berechnet - ein Beweis, wie stark von den 
Gegnern des Staffeltarifs die Ruckwirkungen dieses Tarifsystems auf 
die nahen Entfernungen uberschatzt werden. 

Aber kommt es denn - das ist schlieBlich doch die Haupt­
frage - uberhaupt dar auf an, ob, gemessen an dem Kilo­
metertarif, die nahen Entfernungen durch den StaffeItarif 
etwas mehr oder weniger belastet werden? 

Diese Frage ware nur dann zu bejahen, wenn in dem Kilo­
metertarif gegenuber dem Staffeltarif die gerechtere und richtigere 
Tarifform gesehen werden konnte, so daB also jede Abweichung von 
dem Kilometertarif einer besonderen Rechtfertigung bediirfte. So aber 
ist das VerhaItnis zwischen dem Kilometertarif und dem Staffeltarif 
keineswegs. 1m Gegenteil ist der Kilometertarif an sich als die weniger 
gerechte Form der Tarifgestaltung anzusehen, weil er dem Selbstkosten­
verhaItnis, wie es mit zunehmenden Entfernungen in Erscheinung 
tritt, nicht gerecht wird; denn tatsachlich zahlt beim Kilometertarif 
der Versender bei der Beforderung auf weitere Entfernungen fUr die 
Leistung, gemessen an den Selbstkosten, zuviel. Wenn trotzdem der 
Kilometertarif heute noch in weiten Kreisen als die gerechtere, gleich­
sam von der Natur gegebene Tarifform angesehen wird, und wenn selbst 
die Reichsbahn dieser Auffassung glaubt Zugestandnisse machen zu 
mussen, indem sie die Abweichung yom Kilometertarif besonders ver­
teidigen zu mussen glaubt, - so erklart sich das daraus, daB der Kilo­
metertarif die deutschen Tarife seit den Anfangen der Eisenbahn im 
wesentlichen beherrscht hat, und es daher fUr die Allgemeinheit schwer 
ist, sich von den Vorstellungen dieses Tarifsystems freizumachen. 

Auch entsprechen die mit dem Kilometertarif verbundenen Vor­
stellungen einem mehr primitiven, weniger geschulten Denken, als 
es der Staffeltarif voraussetzt, in cessen nicht ganz einfache Vorstellungs­
welt sich selbst der wirtschaftlich gut Geschulte erst allmahlich ein-
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leben muB. Wenn die Zahl der Gegner des StaffeItarifs seit seiner 
Einfiihrung in langsamem Riickgang begriffen ist, so offenbar auch des­
halb, weil seit Einfiihrung des Staffeltarifs das Verstandnis fiir diese 
Tarifform Fortschritte gemacht hat. 

Jedenfalls fehlt jede Berechtigung dafiir, den MaBstab fiir die 
Beurteilung der Berechtigung des Staffeltarifs aus dem Kilometer­
tarif zu nehmenl Das Urteil iiber die Berechtigung des 
Staffeltarifs kann nur aus dem Staffeltarif selbst, seinem 
Zweck und Aufbau, gewonnen werden, nicht aber aus 
einem ganz anderen, ihm an sich unterlegenen Tarifsystem. 

80 Der Vorwurf der Begiinstigung des Auslandeso 

Schwerer noch als die beiden bisher besprochenen Einwande scheint 
auf den ersten Blick das dritte Bedenken zu wiegen, daB der Staffel­
tarif das Ausland begiinstige. Diese Begiinstigung wird damit 
begriindet, daB der Staffeltarif die Einfuhr fordere, well fiir die Einfuhr 
von der Grenze aus die weiteren und weitesten Entfemungen besonders 
in Frage kamen. 

Nun ist es allerdings richtig, daB der Staffeltarif aus den angegebenen 
Griinden eine die Einfuhr fordemde Wirkung haben kann. Aber einmal 
ist zu beriicksichtigen, daB ja durchaus nicht jede Einfuhr volkswirt­
schaftlich bedenklich ist; fiir die der deutschen Industrie unentbehrlichen 
auslandischen Rohstoffe und die fiir die Volksemahrung unentbehrlichen 
auslandischen N ahrungsmittel trifft dies zum Beispiel nicht zu. Vor allem 
aber steht der Forderung der Einfuhr gegeniiber, daB der Staffeltarif 
umgekehrt auch die volkswirtschaftlich sehr wichtige Ausfuhr fordert, 
fiir die gleichfalls die weiteren und weitesten Entfemungen bis zur Grenze 
eine wesentliche Rolle spielen. 

1m iibrigen muB hier die Frage aufgeworfen werden, ob der Schutz 
gegen unerwiinschte Einfuhr iiberhaupt Sache der Eisenbahntarif­
poli tik ist. Diese Frage muB bei richtiger Auffassung verneint werden. 
Unerwiinschte Einfuhr fernzuhalten, ist nicht Sache der Eisenbahn­
tarifpolitik, sondern der Zoll poli tik. Die Eisenbahntarife konnen 
diese Aufgabe schon deshalb nicht iibernehmen, weil ihre Bildung ganz 
anderen Gesetzen unterliegt, als die Bildung der Zolltarife: 

Der Eisenbahntarif ist seinem Wesen nach ein Preis fiir eine Be­
forderungsleistung, dessen Hohe durch die Selbstkosten der Leistung, 
den Wert der Leistung fiir den Benutzer und moglicherweise auch noch 
durch Riicksichten des Wettbewerbs bestimmt wird, und wobei ins­
besondere die Entfemung, auf die das Gut befOrdert wird, die Schnellig­
keit der Beforderung und ahnliche Gesichtspunkte eine wesentliche 
Rolle spielen. AIle diese Gesichtspunkte sind aber zur Erreichung 



58 Der Staffeltarif, Berechtigung und Aufbau. 

der Aufgaben der Zollpolitik durchaus ungeeignet. So kommen ins­
besondere die ZOlle ohne jede Riicksicht auf die Lange der Be10rderung 
des Zollgutes in das Inland gleichmaBig zur Erhebung. Und wenn die 
Eisenbahntarife weiter in ihrer Hohe durch den Wert, den die Befor­
derung ffir den Benutzer hat, und moglicherweise auch durch Riick­
sichten des Wettbewerbs begrenzt sind, so stehen solche Begrenzungen 
mit der Zollpolitik grundsatzlich in Widerspruch, da die ZOlle an sich 
beliebig hoch festgesetzt werden konnen. Alles das macht es unmijglich, 
die Eisenbahntarife mit wirklichem Erfolg und ohne BeeintIiichtigung 
ihrer eigentlichen Aufgaben in den Dienst der Zollpolitik ·zu stellen. 

Ein Zusammenhang der Tarifpolitik mit der Zollpolitik kann nur 
insoweit anerkannt werden, als es unzuHissig sein wiirde, daB die Eisen­
bahntarife sich in bewuBten Gegensatz zu den handdspolitischen 
Zie1en der Zollpolitik stellen, indem sie ihre Wirkungen bewuBtermaBen 
aufheben. Davon aber kann beim Staffeltarif keine Rede sein. Zum 
Tell steht der Staffeltarif mit den Zielen der Zollpolitik sogar in vollster 
tlbereinstimmung und unterstiitzt diese Ziele, namIich dort, wo es sich 
um Finanzzolle handelt, also um Zolle, deren Zweck lediglich der ist, 
dauemde Einnahmen zu schaffen. Denn soweit der Staffeltarif die Ein­
fubr von Giitem fOrdert, fiir die Finanzzolle bestehen, £Ordert er gleich­
zeitig auch die mit diesen Zollen verbundenen finanzpolitischen Zwecke, 
indem er die Einnahmen aus diesen Zollen erhOht. 

Der Einwand, daB der Staffeltarif die Einfuhr begiinstige und deshalb 
abzulehnen sei, gewinnt iibrigens dadurch nicht an Oberzeugungs­
kraft, daB er vielfach gerade von Vertretem der Binnenschiffahrt 
erhoben wird. Denn, wenn ein solcher Einwand iiberhaupt gegeniiber 
irgend einem Verkehrsmittel berechtigt ware, so miiBte er in erster 
Linie gegen die Binnenschiffahrt erhoben werden: kein noch so stark 
ausgepragter Eisenbahnstaffeltarif kann eine so stark einfuhrfordemde 
Wirkung ausiiben, wie das die deutsche Binnenschiffahrt tut. Es erkUirt 
sich das nicht nur daraus, daB die Binnenschiffahrt infolge ihrer Se1bst­
kostenverhaltnisse ganz besonders in der Lage ist, die weiteren Ent­
femungen tarifarisch zu begiinstigen, sondem vor allem auch aus geo­
graphlschen Grunden: Die giinstige Lage der deutschen WasserstraBen 
zum Meere und zu den groBen deutschen Wirtschaftszentren hat zur 
Folge, daB die deutschen Strome sich gleichsam als Verlangerungen 
der MeeresstraBen darstellen, auf denen die auslandische Einfuhr zu 
verhAltnismaBig sehr niedrigen Frachten bis tief in die wichtigsten deut­
schen Wirtschaftsgebiete hineingefiihrt werden kann. Ware es nun aber 
berechtigt, wenn man aus diesem Grunde gegen die deutsche Binnen­
schiffahrt eine grundsatzlich ablehnende Stellung einnehmen wollte? 
Oder ist es nicht weit mehr berechtigt, in der geographischen Gestaltung 
der deutschen BinnenwasserstraBen einen besonderen Vorzug fUr die 
deutsche Volkswirtschaft zu sehen, obwohl damit eine Begiinstigung 
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der deutschen Einfuhr verbunden ist? Genau so, wie in der Moglich­
keit von Staffeltarifen ein besonderer Vorteil fUr die deutsche Volks­
wirtschaft zu sehen ist, obwohl auch damit eine Begiinstigung der Ein­
fuhr verkniipft ist I 

9. Weshalb hat sich erst so spat der tlbergang zum 
Staffeltarif vollzogen? 

Angesichts der auBerordentlichen Vorteile des Staffeltarifs fUr die 
deutsche Volkswirtschaft und die deutsche Eisenbahn und angesichts 
auch seiner politischen Vorteile liegt die Frage nahe, weshalb der Staffel­
tarif erst so spat zur allgemeinen Geltung im deutschen Eisenbahn­
giitert,arifwesen gekommen ist. 

Diese Frage liegt urn so naher, als im Ausland der Staffeltarif schon 
lange vorher fast iiberall Eingang gefunden hatte: Lander wie Frank­
reich, RuBland, Italien, das friihere Osterreich, die Niederlande, Belgien, 
ja sogar England besaBen den Staffeltarif schon viele Jahrzehnte vor 
dem Kriege, teilweise in starkster Auspragung, so daB der Kilometer­
tarif der deutschen Bahnen sich geradezu als eine Ausnahme von dem 
fast allgemein in Europa geltenden Tarifsystem darstellte. 

Auch war literarisch in Deutschland der Boden fUr den Staffel­
tarif seit langem stark vorbereitet. Seit dem Ende der sechziger Jahre 
hatte eine ganze Anzahl Schriftsteller sich fUr den Staffeltarif ein­
gesetzt: so - urn die wichtigsten zu nennen - Scholtz in einer 
Ende der sechziger Jahre erschienenen kleinen Schrift "Die preuBischen 
Eisenbahnen in Riicksicht auf das Tarifwesen"; A. Schiibler in einer 
1879 erschienenen Schrift ,,'Ober Selbstkosten und Tarifbildung der 
deutschen Eisenbahnen" und in zwei Aufsatzen im "Archiv fiir Eisen­
bahnwesen" 1887 "Uber neuere Schriften und Anschauungen betr. 
die Bestimmung der Giitertarife" und 1889 "Zu der Launhard'schen 
Theorie des Trassierens" ; La unhard tan mehreren Stellen, insbesondere 
im Zentralblatt der Bauverwaltung von 1883, S. 316ff. und im Archiv 
fUr Eisenbahnwesen 1890, S. 161ff.; H. Braesicke in einer 1890 er­
schienenen Schrift "Die Reform der Eisenbahngiitertarife mit beson­
derer Riicksicht auf die Hebung der ostdeutschen Landwirtschaft" -
von osterreichischen Schriftstellem, die den Staffeltarifgedanken lite­
rarisch vertreten haben, wie Nordling und Liharzik, ganz abgesehen. 

Vor allem aber hatte der Staffeltarif einen Vorkampfer gefunden 
in der Person des spateren preuBischen Eisenbahndirektionsprasidenten 
Franz Ulrich, der als der eigentliche literarische Bahnbrecher fUr den 
Gedanken des Staffeltarifs in Deutschland bezeichnet werden moB. 
In einer Zeit, in der die Frage des Staffeltarifs weit mehr als heute 
umstritten war, und seine grundsatzlichen Gegner auch in den Kreisen 
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der deutschen Staatsbahnen noch sehr zahlreich waren, - es sei hier 
beispielsweise hingewiesen auf die 1877 erschienene Abhandlung von 
Kronig "Die Differenzialtarife der Eisenbahnen", die sich gegen den 
Staffeltarif wendet, - hatte Ulrich mit auBerordentlicher Tatkraft 
und "Oberzeugungsstarke, mit vorziiglicher Sachkenntnis und weitem 
volkswirtschaftlichen Blick sich immer wieder fiir den Staffeltarif 
eingesetzt. 

Schon 1885, in einem Aufsatz im "Archiv fiir Eisenbahnwesen" ,,"Ober 
franzosisches Eisenbahntarifwesen" (S. 539-543), hatte Ulrich sich 
sehr nachdriicklich und ziemlich eingehend fiir das Staffeltarifsystem 
ausgesprochen. Ohne jede Voreingenommenheit hatte er dort "dem 
franzosischen Reformtarif wegen der im Giitertarif durchgefiihrten 
Tarifbildung nach fallender Skala den Vorzug vor dem deutschen 
Tarifsystem zuerkannt". Sein im Jahre 1886 erschienenes "Eisen­
bahntarifwesen" behandelte gleichfalls eingehend die Vorziige des Staf­
feltarifs gegeniiber dem Kilometertarif. 1m Jahre 1893 endlich wid­
mete er dieser Frage eine besondere Monographie, in der er die Frage 
des Staffeltarifs in Verbindung mit der Frage des Wettbewerbs der 
Eisenbahnen mit der Binnenschiffahrt behandelt, wobei er davon aus­
geht, daB der Staffeltarif gleichzeitig ein sehr wichtiges Mittel sei, 
urn die Eisenbahn im Wettbewerb tnit der Binnenschiffahrt zu unter­
stiitzen. In diesem Werke, unter dem Titel "Staffeltarif und Wasser­
straBen", findet sich bereits eine eingehende Darlegung der wichtigsten 
Griinde, die yom Standpunkt der Eisenbahnen und der deutschen 
Volkswirtschaft fiir den Staffeltarif sprechen, und eine Widedegung 
der damals gegen den Staffeltarif erhobenen Einwendungen, die sich im 
wesentlichen mit den Einwendungen decken, die auch heute wieder gegen 
dp.n Staffeltarif vorgebracht werden. Durch dieses Werk ist auch ein 
Mann wie Adolf Wagner zu einem Anhanger des Staffeltarifs gewor­
den. Die Ausfiihrungen von Ulrich haben ihn, der sich vorher "davon 
eine fiir ihn selbst noch nicht endgiiltige Meinung gebildet hatte", 
wie er selbst in einer ausfiihrlichen Besprechung des Ulrichschen Buches 
im "Archiv fiir Eisenbahnwesen" Jahrgang 1894, S. 800ff. sagt, "iiber­
zeugt, daB die Staffeltarife sich von den verschiedensten Gesichts­
punkten aus begriinden lassen; ja eisenbahnpolitisch und technisch, 
finanziell und volkswirtschaftlich den Vorzug vor dem bloBen gleich­
maBigen Entfernungs- oder Streckentarif verdienen". 

Wenn es nun trotz alledem vor dem Kriege noch nicht zur Ein­
fiihrung des Staffeltarifs in den Normaltarif gekommen ist, so liegt 
diese Erscheinung in der Zersplitterung des deutschen Eisenbahnwesens, 
wie sie his zum I. April 1920 hestanden hat. Trotz der Hinneigung zum 
Staffeltarif bei einigen deutschen Staatsbahnen konnte es doch zu einer 
allgemeinen Einfiihrung dieses Systems nicht kommen, weil die einzel­
nen deutschen Staatsbahnen die mit diesem System fiir sie verbundenen ' 
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Ausfalle, die sich aus der kilometrischen Verteilung der bei den wei­
teren Entfernungen verbilligten Frachten ergeben hatten, nicht glaubten 
tragen zu k6nnen. Diese Bedenken traten vor allem in Erscheinung bei 
den auBerpreuBischen Bahnen, insbesondere der Bundesstaaten, die ein 
im wesentlichen abgerundetes Wirtschaftsgebiet besitzen, fUr die 
infolgedessen die weiteren Entfernungen nur eine verhaltnismaBig ge­
ringe Rolle spielen, und die daher nur wenig geneigt waren, einer star­
keren Belastung der nahen Entfernungen zugunsten der weiteren Ent­
fernungen zuzustimmen. Aber ob selbst PreuBen bei aller Hinneigung 
der preuBischen Eisenbahnverwaltung zum Staffeltarif in der Lage 
gewesen ware, durch den 'Obergang zum Staffeltarif seine hauptsach­
lichsten, im Westen gelegenen Industriegebiete, die mehr an den nahen, 
als an den weiteren Entfernungen interessiert sind, zum Teil zugunsten 
auBerpreuBischer Gebiete starker zu belasten, erscheint nicht zweifels­
frei; jedenfalls ware auch hier, beim besten Willen der preuBischen 
Staatsbahnen, der Widerstand einzelner sehr einfluBreicher preuBischer 
Gebiete sehr groB gewesen. 

Die Bahn fUr den Staffeltarif wurde erst frei durch die Schaffung der 
Reichsbahn. Und es ist fUr diese Tatsache bezeichnend, daB schon 
8 Monate nach der Verreichlichung der deutschen Bahnen die Reichs­
bahn den grundsatzlichen Ubergang zum Staffeltarif, wenn auch mit 
zunachst noch schwacher Staffelung, vollzieht. 

Allerdings erscheint es sehr zweifelhaft, ob die Reichsbahn diesen 
'Obergang trotz aller guten Griinde fiir den Staffeltarif schon sobald 
vorgenommen hatte, wenn nicht zwei besondere Umstande auf den 
Ubergang zum Staffeltarif hingewirkt und ihn sehr erleichtert hatten. 
Denn wenn auch die Reichsbahn sich der groBen volkswirtschaftlichen, 
finanziellen und politischen Vorteile des Staffeltarifs von vornherein 
bewuBt gewesen ist, so darf doch nicht iibersehen werden, wie stark 
an sich die Riicksicht auf die Schonung der bestehenden VerhaItnisse, vor 
allem die Scheu vor einem so starken Eingriff in die bestehenden Wett­
bewerbsverhaltnisse, wie ihn der Ubergang yom Kilometertarif zum 
Staffeltarif unter normalen VerhaItnissen bedeuten muBte, der Ein­
fiihrung des Staffeltarifsystems entgegenwirken muBte. 

Die besonderen Umstande, die der Reichsbahn den Ubergang zum 
Staffeltarif trotz alledem nahelegten und wesentlich erleichterten, 
lagen in der Inflation und in der durch den Friedensvertrag von Ver­
sailles erzwungenen Aufhebung fast samtlicher Ausnahmetarife. 

Die In fl a t ion n6tigte die Reichsbahn zu immer neuen TariferhOhun­
gen, die infolge der falschen Vorstellungen, die damals noch iiber das Wesen 
der Inflation bestanden, und angesichts der gewaltigen zahlenmaBigen 
H6he der Frachten fiir die weiteren Entfernungen v6llig untragbar 
erschienen und die der Reichsbahn so den Gedanken nahelegten, die 
weiteren Entfernungen durch Einfiihrung eines Staffeltarifsystems zu 
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entlasten. Gleichzeitig hatte auch die Inflation durch die starke Ver­
anderung aIler wirtschaftlichen Werte und die Umschichtung der Ver­
haltnisse die Moglichkeit sehr erleichtert, zu einem anderen Tarif­
system iiberzugehen, ohne da8 man zu befiirchten brauchte, in lang 
bestehende Verhaltnisse zu stark einzugreifen. 

Und in gleicher Richtung wie die Inflation wirkte auch die Auf­
hebung der Ausnahmetarife, wie sie der Versailler Vertrag durch 
die Art. 365, 325 und 326 erzwungen hatte, indem er den ausllindischen 
Giitem auf den deutschen Bahnen die Meistbegiinstigung einrliumte. 
Es lag nahe, den weiteren Entfemungen, die durch die friiheren Aus­
nahmetarife besonders begiinstigt worden waren, fiir den WegfaIl der 
Ausnahmetarife und die dadurch eingetretenen, teilweise ganz auller­
ordentlich starken ErhOhungen einen Ausgleich dadurch zu geben, da8 
man den Staffeltarif in das regelmliBige Tarifsystem einfiihrte. 

Diese Feststel1ungen entbehren nicht eines gewissen Reizes: Die 
beiden Ereignisse, die wie keine anderen die QueUe unendlichen Un­
gliicks fiir das deutsche Wirtschaftsleben gewesen sind, - die Inflation 
und der Vertrag von Versailles· - sind es andererseits auch gewesen, 
denen wir eine so wertvolle Errungenschaft wie den aIlgemeinen Vber­
gang zum Staffeltarif mitverdanken. 

10. Aufbau des Staffeltarifs. 

Bisher haben wir die grundslitzliche Frage der Berechtigung des 
Staffeltarifs erortert; aber nicht nur gegen den Staffeltarif iiberhaupt, 
sondem auch gegen den A ufba u des Staffeltarifs sind vielfach Bedenken 
erhoben worden. 

Das ist auch leicht verstlindlich: Denn wenn man beim Staffel­
tarif von einem Nachteil gegeniiber dem Entfemungstarif sprechen 
will, so liegt dieser darin, da8 beini Staffeltarif nicht - wie beim Ent­
femungstarif mit seinen gleich hohen Einheitsslitzen fiir aIle Entfemun­
gen - ein immer gleichbleibender, fester, rein sachlicher 
Ma8stab fiir die Beriicksichtigung der Entfemungen gegeben ist. 
sondem da8 beim Staffeltarif freie Erwligungen, die in weit grO-
8erem MaBe die Gefahr von Fehlgriffen in sich schlieBen, beim a11m11h­
lichen Absenken der Einheitsslitze, also bei der Bemessung der Ent­
femungsstufen, ebenso wie bei der Bemessung des Grades der Staffelung 
Platz greifen. 

Aber dieser Nachteil ist mit dem Wesen des Staffeltarifs untrennbar 
verbunden. Wer den Staffeltarif will, mull auch diese Schwache des 
Staffeltarifs mit in Kauf nehmen. Auch ist diese Schwli.che nur eine 
Kehrseite des Vorteils, den der Staffeltarif dadurch bietet, da8 er die 
weitesten Maglichkeiten tarifpolitischer Einwirkung gibt, also die 
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Moglichkeit, durch entsprechende Gestaltung der Staffel die Verkehrs­
bewegung und damit das Wirtschaftsleben und die finanziellen Ver­
hrutnisse der Eisenbahn giinstig zu beeinflussen. 

Immerhin ist riehtig, daB der Staffeltarif die Eisenbahn vor eine 
sehr viel schwierigere Aufgabe stellt als der Entfernungstarif und die 
Moglichkeit von Fehlern und MiBgriffen bei der Aufstellung der Staffel 
mit sich bringt. Und wenn auch nach dem, was wir oben dargelegt haben, 
Einwendungen gegen dieses Tarifsystem als so1ches nieht berechtigt 
sind, so konnen Einwendungen gegen den Aufbau des Staffeltarifs 
doch niemals grundsatzlich abgelehnt werden, weil fiir den Aufbau kein 
abstrakter MaBstab besteht, sondern die Abstufung und der Staffel­
grad durchaus im freien Ermessen des Tarifschapfers liegen. Daraus 
ergibt sieh fiir den Wirtschaftler die Aufgabe zu priifen, ob die be­
stehenden Staffeln in ihrem Aufbau auch wirklieh zweckmaBig sind. 

Der Staffeltarif, wie er heute fiir die regelmaBigen Klassen besteht, 
ist in seinem Aufbau nieht mehr der Tarif, wie er am I. Dezember 1920 

eingefiihrt wurde. Der zunachst am 1. Dezember 1920 fiir die regel­
rechten Klassen eingefiihrte Staffeltarif ist in seinem Aufbau zweimal, 
am 1. Februar 1922 und am 1. Oktober 1922, in wesentlichen Punkten 
geandert worden. Erst mit dieser letzten Anderung hat er die noch heute 
giiltige Gestalt erhalten; die seitdem noch vorgenommenen Tarif­
anderungen haben an diesem Aufbau niehts mehr geandert. 

Wie sieht nun der heute geltende Staffeltarif aus? 
Vorauszuschicken ist hi, r, daB er die Form der sogenannten An­

stoBstaffel verwendet, d. h. also, daB er den ermaBigten Satz bei seinem 
Eintritt nicht fiir die ganze Beforderungsstrecke durchrechnet, son­
dern ihn an den vorangegangenen hoheren Einheitssatz ansetzt, "an­
stoBt". DemgemaB betragen nun, und zwar einheitlich fiir alle 
Klassen des Normaltarifs, die Streckensatze fiir das Tonnenkilo­
meter unter Annahme eines Streckensatzes von I fiir die ersten 100 km: 

I - 100 km = 1,0 

101 - 200 .. = 0,9 

201 - 300 .. = 0,8 

301 - 400 .. = 0,7 

401 - 500 .. = 0,6 

501 - 600 km = 0,5 

601 - 700 .. = 0.4 

701 - 800 .. = 0,3 
801 -900 .. = 0,2 

901-1000 .. = 0,1 

Mit IOOO km hart dann die Absenkung der Staffel auf. 
Das bedeutet also, daB die Streckenfracht, wenn die bei 100 km 

sieh ergebende Streckenfracht gleich 100 angenommen wird, sich fiir 
das Tonnenkilometer stellt: 

bei 100 km = 100 

200 95 

300 90 

400 85 
500 80 

bei 600 km = 75 

700 = 70 

800 = 65 

900 = 60 
1000 = 55 
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Die Bedeutung dieser Tarifbildung wird noch deutlicher, wenn 
man sich die ErmaBigungen der Streckenfracht und die Verkiir­
zungen der Beforderungsstrecke vergegenwartigt, die sie zur 
Folge hat: 

Ermil.l3igung der Verkiirzung der Be-
Bei km Streckenfracht auf forderungsstrecke auf 

% km 

100 100,0 100 
200 95,0 190 

300 90,0 270 

400 85,0 340 
500 80,0 400 
600 75,0 450 
700 70 ,0 490 
800 65,0 520 
900 60,0 540 

1000 55,0 550 
IIOO 50 ,9 560 
1200 47.5 570 
1300 44,6 580 
1400 4 2,1 590 
1500 40 ,0 600 
1600 38,1 610 

Diese Zusammenstellung zeigt also, wie von 100 km ab, die voll als 
100 km bezahlt werden miissen, also sozusagen keine Kiirzung erfahren, 
die Streckenfrachten allmahlich immer mehr absinken, die Befor­
derungsstrecken also gleichsam immer mehr verkiirzt werden, sowfit, 
daB bei der hOchsten in Deutschland in Frage kommenden Entfernung 
von etwa 1600 km sich die Streckenfracht bis auf 38,1 % ermaBigt und 
die Beforderungsstrecke sich auf 610 km, also urn 990 km verkiirzt. 

Worin liegt nun das Bezeichnende dieses Tarifs? 
Wir werden es in folgenden vier Punkten sehen miissen: 
I. Die Staffelung ist fiir aIle N ormalklassen, Stiickgut­

wie Wagenladungsklassen - also die Klassen I, II, A, H, C, D, D I, 

E und F - ganz gleich: Bei allen Normalklassen sinken som:t die 
Frachteinheiten in gleicher Weise allmahlich ab, d. h. es gelten fiir alle 
Normalklassen dieselben Entfemungsstufen - Staffelstufen - und 
dieselben ErmaBigungen fiir die einzelnen Entfernungsstufen - Staffel­
grade. 

2. Die Frachteinheiten sinken ganz gleichmaBig, und 
zwar urn je 5 % von 100 zu 100 km bis zu 1000 km a b, sodaB also Staffel­
stufen und Staffelgrade immer gleichmaBig groB sind; nirgends treten 
Spriinge auf. 

3. Die Staffelung ist verhaItnismaBig stark ausgepragt: 
Der Einheitssatz sinkt bei 101 km auf 8/10, bei 201 km auf '/18, bei 
301 km auf '/18 und so fortlaufend, bei 901 km schlieBlich auf 1/18 des 
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Satzes herab, der fiir die ersten 100 km gilt, sodaB also von 901 km ab 
sich die Eisenbahn fiir jede weiteren 100 km nur noch 10 km bezahlen 
HiBt. Fiir die Hohe der reinen Streckenfracht bedeutet dies, daB sie z. B. 
bei 500 km bis auf 80 %, bei 1000 km bis auf 55 % und bei 1600 km, 
denweitesten in Deutschland vorkommenden Entfernungen, sogar bis 
auf 38,1% des Satzes des reinen Kilometertarifs heruntergeht. Die Ent­
fernungen werden demgemaB bei 500 km auf 400 km, bei 1000 km auf 
550 km und bei 1600 km auf 610 km verkiirzt. 

4. Die Staffel endet verhaltnismaBig spat, namIich erst 
bei 1000 km; erst von dieser Entfernung ab hOrt das weitere Absinken 
der Staffel auf. Die Wirksamkeit der Staffel aber endet, wie das im 
Wesen des Staffeltarifs liegt und aus der obigen Zusammenstellung 
ersichtlich ist, damit noch keineswegs; denn von 1000 km ab wird 
nun weiter die niedrigste, fiir die Entfernung von 901-1000 km geltende 
Einheit angestoBen, was zur Folge hat, daB von 1000 km ab die Strecken­
fracht weiter absinkt, so daB sie bei 1600 km fast auf 38% des reinen 
Kilometertarifs herabgeht. 

Die Frage nach dem richtigen Aufbau des bestehenden Staffeltarifs 
kommt nun im wesentlichen auf die Frage hinaus, ob diese vier von uns 
dargelegten Grundsatze richtig sind. 

Zu 1. Was zunachst den Grundsatz angeht, die Staffel fiir aIle 
Klassen des Normaltarifs gleichzuhalten, so liegt die Frage, ob 
dieser Grundsatz richtig ist, nicht einfach. Es ist nicht zu verkennen, 
daB gewisse, sehr wichtige Griinde dafiir sprechen, die verschiedenen 
Klassen verschieden stark abzustaffeln, und zwar die niedrigeren 
Klassen starker zu staffeln als die hOlleren. Sowohl der Staffeltarif 
yom 1. Dezember 1920 als aueh yom 1. Februar 1922 hatten denn auch 
bei ihrem Aufbau tatsaehlieh dieses Verfahren angewandt, indem sie 
der nachstniedrigeren Klasse immer eine starker fallende Staffel ge­
wahrten als der vorhergehenden Klasse. 

Was fiir eine derartige versehiedenartige Staffelung der Klassen 
spricht, ist der Umstand, daB die geringwertigen Giiter keine so 
hohe Fracht vertragen konnen wie die hOherwertigen Giiter, und daB 
sie daher aueh die Entfernungsgrenze, wo die Versendung infolge zu 
hoher Frachten unterbleibt, bereits wesentlich friiher erreichen als die 
hOherwertigen Giiter. Von dieser Tatsache aus liegt es daher nahe, 
bei den geringerwertigen Giitern eine starkere Staffel anzuwenden, 
urn sie so auf weitere Entfernungen transportfahig zu machen, als es 
sonst der Fall ware. Dieses Verfahren wiirde also auf eine an sich sehr 
erwiinschte, weitere Verstarkung des Staffeltarifsystems hinauskommen. 

Auf der anderen Seite aber kann nicht iibersehen werden, daB Griinde 
von gleichfalls groBer Wichtigkeit gegen eine derartige versehieden 
starke Abstaffelung der Klassen sprechen. Vorweg wird man beriiek-. 

GI_. ReicbsbabnpoJitik. I) 
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sichtigen miissen, daB die verschiedene Tragflihigkeit der Giiter schon 
in der Bildung der Klassen selbst und dem zwischen ihnen hergestellten 
Spannungsverhaltnis - in dem, was man wenig gliicklich horizontale 
Staffelung genannt hat, - ihre Berucksichtigung findet. Es konnte sich 
also nur darum handeln, den Gedanken der Anpassung der Tarife 
an die verschiedene Tragflihigkeit der Giiter noch zu verstarkter Aus­
pragung zu bringen, indem man ihn auch bei der Bildung der Entfer­
nungsstufen berucksichtigt. 

So erwiinscht dies an sich ware, so bestehen doch sehr erhebliche 
Bedenken dagegen. 

Zunachst einmal wiirde die Staffelbildung auf diese Weise auBer­
ordentlich verwickelt und die Gefahr fehlerhafter und wiIlkiirlicher 
Tarifgestaltung, die an sich mit dem Staffeltarif seiner Natur nach ver­
bunden ist, wei! ihm ein fester, immer gleichbleibender MaBstab fiir die 
Beriicksichtigung der Entfemung fehIt, in starkem MaBe gesteigert. 
Dem Einwand unberechtigter Eingriffe in das Wirtschaftsleben und 
insbesondere in die bestehenden WettbewerbsverhaItnisse wiirde dadurch 
neue Nahrung gegeben. 

Dazu kommt weiter, daB auch eine fiir jede Klasse besonders ge­
staltete Staffel keineswegs auf alle, ein und derselben Klasse angeh5ren­
den Giiter gleichmaBigwirkt : ein Gut, das ingroBerem Umfange aufweitere 
Entfemungen verschickt \\-ird, wird durch den Staffeltarif starker be­
giinstigt als ein Gut, dessen Beforderung in der Hauptsache nur auf nahe 
Entfemungen erfolgt. Also auch eine individuelle Gestaltung der Staffel 
fur die einzelnen Klassen wird keineswegs immer gleichmaBig wirken. 

Durchschlagend ist aber schlieBlich folgendes: DaB namlich die 
Selbstkosten der Eisenbahnbeforderung bei allen Klassen im groBen 
und ganzen gleichmaBig abnehmen. Das Bild, das die Selbstkosten bei den 
verschiedenen Entfemungen zeigen, ist das gleiche, ob z. B. ein Wagen 
mit Giitem der Klasse A oder mit Giitem der Klasse F von Berlin 
nach Basel befordert wird. Da nun aber der Staffeltarif seine Begrundung 
zum Tei! auch in der Gestaltung der Selbstkosten findet, so hieBe es 
diese Grundlage verlassen, wenn man die Staffel fiir die einzelnen Klas­
sen verschieden gestalten wollte. Auch wiirde es sich in diesem FaIle 
bei einem fiir aIle Klassen wirksam aufgebauten Tarif gar nicht ver­
meiden lassen, daB bei den niedrigeren Klassen die Tarifsatze fiir die 
weiteren und weitesten Entfemungen erheblich unter den Selbstkosten 
liegen wiirden. 

Aus allen die sen Grunden, besonders aber aus dem letzteren, wird 
man es fUr richtig halten miissen, daB die Reichsbahn fiir aIle Klassen 
die gleiche Staffelung durchgefuhrt hat, obwohl eine starkere Staffelung 
der niederen Klassen an sich geeignet ware, die Wirksamkeit des Staf­
feltarifs mit seinen giinstigen volkswirtschaftlichen Wirkungen zu ver­
starken. 'Ober die sich hieraus ergebenden, nicht unerheblichen Beden-
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ken wird man sich leichter hinwegsetzen konnen, wenn man beriick­
sichtigt, daB ja immer die Moglichkeit besteht, besonderen Verhiilt­
nissen durch Ausnahmetarife Rechnung zu tragen. Wenn also bei einem 
geringerwertigen Gut Aussieht besteht, es durch eine starkere Abstaf­
felung in erheblichem MaBe noch auf weitere Entfernungen versand­
fahig zu machen, so wiirde hierin Grund genug liegen, den Weg der 
Ausnahmetarifbildung zu beschreiten. 

Zu 2. Auch die weitere Frage, ob es richtig ist, daB die Staffelung 
nieht nur fiir aile Klassen, woriiber wir bisher gesprochen haben, son­
derninnerhalbder Klassenauchfiir aIle Entfernungen gleichmaBig 
verlauft, bietet nieht unerhebliche Schwierigkeiten. Der StaffeItarif 
in seiner urspriinglichen Form von I. Dezember 1920 kannte jedenfalls 
den Grundsatz des gleiehmaBigen Verlaufs der Staffel fUr aile Entfer­
nungen noch nieht. Hier waren vielmehr die mittleren Entfernungen 
starker begiinstigt als die sonstigen Entfernungen. 

In der Tat lassen sieh nieht unerhebliehe Griinde dafiir anfiihren. 
die Frachten von Entfernungsstufe zu Entfernungsstufe nieht gleieh­
m1iBig fortschreitend absinken zu lassen, sondern schon bei den mittleren 
Entfernungen eine starkere Senkung eintreten zu lassen. Denn auch 
der Verkehr sinkt mit den einzelnen Entfernungsstufen nicht gleieh­
m1iBig und allmahlich abo sondern geht von einer gewissen Entfernung 
ab plOtzlich sehr stark zuriick. wei! hier im allgemeinen die Versendung 
nieht mehr lohnend ist. Nur etwa 6% des Gesamtverkehrs der Reiehs­
bahn gehen iiberhaupt iiber 500 km hinaus. Es liegt daher nahe, an 
der Grenze. wo der Verkehr erfahrungsgemaB plOtzlich sehr stark sinkt, 
auch eine starkere Senkung der Staffel vorzunehmen. Das ist auch wie­
derholt angeregt worden; so hatte z. B. der Vertreter PreuBens im 
Reiehseisenbahnrat in der Sitzung yom 29. August 1922, und zwar im 
Interesse OstpreuBens, die Herabsetzung der Verhiiltnisziffer bei 500 km 
von 80 auf 75 beantragt, so daB also bei 500 km eine Senkung um 
10 Punkte statt urn 5 Punkte eintreten sollte. 

Was gegen solches Verfahren sprieht. das sind im wesentlichen die 
gleichen Bedenkell, die gegen die ungleiehmaBige Staffelung der ver­
schiedenen Klassen sprechen: Das ist zunachst also das Bedenken 
einer zu graBen Kompliziertheit des Tarifaufbaues. Dieses Bedenken 
ist hier urn so groBer, als eine folgerechte Durchfiihrung der Gedanken, 
die fiir eine verschiedene Staffelung nach Entfernungsstufen sprechen. 
eigentIieh bedingen wiirde, daB auch die einzelnen Klassen verschieden 
gestaffelt wiirden. Denn das Bediirfnis nach ungleichmaBiger Absenkung 
der Staffel auf die einzelnen Entfernungen liegt bei den einzelnen Klas­
sen nicht gleichmaBig vor. Durch solche auBerordentliche Kompli­
ziertheit des Tarifaufbaues wiirde aber die Gefahr fehlerhafter Tarif­
bildung gesteigert und dem Vorwurf unberechtigter und willkiirlicher 

5'" 



68 Der Staffdtarif, Berechtigung und Aufbau. 

Eingriffe in das Wirtschaftsleben weitere Nahrung gegeben. Und ebenso 
sprechen auch hier Riicksichten auf die Gestaltung der Selbstkosten 
gegen eine ungleichmaBige Staffelung der verschiedenen Entfernungen; 
denn eine sprunghafte Senkung der Selbstkosten auf die einzelnen 
Entfemungen ist dem Eisenbahnwesen fremd. 

Alles das HiBt es wohl gerechtfertigt erscheinen, daB die Reichsbahn 
die Staffel bei dem regelrechten Giitertarif durch alle Entfemungen hin­
durch ganz gleichmaBig verlaufen laBt, obwohl keine Zweifel dariiber 
bestehen konnen, daB eine starkere Senkung der Staffel bei einze1nen 
Entfemungen geeignet ware, den Staffeltarif noch wirkungsvoller zu 
gestalten. Wo diese Voraussetzung bei einem Gute in besonderem 
MaBe vorliegt, da wird auch hier der Weg des Ausnahmetarifs be­
schritten werden miissen. 

Zu 3. Wie wir oben sahen, ist die Staffelung des bestehenden regel­
rechten Tarifs verhaltnismaBig stark ausgepragt, indem sich die Strecken­
fracht von 100 zu 100 km bis 1000 km urn je 5% senkt, so daB also bei 
1000 km eine FrachtermaBigung gegeniiber dem Kilometertarif auf 55 %, 
bei 1600 km auf 38,1 % eintritt, oder - anders gesehen - die Befor­
derungsstrecke bei 1000 km auf 560 km und bei 1600 km auf 610 km 
verkiirzt wird. Daher die weitere Frage, ob diese Absenkung nicht 
zu stark ist. 

Wir wiirden diese Frage kaum so stellen, wenn nicht vielfach Wiinsche 
auf Abschwachung der Staffellaut geworden waren. So ist z. B. in der 
AusschuBsitzung des StandigenAusschusses des Reichseisenbahnrats vom 
29. August 1922 von einer Seite beantragt worden, die Staffeleinheiten 
statt um5% nur um4C.1/o, undinderletzten Staffelnurum3% zusenken. 

Wer indessen mit uns in dem Staffeltarif ein auBerordentlich wert­
volles Mittel sieht, die Entfemungen abzukiirzen und dadurch die Hin­
demisse, die dem Giiteraustausch durch die Entfemungen bereitet 
sind, teilweise zu beseitigen, der kann nur sagen, daB der Abfall der 
Staffel gar nicht stark genug sein kann, und die Starke der Staf­
felung in nichts anderem ihre Grenze finden kann und finden dad, 
als in den finanziellen Riicksichten der Reichsbahn. Wer fiir eine Ab­
schwachung der Staffel eintritt, der wird es sich gefallen lassen miissen, 
daB man ihn fiir einen verkappten Gegner des Staffeltarifs halt; denn 
nur vom Standpunkt einer allgemeinen Gegnerschaft gegen die Staffel­
tarife ist ein solcher Wunsch verstandlich. 

Zu 4. Und nicht viel anders verhalt es sich schlieBlich mit der Frage, 
ob es richtig ist, daB die Staffelung erst bei einer Entfernung 
von 1000 km aufhort, oder ob sie nicht erheblich friiher aufhoren 
miiBte. Auch hier ist zu sagen, daB man sich vom Standpunkt der Be­
diirfnisse der Volkswirtschaft wohl dariiber streiten kann, ob eine Staf-
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fe1ung zu friih aufMrt, daB es aber unmoglich ist, in einem spateren 
Aufhoren der Staffel einen volkswirtschaftlichen Nachteil zu sehen. 
Die Ausdehnung der Abstaffelung findet ihre Grenze lediglich in der 
Bediirfnisfrage - iiber die innerhalb der Landesgrenzen vorkommenden 
weitesten Entfernungen hinaus eine Staffel aufzustellen, ware z. B. 
zwecklos - und in den finanziellen Riicksichten der Eisenbahn, niemals 
aber in volkswirtschaftlichen Riicksichten. 

Es muB daher auch wundemehmen, wenn diese Frage, die im all­
gemeinen unter dem Schlagwort der "Aufbiegung der Staffel" geht, 
in Wirtschaftskreisen vielfach zum Gegenstand von Erorterungen 
gemacht worden ist. So hat z. B. die Handelskammer Mannheim in 
ihrer Denkschrift "Siiddeutschland und die Staffeltarife der Reichs­
bahn" eine friihere Beendigung der Staffel gewiinscht. Aber wer aus 
Wirtschaftskreisen fiir eine solche Aufbiegung der Staffel auf weitere 
Entfemungen eintritt, ist entweder in seinen Innem ein Gegner des 
Staffeltarifs iiberhaupt, oder er verkennt den Zweck des Staffeltarifs, 
der doch gerade dahin geht, auf moglichst weite Entfemungen noch 
Beforderungen zu ermoglichen. 

'Obrigens werden die finanziellen Wirkungen einer solchen "Auf­
biegung der Staffer' von den Anhiingem dieses Gedankens vollig falsch 
beurteilt, wenn sie sich von dieser Aufbiegung erhebliche Vorteile fiir 
die Nahentfemungen versprechen. Der Verkehr auf weitere Entfernungen, 
wobei wir Entfernungen von etwa 600 km ab im Auge haben, ist schon 
an sich viel zu gering, als daB eine ErMhung der Frachten fiir die 
dariiber hinaus liegenden Entfemungen nennenswerte Mehreinnahmen 
bringen konnte. Dazu kommt noch, daB gerade bei diesen weiteren 
Entfernungen verhiiltnismaBig starke Verkehrsverluste eintreten wiirden, 
wei! fur diese Entfemungen die meisten BefOrderungen nur mit Hilfe der 
durch den Staffeltarif erfolgten ErmaBigungen ermoglicht worden sind. 
Es ist daher auch durchaus iiberzeugend, wenn die Reichsbahn auf 
Grund genauer Berechnungen auf der Grundlage von Verkehrsaufzeich­
nungen aus dem Jahre 1925 behauptet, daB die Aufbiegung der Staffel 
von 601 km ab iiberhaupt zu keiner Einnahmesteigerung, sondem sogar 
zu einem, wenn auch geringen Einnahmeausfall fiihren wiirde. 

Nach alledem muB also der AUfbau des Staffeltarifs, so wie er jetzt, 
nachdem die Reichsbahngesellschaft zunachst mehrfache Versuche 
anderer Gestaltung angestellt hatte, besteht, in seinen Grundziigen als 
gelungen bezeichnet werden. 

II. Der Staffeltarif als Ausdruck der Zeit. 

Es widerstrebt uns, gerade diese Abhandlung ausklingen zu lassen 
in Erwagungen iiber den bloBen Tarifaufbau. Wer, wie der Verfasser, 
in dem Staffeltarif eine Erscheinung von allgemeinster, tiefster, geradezu 
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symbolhafter Bedeutung sieht, der empfindet es als notwendig, 
immer wieder den Blick auf das Ganze hinzulenken und den Staffel­
tarif in die groBen allgemeinen Zusammenhange hineinzustellen, in die 
er gehOrt. 

So mogen denn einige zusammenfassende, allgemeine Bemerkungen 
diese Abhandlung schlieBen. 

Der Bedeutung des Staffeltarifs, dieser hOchsten Spitze unserer 
Tarifentwicklung, dieses vomehmsten Werkzeuges der Tarifpolitik, 
wird man doch nicht voll gerecht, wenn man in ihm nichts anderes 
als eine von vielen Tariferscheinungen sieht. Wer den Staffeltarif nur 
vom Standpunkt der Tariftheorie betrachtet, wird in ihm nur eine 
der verschiedenen Formen sehen, in denen die Beriicksichtigung der Ent­
femung sich vollzieht, und ihn hier in die gleiche Reihe stellen mit dem 
Kilometertarif und den "freien" Frachtsatzen - den iibemommenen, 
regulierten und gegriffenen Satzen. Bezeichnend ist auch, wie z. B. 
Rosenthal in seinem iibrigens ausgezeichneten Werke iiber "Die 
Giitertarifpolitik der Eisenbahnen" (S. 207) vom Standpunkt der Tarif­
politik aus dazu kommt, in dem Staffeltarif nichts anderes zu sehen 
als ein rein "formelles, technisches Hilfsmittel". Eine solche Behand­
lung, wie sie sich aus einer rein tariftheoretischen oder tarifpolitischen 
Einstellung ergibt, wird aber dem Staffeltarif niemals voll gerecht wer­
den konnen. 

Denn man kann den Staffeltarif auch noch von anderen, groBeren, 
allgemeineren Gesichtspunkten aus ansehen. Und dann gehort er in 
die gleiche Linie mit den Mitteln. die sonst geeignet sind, die Entfer­
nungen zu verkiirzen. Er gehort dann, so iiberraschend dieser Gedanke 
vielleicht im ersten Augenblick sein mag, in eine Reihe mit den groBen 
technischen Fortschritten des Verkehrs: Wie diese durch technische 
Vervollkommnung die Entfemung abkiirzen, so erreicht der Staffel­
tarif das gleiche durch tariftechnische Mittel. Er wird so zu einem 
symbolhaften Ausdruck unserer Zeit, fiir die kaum etwas so bezeich­
nend ist, wie das Streben nach Beseitigung der raumlichen Entfer­
nungen. 

So gesehen, wird man auch in der Entwicklung des deutschen 
Eisenbahntarifwesens zum Staffeltarif nicht etwas Zufiilliges, sondem 
etwas innerlich durchaus N otwe'ndiges sehen miissen. Seine all­
gemeine Einfiihrung durch Dbemahme auch in das regelrechte Tarif­
system war in vielfacher Hinsicht geschichtlich bedingt; einmal durch 
auBere Tatsachen: durch die vorausgegangene Entwicklung bei den 
Privatbahnen und dann spater bei den deutschen Staatsbahnen, die 
schon in gewisser Hinsicht den Dbergang zum Staffeltarif vollzogen hat­
ten; durch literarische Vorarbeit; schlieBlich durch die Zusammen­
fassung der deutschen Bahnen in der Reichsbahn, durch die die friiheren 
Hemmnisse gegen seine allgemeine Einfiihrung beseitigt worden. Seine 
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Einfiihrung war weiter auch bedingt durch innere Tatsachen: In dem 
Kilometertarif, den der Staffeltarif verdrangt hat, muB seinem Aufbau 
und seinen Moglichkeiten nach die primitivere Tarifform gesehen wer­
den, die bei fortschreitender Erkenntnis der Grundlagen des Giiter­
tarifs und Verfeinerung der Tarifmethoden durch die vollkommenere 
Tarifform des Staffeltarifs ersetzt werden muBte. Fur den noch tiefer 
Blickenden aber ist die Einfuhrung des Staffeltarifs geschichtlich 
bedingt durch das W oUen unserer Zeit, das mehr als je auf moglichste 
Abkiirzung der Entfernungen des Verkehrs gerichtet ist. 

Von diesem allgemeinen Gesichtspunkt aus erscheint alles, was wir 
uber die Vorteile des Staffeltarifs fiir die allgemeine Volkswirtschaft. 
fur die Eisenbahnwirtschaft und auf politischem Gebiet festgestellt 
haben, schlieBlich nur als Variationen eines und desselben groBen The­
mas: des Themas von der Abkiirzung und teilweise Beseitigung der 
Entfernungen I 

Von diesem Gedanken aus muB jeder weitere Ausbau des Staffel­
tarifs als ein Verkehrsfortschritt erscheinen. mit dem zwar, wie mit 
jedem anderen Verkehrsfortschritt, gewisse Eingriffe in bestehende 
Verhaltnisse und damit Nachteile fiir Einzelne verbunden sind, der aber 
doch yom Standpunkt der Allgemeinheit aus lebhaft zu begruBen ist. 



III. Die Seehafen -Tarifpolitik, 
ihre Ziele und Wege. 

Die Geschichte lehrt, daB eine weit vor­
geriickte Kultur, wenn sie nicht von einer 
zweckmll.Bigen Handelspolitik unterstiitzt ist, 
die Okonomischen Fortschritte einer Nation 
wenig verbiirge. Friedrich List. 

I. Die Einstellung der A11gemeinheit gegeniiber der 
deutschen Seehafentarifpolitik. 

1m Gegensatz zu vielen anderen Tariferscheinungen sind die See­
hafenausnahmetarife, wenigstens grundsatzlich, nur selten auf Wider­
spruch in der deutschen Offentlichkeit gestoBen. MaBgebende Stellen 
haben sich vielmehr vielfach fiir sie eingesetzt. So hat z. B. der Reichstag 
in einer EntschlieBung yom 9. Juli 1925 lImit Befriedigung Kenntnis 
genommen von den MaBnahmen, die bisher auf dem Gebiet der Seehafen­
tarifpolitik getroffen worden sind", und dabei gleichzeitig betont, "daB 
im allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse, besonders zur Bekamp­
fung der Arbeitslosigkeit, der weitere Ausbau dieser Tarife dringend 
erforderlich sei". Und auch der Reichseisenbahnrat hat wiederholt Be­
schliisse gefaBt, durch die die Einfiihrung und der weitere Ausbau 
von Seehafenausnahmetarifen empfohlen worden ist. Ebenso haben die 
Landeseisenbahnrate und die Handelskammem, und zwar keineswegs nur 
die Handelskammem der Seestadte, sich vielfach fiir die Seehafenaus­
nahmetarife eingesetzt. 

Selbst die Binnenschiffahrt, die die Seehafentarife niemals besonders 
gem gesehen hat, erhebt heute gegen die Notwendigkeit dieser Tarife 
keine Einwendungen mehr, obwohl, wie billigerweise wird anerkannt 
werden miissen, die Seehafentarife der Binnenschiffahrt einen gewissen 
Abbruch tun. Das hangt einma! damit zusammen, daB die durch 
die Seehafentarife begiinstigten BefOrderungen sich zu einem erheblichen 
Tell in der gleichen Richtung bewegen, wie der Ein- und Ausfuhrverkehr 
iiber die deutschen Strome; und weiter damit, daB die Seehafentarife 
durch ihren staffelformigen Aufbau gerade die weiteren Entfemungen 
besonders begiinstigen, die vermoge der bei der Binnenschiffahrt be­
stehenden Selbstkostenverhaltnisse das besondere EinfluBgebiet der 
Binnenschiffahrt sind. Die deutsche Binnenschiffahrt begniigt sich 
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heute damit, einen Ausgleich fiir die durch die Seehafentarife verur­
sachten Scha.digungen in Form von Binnenumschlagstarifen zu fordem. 

'Ober die grundsatzliche Frage der Berechtigung des Seehafentarif­
systems besteht also heute in Deutschland eine einheitliche Meinung. 

Ganz anders liegt es dagegen mit dem Aufbau des Seehafentarif­
systems im einzelnen: ob dieses oder jenes Gut eine Forderung 
durch einen Seehafenausnahmetarif verdient; ob diese oder jene Begriin­
dung fUr die ErmaBigung berechtigt und ausreichend ist; wie der Gel­
tungsbereich bei den einzelnen Tarifen richtig abzustecken; wie hoch die 
ErmaBigung zu bemessen ist; welche Opfer iiberhaupt im Interesse der 
Allgemeinheit gerade dieser Tarifpolitik gebracht werden diirfen; ob 
nicht etwa auch die Seeschiffahrt zu Opfem fUr diese Politik heran­
gezogen werden muB - iiber diese und viele andere Fragen herrschen 
dagegen keineswegs die gleiche 'Obereinstimmung und Klarheit. Denn 
auch wenn man an sich die Seehafentarifpolitik grundsatzlich fiir be­
rechtigt halt, so folgt daraus noch keineswegs, daB nun jede Tarifver­
giinstigung zugunsten der iiberseeischen Ausfuhr, Einfuhr oder Durch­
fuhr iiber einen deutschen Seehafen berechtigt ware. TarifermaBigungen 
sind nur berechtigt, wenn ein ausreichendes volkswirtschaftliches Be­
diirfnis besteht. Denn was man dem Einen gewahrt, geht notwendig 
auf Kosten des Andem, den man mehr belasten, oder dem man zum 
mindesten TarifermaBigungen vorenthalten muB. So lauft die Frage von 
Tarifverglinstigungen also auf die richtige Bewertung und Einschatzung 
der zu schiitzenden Interessen hinaus, die nur auf Grund genauer 
Kenntnis der Grundlagen der Seehafentarifpolitik vorgenommen werden 
konnen, - AniaB genug, sich trotz aller grundsatzlichen Zustimmung zur 
Seehafentarifpolitik einmal eingehend mit ihr zu befassen. 

Dazu kommt noch etwas anderes. Wenn sich auch iiber die See­
hafentarifpolitik innerhalb Deutschlands eine grundsatzlich iibereinstim­
mende, durchaus bejahende Meinung gebildet hat, so wird doch diese 
Politik im Ausland vielfach mit scheelen Augen angesehen und leb­
haft angegriffen. Das war schon vor dem Krieg der Fall, hatte aber 
damals noch zu keinen nachteiligen Riickwirkungen auf die deutsche 
Seehafentarifpolitik gefiihrt. Als dann aber der Ausgang des Weltkrieges 
Deutschland dem Diktat seiner Gegner auslieferte, haben diese nicht 
gezogert, aus ihrer Einstellung gegeniiber der deutschen Seehafen­
tarifpolitik die Folgerungen zu ziehen, und haben durch den Vert rag 
von Versailles, und zwar im wesentlichen durch Art. 325, die deutsche 
Seehafentarifpolitik auf flinf Jahre so gut wie gedrosselt, indem sie 
bestimmten, "daB die Seehafen der alliierten und assoziierten ~achte 
aIle Vergiinstigungen und Vorzugstarife genieBen sollten, welche auf 
deutschen Eisenbahnen und WasserstraBen zugunsten der deutschen 
Hafen oder irgendeines Hafens einer anderen Macht gewahrt" wiirden. 
Erst mit dem 10. Januar 1925 sind gemaB Art. 378 des Vertrags von 
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Versailles die Fesseln dieses Artikels gefallen, und ist die Bahn wieder 
frei fiir eine selbsUindige deutsche Seehafentarifpolitik. 

Diese ungiinstige Einstellung des Auslands zu der deutschen See­
hafentarifpolitik hat auch ihren Ausdruck gefunden in dem Dawes­
gutachten. Dieses hatte sich, wenn auch nicht unter ausdriicklicher 
Namhaftmachung der Seehafentarife, so doch vollig zweifelsfrei scharf 
gegen die deutsche Seehafentarifpolitik gewandt. "Es sei klar", so war 
in dem Gutachten durchaus eindeutig in bezug auf die Seehafentarif­
politik der Reichsbahn gesagt worden, "daB die alliierten Nationen ein 
Recht hatten zu verlangen, daB die Reineinnahmen der Deutschen 
Reichsbahn nicht verringert wiirden, um der deutschen Industrie einen 
unangemessenen Vorteil auf iiberseeischen Markten zu verschaffen". 
Erfreulicherweise haben dann zwar bei den Verhandlungen iiber die 
Bildung der Reichsbahngesellschaft die auslandischen SachversUi.n­
digen an diesem Verlangen nicht festgehalten und auf dessen Aufnahme 
in das Reichsbahngesetz verzichtet; aber noch heute findet die Seehafen­
politik der Reichsbahn im Ausland viele Anfechtungen und manche 
schiefe Beurteilung. Wir brauchen hier nur hinzuweisen auf die vielen 
Angriffe, die die deutsche Seehafentarifpolitik in der Nachkriegszeit in 
Holland'-im Parlament, in den Kreisen der Regierung, in den Handels­
kammern und sonstigen wirtschaftlichen Vereinigungen - erfahren hat, 
und die auf die Forderung einer volligen Beseitigung der deutschen See­
hafentarife oder ihrer vollen 'Obertragung auf die holl1indischen H1ifen 
hinauslaufen. 

Es ware falsch, die Ursachen fiir solche Angriffe immer in einer 
allgemeinen unfreundlichen Einstellung gegen Deutschland zu sehen -
bei Holland z. B. scheidet dieser Gedanke ohne weiteres aus -, oder 
darin nur AuBerungen eines reinen Interessenstandpunkts zu erblicken. 
Die Voraussetzungen fiir die Erstellung von Seehafentarifen liegen in 
Deutschland vielfach so anders als in den fremden L1indem, daB es fiir 
diese nicht immer leicht ist, unseren Verha1tnissen das richtige Ver­
st1l.ndnis entgegenzubringen. Man braucht zum Belege dessen nur 
darauf hinzuweisen, daB z. B. in England kein Ort mehr als 67 km von 
der Kiiste entfemt liegt, fiir Deutschland aber Entfemungen mit den 
Seehafen von 800 km und mehr (z. B. Hamburg-Miinchen 8ro km, 
Hamburg-Basel 853 km, Hamburg-Konigsberg 843 km) eine erheb­
liche Rolle spielen, um den Unterschied in den Voraussetzungen zu er­
kennen. Auch die geographische Lage Deutschlands innerhalb Mittel­
europas, insbesondere die 'Oberschneidung des Hinterlands der deutschen 
Hafen durch das Hinterland fremder, vor allem westeurop1iischer H1ifen, 
macht das Seehafenproblem fiir Deutschland zu einem so verwickelten, 
daB es erklarlich ist, wenn die deutsche Seehafentarifpolitik im Aus­
land nicht immer das richtige Verstandnis findet. Auch in dieser Hin­
sicht gibt es nichts Besseres fiir die Verteidigung der deutschen See-
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hafentarifpolitik als die vlillige K1arstellung ihrer Grundlagen und 
damit ihres volkswirtschaftlichen Wertes, ihrer volkswirtschaftlichen 
Berechtigung und ihrer volkswirtschaftlichen Unentbehrlichkeit fiir 
Deutschland. Denn die deutschen Seehafentarife haben, wie sich zeigen 
wird, <las Licht der europaischen Offentlichkeit nicht zu scheuen. 

2. Die Zwecke des Seehafenausfuhrtarifs. 

Der Seehafentarif ist ein auBerordentlich verwickeltes Gebilde, 
zweifellos von allen Tarifgestaltungen <las bei weitem schwierigste. Das 
Mngt damit zusammen, daB mit ihm die verschiedensten Zwecke an­
gestrebt werden und teilweise nebeneinander in demselben Tarif ihre 
Verwirklichung finden. Auch sind die Voraussetzungen teilweise auBer­
ordentlich verwickelt. 

Der Begriff des Seehafentarifs allerdings ist leicht zu bestimmen: 
Wir verstehen unter einem Seehafentarif einen Eisenbahnausnahme­
tarif zugunsten der iiberseeischen Einfuhr, Ausfuhr oder Durchfuhr, 
bei dem die Versand- oder Empfangstationen ausschlieBlich Seehafen­
stationen sind. Tarife, die gleichzeitig auch iiber die trockene Grenze 
gelten, gehliren nach dieser Begriffsbestimmung also nicht zu den See­
hafenausnahmetarifen. 

Mit dieser sich an auBere Merkmale haltenden Begriffsbestimmung 
ist aber nicht viel anzufangen, da sie iiber das innere Wesen und die 
Zwecke des Seehafentarifs nichts aussagt. Geht man hierauf naher ein, 
so wird man gut tun, scharf zwischen drei verschiedenen Arten von 
Seehafentarifen zu unterscheiden: Zwischen Seehafena usfuhr, -ein­
fuhr- und -durchfuhrtarifen. Denn die Zugehlirigkeit zu einer dieser 
dreiArten, also die Verschiedenheit des Weges, den das Gut macht, driickt 
den Seehafenausnahmetarifen in jedem Fall ihr besonderes Gepriige auf. 
Voraussetzung und Zweck des Seehafentarifs sind in jedem dieser drei 
FaIle, zwar nicht in allen, aber doch in vielen Beziehungen, andere. 

Suchen wir zunachst das Wesen der Seehafenausfuhrtarife naher 
zu bestimmen, so kommen fiir sie drei verschiedene Zwecke in Frage: 
Die Flirderung der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse iiber deutsche Hafen; 
die Flirderung gewisser wichtiger Interessen, die mit den deutschen 
Seehafen zusammenhangen, namlich der deutschen Seehafen als solcher, 
des deutschen Oberseehandels und der deutschen iiberseeischen Schiff­
fahrt; und schlieBlich die Flirderung der finanziellen Interessen der 
Eisenbahnen selbst. 

Sogleich der erste der genannten Zwecke - die Flirderung der 
Ausfuhr deutscher Erzeugnisse iiber deutsche Hllfen -
zeigt den engen Zusammenhang, in dem die Seehafentarife mit den 
groBen Lebensfragen Deutschlands stehen. 
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DaB die Forderung der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse eine Lebens­
frage fUr Deutschland ist, bedarf heute keiner Erlauterung mehr. Die 
Tatsache, daB die stetig zunehmende Bevolkerung Deutschlands in den 
Erzeugnissen seines Bodens keine ausreichende Unterhaltsmoglichkeit 
findet, hat Deutschland genotigt, seine Industrie mit auf die Auslands­
versorgung einzustellen und fur seine Industrieerzeugnisse Absatz im 
Ausland zu suchen, um so im Austausch gegen Nahrungsmittel und die 
seiner Industrie unentbehrlichen Rohstoffe die Emahrung seiner Be­
volkerung sicherzustellen. Man kann sehr zweifelhaft damber sein, ob 
diese Entwicklung, an der die letzten 50 Jahre vor dem Krieg den 
Hauptanteil haben, zu begriiBen ist, ja man mag sie bedauem, da sie 
Deutschland in eine starke Abhangigkeit yom Ausland gebracht hat. 
Aber ohne Zweifel war diese Entwicklung unabwendbar, wenn Deutsch­
land seine natiirliche Bevolkerungszunahme aufrechterhalten wollte. 
Bisher hat aber kein starkes und lebenskraftiges Volk freiwillig auf 
Bevolkerungszunahme verzichtet, etwa um des Vorteils willen, dadurch 
in seiner Emahrungsmoglichkeit der Abhangigkeit yom Ausland zu 
entgehen. Vielmehr war bisher jedem Volk jedes Mittel recht, sobald 
es sich urn die Sicherung seiner Bevolkerungszunahme handelte, und 
es hat auch die Gefahren mit in Kauf genommen, die sich hieraus 
ergaben. 

Aus dieser Entwicklung hat das Eisenbahntarifwesen ledig­
lich die SchluBfolgerungen gezogen, wenn es zur Forderung der iiber­
seeischen Ausfuhr von deutschen Erzeugnissen besonders ermaBigte Ta­
rife geschaffen hat, mit deren Hilie nunmehr die in Deutschland her­
gestellten Erzeugnisse auf den auslandischen Markten wohlfeiler und 
damit wettbewerbsfahiger gemacht werden sollen, und die so zu ihrem 
Teil helfen sollen, den auslandischen Markt zu erobem und zu vertei­
digen. Und es ist daher auch kein Zufall, wenn der starkere Ausbau 
der Seehafentarife gerade in den achtziger Jahren des vergangenen 
Jahrhunderts einsetzt, in denen Deutschland anfangt, sich seiner Ab­
hangigkeit yom Ausland starker als friiher bewuBt zu werden; wobei 
allerdings auch ein auBerer Umstand, die Verstaatlichung der friiheren 
Privatbahnen, mitgesprochen hat. 

Das Ergebnis der angedeuteten Entwicklung Deutschlands zum 
Industrie- und Handelsstaat spiegelt sich auch in dem System der See­
hafenausnahmetarife wieder. Entsprechend der auBerordentlichen 
Mannigfaltigkeit und Spezialisierung der Ausfuhrindustrie sind Zahl 
und Mannigfaltigkeit der durch Seehafentarife begiinstigten Erzeugnisse 
auBerordentlich groB. Es ist daher auch nicht moglich, die begiinstigten 
Guter hier im einzelnen erschOpfend aufzufiihren, ohne sehr weitlii.ufig 
zu werden. Es mag genugen und gibt vielleicht auch einen besseren 
Einblick in die Werkstatt der Seehafentarifpolitik, wenn wir hier nur 
die wichtigsten Industrien anfiihren, fUr die eine Begiinstigung durch 
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Seehafenausfuhrtarife in Frage kommt. Es sind dies: Die Schwer­
industrie (Kohlen-. Eisen- und Stahlindustrie). die Glas- und Porzellan­
industrie. die Spielwarenindustrie. die Textilindustrie. die Lederindustrie. 
die chemische Industrie, die Gewinnung von Salzen und Sauren, die 
Industrie der Steine und Erden und die Bierindustrie - alles Indlilstrien, 
die auf dem Weltmarkt in scharfem Wettbewerb mit den gleichen In­
dustrien anderer Lander stehen. 

Diese einzelnen Tarife begiinstigen lediglich die Ausfuhr in Wagen­
ladungen. Eine auBerordentlich wichtige Erganzung aber finden diese 
Tarife durch den Ausfuhrstiickguttarif. Denn je mehr die Kultur­
bediirfnisse der iiberseeischen Lander sich differenzierten und ver­
feinerten; je mehr an die Stelle eines mehr gelegentlichen Giiteraus­
tausches in wenigen gleichartigen Artikeln die regelmaBige Versorgung 
mit den mannigfaltigsten Giiterarten trat; je starker sich infolgedessen 
die Linienschiffahrt entwickelte, sich in einigen wenigen Hafen von 
iiberragender Bedeutung konzentrierte und von dort nach den fernsten 
Landern regelmaBige und haufige Verschiffungsmoglichkeiten bot: 
urn so mehr nahm auf seiten der Ausfuhrindustrie das Bediirfnis zu, 
auch kleinere Partien, die weniger als eine Wagenladung darstellten, 
iiber See zu verschiffen. Diesem immer starker hervorgetretenen Be­
diirfnis hat die Eisenbahn schon vor dem Krieg, und dann erneut nach 
dem Krieg durch Schaffung eines besonderen Seehafenausfuhrtarifs fiir 
Stiickgut Rechnung getragen. Seine Bedeutung liegt neben dem Ge­
sagten auch darin, daB er eine Anpassung der Ausfuhr in kleineren 
Sendungen an den regelmaBigen Fahrplan der Linienreedereien er­
moglicht, die fiir die Ausfuhr von Fabrikaten allein in Frage kommen; 
und seine Bedeutung liegt weiter darin, daB er die Versender 
kleinerer Mengen unabhangig macht von dem schwerfalligen und 
nicht in gleicher Weise zuverlassigen und regelmaBigen Sammel­
ladungsverkehr, auf den sie sich mangels eines Stiickguttarifs hatten 
einstellen miissen. 

Die Seehafenausfuhrtarife fiir die industrielle Erzeugung, wie wir 
sie bisher besprochen haben, bilden die Hauptmasse der Seehafenausfuhr­
tarife. Aber sie sind nicht die einzigen Seehafenausfuhrtarife. Denn 
neben der industriellen Erzeugung spielt auch die land- und forst­
wirtschaftliche Erzeugung in der deutschen Ausfuhr eine gewisse 
Rolle, allerdings eine wesentlich geringere. Denn die Moglichkeit, sich 
mit land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen auf den ausHindischen 
Markten im internationalen Wettbewerb zu behaupten, ist fiir ein iiber­
wiegend industrielles Land wie Deutschland nicht sehr groB. Immerhin 
besteht eine groBere Anzahl derartiger Seehafenausnahmetarife mit 
genau dem gleichen Zweck wie bei den Industrieerzeugnissen, namlich 
auch land- oder forstwirtschaftliche Erzeugnisse auf dem auslandischen 
Markt wohlfeiler und damit wettbewerbsfahiger zu machen. Es kommen 
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dabei Giiter in Frage, wie etwa Spiritus, Kartoffeln, Kartoffelstarke­
fabrikate, Holzstoff, Holzzellstoff u. dgl. mehr. 

Aber, wie wir schon gesehen haben, ist die Forderung der Ausfuhr 
nur einer der Zwecke, der mit der Erstellung von Seehafenausnahme­
tarifen angestrebt wird. Neben ihm oder auch statt seiner kommt a1s ein 
weiterer Zweck in Frage: die Forderung von Interessen, die wir der 
Kiirze halber Seehafeninteressen nennen wollen, weil sie irgend­
wie mit den Seehafen in Zusammenhang stehen. Es sind das: die For­
derung des Seehafens als solchen, die Forderung des uberseeischen 
Handels und die Forderung der heimischen Seeschiffahrt - Zwecke, die 
keinem anderen Tarif als dem Seehafentarif eigentiimlich sind. Wahrend 
die Forderung der Ausfuhr, auch der iiberseeischen Ausfuhr, auch durch 
Tarife iiber die trockene Grenze oder durch Binnenumschlagstarife, z. B. 
fur die Rhein- oder Elbumschlagsplatze denkbar ist, ist die Forderung 
der uns hier beschaftigenden Interessen ausschlieBlich in der Form 
eines Seehafentarifs moglich. 

Sehen wir uns nun diese mit den Seehafen verbundenen Interessen 
im einzelnen an, so handelt es sich zunachst einmal urn die Forderung 
des Seehafens selbst: die vermehrte Ausfuhr hilft das im Hafen 
angelegte Kapital verzinsen, sie bietet den im Giiterumschlag ange­
stellten Arbeitern und Angestellten vermehrte Verdienstmoglichkeiten, 
und sie ermoglicht dariiber hinaus vielfach auch Gewinn aus der Be­
nutzung der Umschlagseinrichtungen. Dabei ist zu berucksichtigen, 
daB nicht nur die deutsche, sondern auch die auslandische Schiffahrt 
die deutschen Seehafen in erheblichem MaBe benutzt und daher auch 
diese zu den Einnahmen und Gewinnen aus der Benutzung des Hafens 
beisteuert, was fiir die deutsche Zahlungsbilanz von erheblicher Be­
deutung ist. Eine Vermehrung der Ausfuhr schafft auBerdem auch die 
Vorbedingungen fiir eine weitere Entwicklung der Hafen und ihren 
weiteren Ausbau. Und schlieBlich: Indem die deutschen Seehafen mit 
ihren Leistungen mit den auslandischen Hafen in Wettbewerb treten, 
wirken sie in gewissem Umfang regelnd auch auf die Verhliltnisse in 
den auslandischen Hafen ein, auf deren Benutzung - es sei nur auf 
die Bedeutung Antwerpens und Rotterdams fUr die deutsche Linien­
schiffahrt hingewiesen - auch die deutsche Schiffahrt vielfach ange­
wiesen ist. 

Dadurch, daB die Giiter iiber die deutschen Hafen gezogen werden, 
wird aber weiter auch der Handel befruchtet; und das ist der zweite 
hier maBgebende Gesichtspunkt. Allerdings ist das nicht so zu ver­
stehen, daB jeder uber einen deutschen Hafen gezogene Ausfuhrverkehr 
dem Handel dieses Platzes unmittelbar zugute kommt. Sitz des Handels 
und Ausfuhrhafen eines Guts brauchen sich keineswegs zu decken: 
der Handel p£legt seine Waren iiber den Platz zu legen, wo er die giinstig-
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sten Bedingungen vorfindet. Aber im Endergebnis kommt schlieBlich 
die Zunahme des Verkebrs iiber einen Seehafen auch der Entwicklung 
des dort anslissigen Handels zugute. well erfahrungsgemaB der Handel 
schlieBlich doch der Ware zu folgen pflegt. 

Wo es sich aber um reines Speditionsgut handelt, das mit Hllfe 
der Seehafenausfuhrtarife iiber einen deutschen Seehafen gelenkt 
wird, - und der groBte Tell samtlicher Ausfuhrgiiter ist Speditions­
gut - da sind es wenigstens die Speditionsgebiihren und oft auch die 
Lagerkosten, die dem deutschen Hafen zugute kommen. 

Zu den Zwecken der Seehafenausfuhrtarife, die wir unter dem 
Schlagwort "Forderung der Seehafeninteressen" zusammengefaBt haben, 
gehOrt schlieBlich auch die Forderung der heimischen Seeschiff­
fahrt. Dabei kommt jedoch fiir die Ausfuhr von Fabrikaten lediglich 
die Linienschiffahrt in Frage. Denn nur die Linienschiffahrt bietet 
eine so schnelle, so regelmaBige, so piinktliche Beforderung und die 
Gewiihr einer so vorsichtigen und sachgemaBen Behandlung, wie sie die 
Ausfuhr von Fabrikaten verlangt, wiihrend die freie Schiffahrt wegen 
der Unsicherheit der Beforderungsgelegenheiten, der geringeren Schnel­
ligkeit und Piinktlichkeit der Beforderung und der Gefahr schlechterer 
Unterbringung und nicht immer sachgemaBer Behandlung der Ware sich 
fiir die Fabrikatausfuhr nicht eignet und daher auch kaum dazu be­
nutzt wird. 

Laufen somit die Seehafenausfuhrtarife auf eine Begiinstigung 
der Linienschiffahrt hinaus, so tritt die Frage auf. welche volkswirt­
schaftlichen Gesichtspunkte dafiir sprechen, die deutsche Linienschiff­
fahrt in ihrer Entwicklung zu fordern. Diese Gesichtspunkte wird man 
am besten klarstellen konnen, wenn man die Frage dahin stellt, welche 
Nachteile eintreten wiirden, wenn Deutschland ohne eigene 
Linienschiffahrt ware. 

Da ist dabei zunachst darauf hinzuweisen, daB beim Mangel einer 
eigenen Linienschiffahrt die deutschen Werften nicht mehr lebens­
fahig sein wiirden; denn die Auftdi.ge der deutschen Linienreedereien 
bilden das eigentliche Riickgrat ihrer Beschiiftigung. Die deutschen 
Werften stellen aber einen recht beachtlichen Tell der deutschen In­
dustrie dar. Weiter wiirde auch die gegenwartig in der deutschen 
Linienschiffahrt beschiiftigte Mannscha ft keine Beschaftigung mehr 
finden: vor dem Krieg waren es rund 80000 Menschen, die hier ihr Brot 
fanden. Aber noch verhiingnisvoller ware, daB mangels eigener Linien­
reederei auch die Frachtgewinne der deutschen Linienschiffahrt der 
deutschen Volkswirtschaft verloren gehen wiirden. Wenn Deutschland 
vor dem Krieg trotz seiner passiven Handelsbilanz doch eine aktive 
Zahlungsbilanz hatte, so hatten daran die Frachteinnahmen der deut­
schen iiberseeischen Schiffahrt. und zwar im wesentlichen der deutschen 
Linienschiffahrt, einen sehr erheblichen Antell. Nicht weniger als etwa 
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eine Milliarde ist vor dem Krieg durch die deutsche Schiffahrt an Fracht­
eiImahmen der deutschen Volkswirtschaft jlihrlich zugefiihrt worden. 

Das Fehlen einer deutschen Linienreederei wiirde aber auch den 
deutschen Handel in Abbiingigkeit von dem Handel fremder Under 
bringen, dem es in solcbem Fall sicherlich gelingen wfrrde, sich zum 
mindesten eine Vermittlertatigkeit zu sicbern. Dazu kommt weiter, daB 
die beimiscbe Linienreederei naturgemaB auf die Bediirfnisse des hei­
miscben Handels, auf dem sie ihre Existenz aufbaut, groBere Ruck­
sicht zu nehmen pflegt, als fremde Linienreedereien dazu AniaB haben. 
1st die Ausfuhr gar darauf angewiesen, sich der Linienreederei eines 
{remden Hafens zu bedienen, so daB das Gut erst nach diesem frem­
den Umschlagsplatz gebracht werden muB, - wie das bis zum Anfang 
der siebziger Jahre fast allgemein der Fall war, wo nur London im 
Besitz regelmaBiger Dampferlinien mit allen Erdteilen war, und Ham­
burg und Bremen nur mit der Ostkiiste Nordamerikas regelm1iBige 
Verbindungen besaBen, - so kommen noch weitere erhebliche Nach­
teile ):linzu: in diesem Fall werden auch Umladungen in dem fremden 
Ausgangshafen notwendig, die die Ware mit Lagerkosten, Umschlag­
spesen ,und dergl. mehr erheblich belasten, Zeitverluste bedingen und 
so der deutschen Industrie den Wettbewerb auf dem Weltmarkt auBer­
ordentlich erschweren wiirden. 

SchlieBlich diirfen auch die Nachteile nicht iibersehen werden, die 
aus dem Fehlen einer eigenen Linienreederei sich fUr die Postbefor­
de rung ergeben wiirden: Der iiberseeische Postverkehr wiirde von 
fremden Schiffahrtslinien abhangig werden, und es wiirde dadurch viel­
fach die Moglichkeit wegfallen, ihn in Obereinstimmung mit den In­
teressen der deutschen Volkswirtschaft auszugestalten. 

Niemand hat iibrigens die Bedeutung einer starken Handelsflotte, 
und zwar gerade der Linienschiffahrt ffir die deutsche Volkswirtschaft 
besser erkannt als unsere Gegner im Weltkrieg: In der Absicht, unserer 
Volkswirtschaft einen, wie sie annahmen, kaum wieder gutzumachenden 
Schaden zuzufUgen, haben sie durch den Vertrag VOIl Versailles die 
Auslieferung aller Handelsschiffe von I600 Br.-Reg.-T. und dariiher 
und der Halfte der Schiffe zwischen 1000 und I600 Br.-Reg.-T. ver­
langt, was praktisch auf die so gut wie restlose Auslieferung unserer 
gesamten iiberseeischen Linienschiffahrt binauslief. 

Erscheint so die auBerordentliche volkswirtschaftliche Bedeutung 
einer Forderung der deutscben Seeschiffahrt auBer jedem Zweifel, so 
konnte doch gegen den Gedanken, die Seehafentarife zum Mittel dieser 
Forderung zu machen, eingewandt werden, daB kein Seehafentarif eine 
Vorschrift enthalte, durch die die von ihm gewlihrte FrachtermaBigung 
auf die Verfrachtung mit deutschen Schiffen beschriinkt werde, 
sondern daB die Seehafentarife ihre Vergiinstigung der uberseeischen 
Ausfuhr ohne Riicksicht auf die Flagge, die das Scbiff fiihrt, ge-
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wahren, daB also in der Gewahrung von Vergiinstigungen fiir die iiber­
seeische Ausfuhr gleichzeitig auch eine Begiinstigung der fremden 
Schiffahrt lage. 

Indessen ist dieser SchluB doch zum groBten Teil nicht berechtigt. 
1m Gegensatz zur freien Schiffahrt, die zum allergroBten Teil in den 
IDinden des Auslandes ist, befindet sich die die deutschen Hafen be­
dienende Linienschiffahrt fast ausschlieBlich in deutschen Hiinden. 
Wenigstens war es vor dem Krieg so. Und nach dem Krieg hat sich 
- nachdem allerdings zunachst durch die Wegnahme der deutschen 
Schiffe die deutsche Linienreederei fast vollig aus den deutschen Hafen 
und vom Weltmeer verschwunden war - dieses Verhaltnis zu einem 
erheblichen Teil bereits wieder hergestellt; und soweit dies noch nicht 
der Fall ist, wird der alte Anteil der deutschen Linienreederei an der 
Schiffahrt der deutschen Hafen zweifellos in verhaltnismaBig kurzer Zeit 
vollig wiederhergestellt sein. 

Die Ursache dafiir, daB der Linienverkehr in den deutschen Hafen 
bei weitem iiberwiegend der eigenen Linienreederei angehOrt, liegt 
im wesentlichen in der Verbandsbildung, die zu einer Abgrenzung der 
Arbeitsgebiete und einer Verteilung der Anlaufhafen zwischen den zu­
sammengeschlossenen Reedereien fiihrt. Durch derartige Abkommen war 
z. B. vor dem Krieg die englische Linienreederei aus dem Verkehr der 
deutschen Hafen und die deutsche Linienreederei aus dem Verkehr der 
englischen Hafen ausgeschaltet. Und iihnliche Abkommen sind bereits 
jetzt wieder in groBem Umfang in Wirksamkeit und werden noch in 
groBerem MaB wieder zur Anwendung kommen. 

Das Ergebnis ist also, daB die Seehafenausfuhrtarife so gut wie 
ausschlieBlich der einheimischen Schiffahrt zugute kommen, auch 
ohne daB in den Seehafentarifen die Begiinstigung der deutschen Flagge 
besonders vorgesehen ware. 

Zu der AusfuhrfOrderung und der Forderung der. Seehafeninter­
essen tritt schlieBlich als Zweck der Seehafenausnahmetarife noch ein 
Drittes hinzu: die Forderung der finanziellen Interessen 
der Eisenbahn selbst. 

Die geographische Gestaltung Deutschlands bringt es mit sieh, daB 
bei der Beforderung iiber einen deutschen Seehafen das Gut meist 
l1i.nger auf der deutschen Strecke festgehalten wird, als bei der Be­
£orderung iiber einen fremden Seehafen, so daB also die Beforderung 
iiber den deutschen Seehafen der Eisenbahn meist groBere Frachtein­
nahmen verspricht, als die Beforderung iiber einen fremden Seehafen. 
Das gilt vor allem im Verkehr mit den wichtigsten Mitbewerbern der 
deutschen Hafen, den belgischen und hollandischen Seehafen. Denn da 
die deutsche Industrie iiberwiegend im Westen zusammengeballt ist, 
sind die Entfernungen auf der deutschen Strecke bis zur belgischen oder 



Die Zwecke des Seehafeneinfuhrtarifs. 83 

holliindischen Grenzstation, oder, soweit die Beforderung auf dem 
Wasserweg in Frage kommt, die Entfemungen bis zu dem nachsten 
Rheinumschlagshafen meist verhiiltnismaBig kurz. 

Die eigenen finanziellen Riicksichten der Reichsbahn sprechen also 
in vielen Fallen stark dafiir, das Gut, um es moglichst lange auf der 
deutschen Strecke festzuhalten, den deutschen Seehafen zuzufiihren; 
wobei noch zu beriicksichtigen ist, daB, je weiter bei der Eisenbahn die 
zuriickgelegten Entfemungen sind, um so geringer der Anteil der Selbst­
kosten ist, der auf die BefOrderungseinheit falIt, und um so eher daher 
auch die Reichsbahn in der Lage ist, mit ihren Tarifen herabzugehen. 
Nicht die Moglichkeit weiterer Beforderung allein, sondem auch die be­
sonderen SelbstkostenverhaItnisse bei weiteren Entfemungen miissen 
also die Reichsbahn dahin drangen, die Transporte iiber die deutschen 
Hafen nach Moglichkeit zu fordern. 

3. Die Zwecke des Seehafeneinfuhrtarifs. 

Haben wir bisher die Seehafenausfuhrtarife auf ihre Ziele unter­
sucht. so wird die gleiche Untersuchung nunmehr bei den Seehafen­
einfuhrtarifen anzustellen sein, die, weil ihre Zwecke in vieler Hin­
sicht andere sind als die der Seehafenausfuhrtarife, eine gesonderte Be­
handlung verlangen. 

Auch hier handeIt es sich um drei verschiedene Zwecke, und zwar 
kommen in Frage: Die Forderung der Einfuhr wichtiger Rohstoffe und 
Nahrungsmittel; die Forderung der deutschen Seehafeninteressen, unter 
welchem Schlagwort ,wir auch bier wieder die Forderung der deutschen 
Seehafen als solcher, des deutschen Oberseehandels und der deutschen 
iiberseeischen Schiffahrt zusammenfassen; und schlieBlich die For­
derung der finanziellen Interessen der Eisenbahnen selbst. Auch hier ist 
nur eine tiefergehende Untersuchung dieser verschiedenen, teilweise sehr 
verwickeIt liegenden Zwecke geeignet, das Verstandnis fiir die volks­
wirtschaftliche Bedeutung und den volkswirtschaftlichen Wert dieser Art 
von Tarifvergiinstigungen zu klaren. Denn, wie immer, miissen wir auch 
hier im Auge behalten, daB Tarifvergiinstigungen nur dann berechtigt 
sind, wenn ein allgemeines volkswirtschaftliches Interesse dafiir spricht, 
das wichtiger ist als andere volkswirtschaftliche Bediirfnisse, denen 
Tarifvergiinstigungen vorenthalten sind. 

So entsteht also zunachst die Frage, weshalb und inwieweit die 
Forderung der Einfuhr ausliindischer Rohstoffe und Nah­
rungsmittel im allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse liegt. 
Dabei werden wir zweckmaBig zu unterscheiden haben zwischen der 
Einfuhr von Rohstoffen und der Einfuhr von N ahrungsmitteln, da 
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die volkswirtschaftlichen Zwecke der Begiinstigung der Einfuhr bei 
beiden nicht gleich liegen. 

Bei der Begiinstigung der iiberseeischen Einfuhr von Rohstoffen 
handelt es sich im allgemeinen darum, die deutsche Industrie mit den 
fiir die industrielle Erzeugung unentbehrlichen Rohstoffen zu ver­
sorgen. Beispiele fiir solche Rohstoffe sind: Baumwolle, Schafwolle, 
Jute, Rinder- und Biiffelhliute, Kupfer - alles Giiter, deren Einfuhr fiir 
gewisse auBerordentlich wichtige Industrien Deutschlands: die Textil­
industrie, die Juteindustrie, die Lederindustrie, die elektrische Industrie, 
die Industrie der Maschinen, Instrumente und Apparate und Metallver­
arbeitung unentbehrlich ist. 

Dabei wird nun, was auf den ersten Blick auffallend erscheinen 
muB, bei der Gewahrung von Tarifvergiinstigungen kein Unterschied 
gemacht, ob diese Rohstoffe der Herstellung von Ausfuhrerzeugnissen 
dienen sollen, oder ob das Erzeugnis im Inland Verwendung finden 
soIl. 

Trotzdem spielen Riicksichten auf die Ausfuhr bei der Einfiihrung 
von Seehafeneinfuhrtarifen vielfach eine Rolle. Soweit das der Fall, 
besteht offenbar eine erhebliche Verwandtschaft zwischen den Sechafen­
einfuhr- und den Seehafenausfuhrtarifen. Wie diese bestimmt sind, die 
Erzeugnisse der deutschen Industrie auf dem Weltmarkt wohlfeiler und 
damit wettbewerbsfahiger zu machen, indem sie die Ausfuhr verbilligen, 
so wollen die Einfuhrtarife das inliindische Erzeugnis dadurch wohl­
feiler und auf dem Weltmarkt wettbewerbsflihiger machen, daB sie die 
fiir die Erzeugung unentbehrlichen Rohstoffe verbilligen. Die groBe 
volkswirtschaftliche Bedeutung dieses Zwecks und damit die Berechti­
gung dieser Art der Begiinstigung liegt ohne weiteres auf der Hand. 

Nicht auf den ersten Blick so klar liegt die volkswirtschaftliche 
Bedeutung und Berechtigung der Seehafeneinfuhrtarife, soweit eine 
Ausfuhr der hergestellten Erzeugnisse nicht in Frage kommt. Indessen 
ist auch hier das allgemeine volkswirtschaftliche Interesse an der mag­
lichsten Verbilligung der Einfuhr nicht zu verkennen: GroBe deutsche 
Industrien sind auf die Zufuhr dieser Rohstoffe angewiesen; ihre Le­
bensfahigkeit ist ihnen genommen, wenn sie diese nicht oder nicht zu 
Preisen beziehen konnen, die den Absatz ermaglichen. Das Schicksal von 
Hunderttausenden von Arbeitem und ihren AngehOrigen ist mit diesen 
Unternehmungen eng verkniipft. Wobei zu beriicksichtigen ist, daB der 
Wettbewerb des auslandischen Erzeugnisses sich nicht nur auf dem Welt­
markt, sondem vielfach auch auf dem inllindischen Markt geltend 
macht, daB also die Erleichterung im Bezug des ausllindischen Rohstoffs 
dem Untemehmer in seinem Wettbewerb gegen das ausllindische Er­
zeugnis auch auf dem inneren Markt zugute kommt. 

Und zu diesen Interessen der Erzeugung kommen in vielen Flillen 
auch noch die Interessen des Verbrauchs; in besonderem MaO da. 
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wo. es sich urn die Herstellung von Erzeugnissen handelt, die der Be­
friedigung unentbehrlicher, allgemeiner Bediirfnisse dienen, wie das 
z. B. bei der Textil- und Lederindustrie der Fall ist. 

Und ebenso wird man auch fiir die Unterstiitzung der Einfuhr 
gewisser, im Ausland erzeugter Nahrungsmittel, z. B. von Reis, 
Bananen, Orangen, Zitronen und pflanzlichen Olen, ein gewisses volks­
wirtschaftliches Bediirfnis anerkennen miissen; in erster Linie yom 
Standpunkt des Verbrauchs, teilweise aber auch yom Standpunkt der 
Erzeugung aus. Vom Standpunkt des Verbrauchs: denn diese Nahrungs­
mittel erleichtem die Versorgung vor allem der Masse der Bevolkerung, 
erweitem also so den an sich zu engen Nahrungsmittelspielraum Deutsch­
lands. Man denke nur an die Wichtigkeit der Einfuhr von Reis und von 
pflanzlichen Olen - als Rohstoff fiir die Margarinefabrikation - fiir 
die Emiihrung Deutschlands. Aber auch die Erzeugung hat an der 
Einfuhr derartiger Nahrungsmittel in manchen Fallen lebhaftes Inter­
esse, insofem namlich, als es sich bei den eingefiihrten Nahrungsmitteln 
urn Rohstoffe fiir gewisse wichtige Nahrungsmittelindustrien, z. B. die 
Margarine- und Marmeladenindustrie, handelt. So erscheint es also wohl 
gerechtfertigt, auch diese Giiter durch Seehafeneinfuhrtarife zu be­
giinstigen. 

Doch ist nicht zu iibersehen, daB die Tarife dieser Art ihrer volks­
wirts<;haftlichen Bedeutung nach wesentlich zuriickstehen gegeniiber 
den Tarifen, die die Einfuhr von Rohstoffen erleichtem. Die Einfuhr 
von Rohstoffen schafft nicht nur Nahrung, sondem auch Arbeits­
m<Sglichkeit, sie vermindert dadurch die Abhangigkeit Deutschlands yom 
Ausland und verbessert, soweit das aus den auslandischen Rohstoffen 
hergestellte Erzeugnis wieder ausgefiihrt wird, gleichzeitig auch die 
deutsche Handelsbilanz. Bei der Einfiihrung von Nahrungsmitteln 
aber handelt es sich iiberwiegend nur darum, daB die Em1ihrung er­
leichtert wird, ohne - abgesehen von den Fanen, wo die eingefiihrten 
Nahrungsmittel die Grundlage einer Nahrungsmittelindustrie bilden -
gleichzeitig auch Arbeitsgelegenheit zu schaffen. Ihre Einfuhr ver­
starkt in den meisten Fallen, soweit nicht etwa ausnahmsweise eine 
Wiederausfuhr der eingefiihrten Nahrung8mittel nach ihrer industriellen 
Verarbeitung in Frage kommt, die Abhangigkeit Deutschlands yom 
Ausland und verschlechtert insofem die deutsche Handelsbilanz um die 
volle Hohe der Einfuhrbetrage. 

Vergleichen wir die Anzahl der durch die Einfuhrtarife begiin­
stigten Giiter mit der Anzahl der in den Ausfuhrtarifen enthaltenen 
Giitem, so fallt eins auf: Gegeniiber einem in allen seinen Einzelheiten 
auBerordentlich fein durchgebildeten, au Berst verzweigten System von 
AusfuhrermaBigungen treten die a.uf verhaltnismaBig wenige Giiter be­
schrankten Einfuhrvergiinstigungen stark zuriick. W1ihrend es unmoglich 
ware, alle dUTCh die Ausfuhrtarife begiinstigten Erz_eugnisse in Kiirze 
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herzuzablen, beschranken sich die Einfuhrvergiinstigungen auf eine ver­
haItnismaBig kleine Anzahl von Giitem. Es sind zur Zeit im wesent­
lichen folgende: 

Rohjute (Ausnahmetarif 30). - Rohbaumwolle, rohe Linters, 
BaumwollabHille, Kapok (A. T. 31). - Rohe Schafwolle, 
WollabfaIle (A. T. 32). - Hanf, Manilahanf, Mexikanfasern, 
neuseelandischer Hanf, Sunnahanf, samtlich roh, gebrecht, ge­
schwungen, nicht gehechelt, und Hanfwerg (A. T. 34). - Felle und 
Haute, rohe, gesalzene oder getrocknete (A. T. 38). - Reis, auch ge­
mahlen (Reismehl), Reisflocken, ReisgrieB (A. T. 58). - Priigel-, 
Rund- und Scheitholz bestimmter Art zur Herstellung von Holz­
zellstoff oder Holzstoff (A. T. 6S). - Hanf- und Strohgeflechte, 
sowie getrocknete Palmblatter (A. T. 7S). - Borax, Borkalk 
(A. T. 9S). - Bananen (A. T. 99). - Korkrinde (Korkholz, A. T. 103). 
- Kaffee (A. T. I22). - Fette und Ole, pflanzliche und tierische, 
fliissige und feste, auch gehartete, samtlich unraffiniert, folgende: 
Babassuol, Baumwollsaatol, ErdnuBol, Kapokol, Kokosol, Leinol, 
Mohnol, Mowraol, Palmkemol, Rapsol, RiibOl, Sesamol, Sojaol, Sonnen­
blumenol, Tran (A. T. 139, auch A. T. 144). - Apfelsinen, Manda­
rinen und Zitronen (A. T. 143). - Biichsenfleisch, Speck, Rin­
derfett und Trockenei (A. T. 149). - Kryolith (A. T. ISS). -
Phosphate, Schwefelkies, Chromerz, Braunstein (A. T. IS7). 

Der Grund fiir die Beschrankung der Einfuhrbegiinstigung auf 
verhaItnismaBig wenige Artikel liegt nieht in irgendwelchen Eisen­
bahnriicksichten, sondem in handelspolitischen Riicksichten. Die 
Gewahrung von Einfuhrtarifen ist von vornherein durch Riicksichten 
auf die allgemeine Handelspolitik eingeengt: es wiirde den Riick­
sichten auf die deutsche Volkswirtschaft, zu deren Beachtung auch 
die Reichsbahn durch § 2 des Reichsbahngesetzes verpflichtet ist, wider­
sprechen, wenn man Frachtvergiinstigungen einfiihren wollte, die sich 
mit den Zielen der deutschen Handelspolitik in Widerspruch setzen. 
Deshalb scheidet die Begiinstigung der Einfuhr von Fabrikaten 
iiberhaupt aus; denn sie wiirde in Widerspruch stehen mit den In­
teressen der einheimischen Erzeugung, indem sie den Wettbewerb der 
ausIandischen Erzeugung auf dem inneren Markt starken wiirde. Und 
auch die Einfuhr von Rohstoffen und Nahrungsmitteln kann nur in­
soweit in Frage kommen, als auch sie den Interessen der einheimischen 
Erzeugung nicht zuwiderIauft. 

Hier tritt auch ein gewisser Zusammenhang der Tarifpolitik mit 
der Zollpolitik in Erscheinung: Soweit es sich namlich urn Schutz­
zoll handelt, wiirde die Gewahrung von Seehafenausnahmetarifen an 
Giiter, die durch Schutzzolle zum mindesten erheblicherer Art geschiitzt 
sind, dem Sinn des Schutzzolls zuwiderlaufen und daher mit den Riick­
siehten auf die allgemeine Volkswirtschaft nicht vereinbar sein. Solche 
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Giiter kommen daher fiir Seehafeneinfuhrtarife nieht in Frage. Das ist 
von erheblicher Bedeutung, weil dadurch der Seehafeneinfuhrtarifpolitik 
Schranken gezogen sind, die sieh im Wettbewerb der deutschen gegen 
fremde Seehafen zum Nachteil der deutschen Seehafen stark bemerkbar 
machen. Dagegen ist es natiirlich volkswirtschaftlich unbedenklich, 
solche Giiter durch Einfuhrtarife zu begiinstigen, die lediglich durch 
Finanzzolle belastet sind, wie etwa Tee und Kaffee, da der Zweck 
dieses Zolls durch die Gewahrung einer Frachtvergiinstigung in keiner 
Weise beeintrachtigt wird, infolge einer Verbilligung der Einfuhr und 
dadurch einer Vermehrung des Verbrauchs sogar gefordert werden kann. 

Ebenso wie bei den Ausfuhrtarifen kommt auch bei den Einfuhr­
tarifen als ein weiterer Zweck hinzu: Die Forderung aller Beziehungen, 
die wir unter dem Schlagwort "Forde rung der Seehafeninter­
essen" zusammengefaBt haben, also des Seehafens als solchen, des 
Uberseehandels und der iiberseeischen Schiffahrt. 

Hier liegt manches genau wie bei den Ausfuhrtarifen: Auch die 
Starkung der Einfuhr hilft das in den Hafen angelegte Kapital ver­
zinsen, sie bietet den am Giiterumschlag beschaftigten Arbeitem und 
Angestellten vermehrte Verdienstmoglichkeit, sie ermoglicht damber 
hinaus auch vielfach Gewinne aus der Benutzung der Umschlagseinrich­
tungen und fOrdert die weitere Entwicklung der Hafen. 

Weiter wird dadurch, daB das Einfuhrgut iiber die deutschen See­
hafen gezogen wird, auch der Handel dieser deutschen Platze be­
fruchtet. In diesem Punkt aber bestehen bei der Einfuhr Zusammen­
hange, die wir bei der Ausfuhr nieht kennen: 

Das Besondere des Einfuhrhandels liegt namlich darin, daB hier 
die Moglichkeit der Bildung von RohstoHmarkten besteht, auf 
denen stets ausreichende Warenmengen in den verschiedensten Quali­
taten fiir den Kaufer vorratig gehalten werden, so daB er sich dort jeder­
zeit sofort mit den gewiinschten Mengen und Qualitaten eindecken kann. 

Fiir die heimische Volkswirtschaft erwachsen aus dem Bestand 
soIeher Rohstoffmarkte auBerordentliche Vorteile, sowohl auf Seiten 
des Handels, wie besonders auch auf Seiten der verarbeitenden Industrie. 

Ffir den Handel ergibt sich aus dem Bestand eines solchen Roh­
stoffmarkts die Moglichkeit von Handelsgewinnen und Vermittler­
spesen, die, wenn die Rohstoffe iiber fremde Markte oder unmittelbar aus 
dem Ursprungsland bezogen werden miissen, der deutschen Volkswirt­
schaft verloren gehen wiirden. Dazu bietet die Zusammenfassung der 
gesamten Nachfrage in einem groBen Markt durch das Schwergewicht 
dieses Marktes auch die Moglichkeit giinstigeren Einkaufs in den iiber­
seeischen Erzeugungsgebieten. Der bremische Baumwollhandel ist das 
beste Beispiel fiir die Bedeutung, die ein solcher Markt fiir den Handel 
einer Seestadt erlangen kann. 
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GroB~r indessen noch als diese Vorteile fiir den Handel sind die 
Vorteile, die sich aus dem Bestand eines solchen Rohstoffmarkts fiir 
die verarbeitende Industrie ergeben: Sie braucht keme Lager in 
dem fraglichen Rohstoff mehr vorzuhalten oder kann doch ihre Lager 
auBerordentlich einschranken, da sie jede gewiinschte Menge in jeder 
gewiinschten Qualitat jederzeit und in kiirzester Frist durch den hei­
mischen Markt geliefert erhalten kann; sie kann also sozusagen von der 
Hand in den Mund leben. 

Die Vorteile, die sieh hieraus fiir sie ergeben, sind auBerordent­
lich groB, vor allem auch gegeniiber dem unmittelbaren Bezug aus dem 
Ursprungsland : 

Die Moglichkeit eines Verziehts auf Vorhaltung eines Lagers ge­
stattet eine wesentliche Verminderung der Betriebskosten. da 
die Industrie nieht mehr genotigt ist, erhebliche Kapitalien in Rohstoff­
vorraten anzulegen. Damit entfallt eine erhebliche Zinslast, und gleich­
zeitig kommen die Kosten fiir die Lagerung in Wegfall. 

Die Moglichkeit, sich jederzeit auf dem Markt einzudecken, ent­
lastet auBerdem die Rohstoffindustrie von dem erheblichen Risiko, 
das jede Vorhaltung groBerer Rohstoffmengen durch die Moglichkeit 
eines starkeren Sinkens der Weltmarktpreise mit sich bringt. Der 
Handler am Seehafenmarkt aber kann dieses Risiko vielleichter iiber­
nehmen, weil er in seiner Eigenschaft als Handler durch die bessere 
Ubersicht iiber die Weltmarktpreise der Gefahr einer Wertverminderung 
weit eher vorbeugen kann. 

Und schlieBlich ein Drittes und Letztes: Der Rohstoffmarkt im 
heimischen Hafen bietet der verarbeitenden Industrie die Sicherheit, 
wirklich eine ihren Wiinschen und Bediirfnissen entsprechende 
Lieferung zu erhalten. Bis zu welchem Grad diese Sicherheit geht, 
dafiir bietet der Bremer Baumwollmarkt, der groBte und am feinsten 
durchgebildete der deutschen Rohstoffmarkte, ein gutes Beispiel: 
Obwohl gerade die amerikanische Baumwolle im Einfuhrhafen in viel­
fach auBerst mangelhafter Verpackung, mit vielfachen Beschfidigungen 
und in sehr mangelhafter Sortierung eintrifft, kann der inlandische 
Spinner mit voller Sicherheit damit rechnen, in Bremen jederzeit 
genau die von ihm gewiinschte Qualitat in jeder gewiinschten Menge 
geliefert zu erhalten. Das ist besonders bedeutsam fiir die mittleren 
und kleineren Industriebetriebe, denen nur ein geringeres Kapital 
zur Verfiigung steht, und die daher durch die Notwendigkeit der 
Vorhaltung eines groBeren Betriebskapitals und durch das mit 
der Vorhaltung von Vorraten verbundene Risiko einer Verande­
rung der Marktlage besonders belastet werden. Gerade in der Unter­
stiitzung der mittleren und kleineren Betriebe liegt daher ein be­
sonders wertvoller volkswirtschaftlicher Vorteil heimischer Rohstoff­
markte. 
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Das Bedeutsame des Seehafeneinfuhrtarifs liegt nun darin, daB er 
geeignet ist, die Bildung eines Rohstoffmarkts wesent­
lich zu fordern, und zwar, obwohl der Tarif selbst nicht ausdriick­
lich auf die Bevorzugung des Marktverkehrs abgestellt ist. Denn es 
liegt, wie die Erfahrung gezeigt hat, so, daB, indem der Seeeinfuhrtarif 
die Einfuhr von Waren iiber die deutschen Seehafen fordert, dieses 
nicht so sehr dem Speditions- als dem Marktverkehr zugute kommt. Die 
Entwicklung des Bremer Baumwollmarktes bietet auch hierfiir ein gutes 
Beispiel. Wie v. Beckerath (Die Seehafenpolitik der deutschen Eisen­
bahnen und die Rohstoffversorgung, Berlin I9I8, S.22I/22) festge­
stellt hat, ist bei einer Zunahme des -gesamten bremischen Baumwoll­
versands von rund 96000 t im Jahr I885 auf rund 5I2000 t im Jahr I9I3 
der Antell des Speditionsverkehrs nur von 78000 t auf I28000 t ge­
stiegen, also der Anteil des Speditionsverkehrs am Gesamtverkehr von 
rund 8I,5% auf 25% gefallen, der Antell des Eigenhandels von I8,5% 
auf 75% gestiegen. Es gibt keine Zahlen, die besser die marktfordemde 
und damit die groBe volkswirtschaftliche Wirksamkeit und Bedeu­
tung der Seehafeneinfuhrtarife dartun konnten, als diese Zahlen des 
Baumwollverkehrs, der allerdings, was nicht iibersehen werden darf, 
sich in ganz besonderem MaB fiir den Aufbau eines Rohstoffmarkts 
eignet. 

Allerdings dad das, was wir iiber die Forderung der Marktblldung 
durch Seehafeneinfuhrtarife gesagt haben, nicht etwa dahin verstanden 
werden, daB es nur notwendig sei, einen Seehafeneinfuhrtarif fiir irgend­
ein Rohstoffgut einzufiihren, um damit fiir dieses Gut auch einen Roh­
stoffmarkt zu schaffen. Durchaus nicht jedes Gut bietet eine geeignete 
Grundlage fiir einen Rohstoffmarkt. Gewisse Voraussetzungen miissen 
vorliegen, damit iiberhaupt die Moglichkeit der Bildung eines Rohstoff­
marktes gegeben ist. Es muB vor allem eine geniigend leistungsfahige 
Industrie und daher eine ausreichende Nachfrage vorhanden sein, 
um einen solchen Markt zu speisen. Besonders forderlich fiir die Blldung 
des Marktes ist es dabei, wenn die Zahl der Nachfragenden recht groB 
ist und auch viele Betriebe umfaBt, weil fiir diese die Vorziige eines 
Marktes - die Moglichkeit jederzeitiger sofortiger Eindeckung mit 
Ware jeder gewiinschten Menge und Beschaffenheit, und dadurch die 
Verminderung der Betriebskosten und die Entlastung yom Risiko eigener 
Vorhaltung von Rohstoffmengen - besonders wertvoll sind. Auch wird 
die Blldung eines Marktes sehr gefordert, wenn das Einfuhrgut im An­
kunfthafen noch eine besondere Behandlung erfordert, weil in diesem 
Fall der unmittelbare Bezug von 1)bersee durch den Verbraucher er­
schwert ist. Ein gutes Beispiel hierfiir bietet wiederum die amerika­
nische Baumwolle: Bei ihr ist die Bildung eines Marktes dadurch wesent­
lich gef6rdert worden, daB die von 'Obersee eingehenden Baumwoll~ 
partien nicht nur eine sehr verschiedene Qualitat, sondem auch eine sehr 
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mangelhafte Sortierung und eine schlechte Verpackung aufweisen. SO 

daB sich im europaischen Einfuhrhafen die Notwendigkeit ergibt. die 
Partieen zunachst auf Grund gezogener Proben auszuklassieren, - be­
kanntlich die Haupttatigkeit der Bremer Baumwollborse. 

Wenn daher ein Seehafeneinfuhrtarif erstellt werden soD. mit dem 
ausdriickliehen Zweck. die Bildung eines Marktes zu fordem. so wird im­
mer erst eine sorgfiiltige Priifung vorausgehen miissen. inwieweit die 
Voraussetzungen fUr die Bildung eines Marktes bei dem fraglichen Gut 
iiberhaupt vorliegen. 

Es bleibt schlieBlieh die Frage. inwieweit die Einfuhrtarife ge­
eignet sind. auch die Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt 
zu fordem. Die Frage ist deshalb keine ganz einfaehe, weil, wie wir 
schon friiher sahen, die Seehafenausnahmetarife die von ihnen gewiihrten 
Vergiinstigungen nicht auf die Giiter beschriinken, die ausschlieBlich mit 
deutschen Schiffen befordert werden, sondern sie auch den mit fremden 
Schiffen befOrderten Giitem zur Verfiigung stellen. 

Es fragt sich daher, ob gleichwohl cUe Einfuhrtarife auf eine Forde­
rung gerade der deutschen Schiffahrt hinauslaufen. 

In dieser Hinsieht zeigt sich nun, daB die Einfuhrtarife der For­
derung der deutsehen Sehiffahrt nieht im gleichen MaB dienen, wie wir 
das bei den Ausfuhrtarifen gesehen hatten, die so gut wie ausschlieBlich 
der deutschen Schiffahrt zugute kommen. Das hiingt damit zusammen, 
daB die Einfuhrgiiter zum groBen Teil Massengiiter sind, die dem 
}fonopol der Linienschiffahrt nicht unterliegen, und die daher in erheb­
lichem MaS von der freien Schiffahrt im Wettbewerb mit der Linien­
schiffahrt heriibergebracht werden. Das gilt z. B. von BaumwoDe, Wolle, 
Jute, Reis, Holzem und Kupfer, um die sich also freie Fahrt und Linien­
fahrt gleichmaBig bewerben. 

Die freie Schiffahrt aber hat kein Interesse an dem 
Bestehen von Seehafenausnahmetarifen. Ihr Wesen beruht 
bekanntlich darauf, daB sie - im Gegensatz zu der Linienfahrt, die auf 
die regelmaBige Bedienung bestimmter Hafen abgestellt ist, - sich ihre 
Fracht jeweilig dort und nach dem Hafen sucht, wo und wohin sie unter 
den giinstigsten Bedingungen Ladung erhalten kann. Ihr Interesse 
ist somit iiberhaupt nieht mit einem bestimmten Hafen. auch nicht 
mit ihrem Heimathafen, verkniipft; fiir sie ist es daher auch gleichgiiltig, 
ob besondere Eisenbahntarifvergiinstigungen fiir einen deutschen Hafen 
gewiihrt werden. den sie moglicherweise niemals oder erst nach langer, 
im voraus gar nicht iibersehbarer Zeit wieder anzulaufen Gelegenheit 
hat. Niemand, der jemals in Giitertarifangelegenheiten gearbeitet hat, 
wird sich daher aueh eines Falles erinnern konnen, in dem die freie 
Schiffahrt die Einfiihrung von Seehafenausnahmetarifen beantragt Mtte, 
wwend der Fachmann umgekehrt immer von neuem beobachten kann, 
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mit wie groBem Nachdruck sieh die Linienreederei um die Einfiihrung 
von Seehafenausnahmetarifen bemiiht. 

Hieraus ergibt sieh, daB der Wirksamkeit der Seehafeneinfuhrlarife, 
soweit die Forderung der deutsehen Sehiffahrl in Frage kommt, 
erhebliehe Sehranken gezogen sind; denn ihre Wirkung besehrankt sich 
auf das Arbeitsgebiet der Liniensehiffahrt. Daraus aber folgt eine 
verschiedene Beurteilung der Wirksamkeit der Seehafeneinfuhrlarife 
naeh den einzelnen Giiterarten: 

Man wird namlich unterseheiden miissen zwischen Giitern, die aus­
schlieBlich mit der Linienschiffahrt befordert werden, und solchen, um 
die sich Liniensehiffahrt und freie Schiffahrl gemeinsam bewerben. Zu 
den Giitern der ersten Art gehOren einmal alle hochwerligen Giiter, die 
wegen der besonderen Vorziige der Linienschiffahrt - RegelmaBigkeit, 
gro13ere Piinktlichkeit und groBere Schnelligkeit der Beforderung, bes­
sere Behandlung des Gutes und festes Tarifsystem - der Linienschiff­
fahrt ausschlieBlich zufallen, wie z. B. Gewiirze, werlvolle Harze, wert­
volle Lacke, Kaffee, Kakao, Tee u. dergl. mehr. Weiter gehOren dazu 
auch alle Giiter, die in kleineren Mengen als "Stiickgut" im schiffahrts­
technischen Sinn verladen werden. Bei allen diesen Giitern lauft jede 
Tarifvergiinstigung fiir die Einfuhr auf eine Forderung der Linienschiff­
fahrt, und, da diese, soweit sie die deutschen Hafen anlauft, zum iiber­
wiegenden Tei! in deutschen Handen ist oder es doch nach dem vollkom­
menen Wiederaufbau der deutschen Schiffahrt sein wird, auf eine For­
derung der deutschen Schiffahrt hinaus. 

Bei den anderen Giitern, auf die sich das Monopol der Linienschiff­
fahrt nieht erstreekt, und die von der Liniensehiffahrt und der freien 
Schiffahrt im gegenseitigen Wettbewerb befordert werden, kommen da­
gegen die Einfuhrtarife nieht aussehlieBlieh der Linienschiffahrt und 
damit der deutschen Schiffahrt, sondern aueh der freien Schiffahrt zu­
gute, die einen durchaus internationalen Charakter tragt. Jedoch ist 
zweifellos, daB auch in diesem Fall der Seehafeneinfuhrtarif eine For­
derung der Linienschiffahrt und damit der deutschen Schiffahrt bedeutet, 
weil namlich durch diesen Tarif der Verkehr iiber die deutschen Seehafen 
iiberhaupt vermehrt wird, und damit die deutschen Linienreedereien die 
Moglichkeit erhalten, sich - allerdings im Wettbewerb mit der freien 
Schiffahrt - einen erhOhten Anteil an dem einkommenden Verkehr zu 
sichern. DaB diese SchluBfolgerung richtig ist, geht daraus hervor, 
daB die deutsche Linienschiffahrt selbst sich vielfach um Seehafenein­
fuhrlarife auch fiir solche Giiter bemiiht, die dem Wettbewerb der freien 
Schiffahrt mitunterliegen. 

Auch bei den Seehafeneinfuhrtarifen tritt schlieBlich als dritter 
Grund fiir ihre Erstellung hinzu: die Riicksicht auf die finanziellen 
Interessen der Eisenbahn selbst. Auch hier wird es im allge-
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gemeinen SO liegen, daB infolge der besonderen geograpbischen Gestal­
tung Deutschlands, insbesondere der Lage seiner Seehafen zu den wich­
tigsten Industrieg~bieten, die Beforderung iiber die deutschen Seehlifen 
der Reichsbahn eine langere Beforderung gewahrleistet als die BefiSrde­
rung iiber die fremden, insbesondere die hollandischen und belgischen 
Hafen. In dieser Hinsicht konnen wir Bezug nehmen auf alles das, was 
wir zu diesem Punkt bei den Seehafenausfuhrtarifen gesagt haben. 

4. Die Zwecke des Seehafendurchfuhrtarifs. 

Ein wesentlich einfacheres Gebilde als der Seehafenausfuhrtarif 
und der Seehafeneinfuhrtarif stellt die dritte Gattung der Seehafenaus­
nahmetarife dar: der Seehafendurchfuhrtarif, also der Seehafen­
tarif, der ausschlieBlich fiir die Durchfuhr durch Deutschland gilt. Es 
hlingt dies damit zusammen, daB bier das Interesse der deutschen Er­
zeugung und der deutschen Volksernahrung ausscheidet. Denn da 
dieser Tarif lediglich fiir die Durchfuhr durch Deutschland gilt, beriihrt 
er, soweit die Forderung des iiberseeischen Absatzes von Erzeugnissen 
oder die Forderung der Industrieerzeugung durch erleichterte Zufuhren 
notwendiger iiberseeischer Rohstoffe oder die Sieherstellung der mensch­
lichen Erniihrung in Frage kommt, nieht das Inland, sondern das Aus­
land, dem er mit seinen Erleichterungen zugute kommt. Als Zwecke 
des Seehafendurchfuhrtarifs bleiben daher lediglich iibrig: die Seehafen­
forderung, d. h. also die Forderung der deutschen Seehlifen als solcher, 
des deutschen iiberseeischen Handels und der deutschen iiberseeischen 
Schiffahrt; sowie die Forderung der finanziellen Interessen der Eisen­
bahn selbst. 

Was zunachst den Gesichtspunkt der Seehafenforderung 
angeht, so liegt die Tatsache der Forderung des deutschen See­
hafens als solchen und der deutschen Seeschiffahrt hier ohne weiteres 
klar; in dieser Hinsicht geniigt es, auf alles das zu verweisen, was wir 
in dieser Beziehung bei den Seehafenausfuhr- und Seehafeneinfuhrtarifen 
gesagt haben. 

Nieht ganz so einfach liegt die Frage, in welchem Umfang der See­
hafendurchfuhrtarif auch eine Forderung des deutsehen iiberseeischen 
Handels bedeutet. DaB das nieht in demselben MaB der Fall ist, wie 
bei den Giitern, die Deutschland selbst ein- und ausfiihrt, ist wohl ohne 
weiteres klar. Dennoch kann die Tatsache, daB der Seehafendurehfuhr­
tarif auf eine gewisse Forderung des deutschen iiberseeischen Handels 
hinauslauft, nieht zweifelhaft sein. Aber genauer den Anteil zu bestim­
men, in dem der deutsche Handel durch die Seehafendurchfuhrtarife be­
fruchtet wird, ist nicht moglich. Unterschlitzen darf man diesen Anteil 
jedoch nieht. Er wird um so groBer sein, je starker die deutsehe Markt­
organisation ist, die fiir das Gut des betreffenden Durchfuhrtarifs be-
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steht. Bei amerikanischer Baumwolle z. B. kann kein Zweifel sein, daB 
mit Hilfe eines Durchfuhrtarifs liber Bremen gezogene Ware tiber­
wiegend auch dem dortigen Handel zugute kommt, daB also bei Baum­
wolle auch der Durchfuhrtarif eine starke marktuntersttitzende Wirkung 
hat. 

Seine Hauptgrundlage findet indessen der Seehafendurchfuhrtarif 
doch in etwas anderem, namlich in der Riicksicht auf die eigenen finan­
ziellen Interessen der Eisenbahn. In den meisten FaIlen wird 
der alleinige oder doch der Hauptgrund fiir die Erstellung eines See­
hafendurchfuhrtarifs sein: der Eisenbahn einen Verkehr zu siehern, der 
ohne die ErmaBigung des Durchfuhrtarifs tiberhaupt nicht durch Deutsch· 
land oder doch auf einem kiirzeren Wege durch Deutschland gefahren 
werden wiirde. 

Von allen drei Arten der Seehafenausnahmetarife - dem Seehafen­
ausfuhr-, dem Seehafeneinfuhr- und dem Seehafendurchfuhrtarif - ist 
der Durchfuhrtarif der einzige, der eine grundsatzliche Ablehnung 
erfahren hat. Besonders in den letzten Jahren sind diese Anfech­
tungen stark hervorgetreten: in den Verhandlungen des Reichstags, des 
Reiehseisenbahnrats und der Landeseisenbahnrate, in Eingaben von 
Handelskammern und in Erorterungen der groBen Organisationen der 
Wirtschaft; besonders lebhaft in den Verhandlungen des Reichstags 
am 13., 15. und 16. Februar 1926, wo fast alle Parteien scharfe Angriffe 
gegen die Durchfuhrtarife der Reiehsbahn erhoben haben. 

Was man dem Seehafendurchfuhrtarif - tibrigens ebenso wie den 
sonstigen Durchfuhrtarifen - vorgeworfen hat, ist, daB er den Wett­
bewerb des Auslands auf dem Weltmarkt auf Kosten des Inlands f6r­
dere, indem er das ausHindische Erzeugnis und die fiir das Ausland 
bestiminten Rohstoffe billiger befordere, als das einheimische Erzeugnis 
und den fiir die heimische Industrie bestimmten Rohstoff. 

Nun ist die zuletzt angefiihrte Tatsache allerdings richtig. Aber 
falsch ist es, wenn daraus der SchluB gezogen wird, daB der Seehafen­
durchfuhrtarif den Wettbewerb des Auslands auf dem Weltmarkt auf 
Kosten des Inlands fOrdere. Priift man namlich die Falle nach, auf die 
sieh diese Vorwiirfe sttitzen, so zeigt sieh, daB es sieh iiberall urn solche 
handelt, in denen bestehendebilligere Frachten eines Wegs tiber einen 
auslandischen Hafen im Wettbewerb mit diesem auf den inlandischen 
Beforderungsweg tiber einen deutschen Hafen iibernommen worden 
sind, - z. B. die Fracht Antwerpen.Basel auf den deutschen Weg 
Hamburg-Basel - urn auf diese Weise den Wettbewerb gegen den 
auslandischen Weg zu fiihren. Da es sieh hier also lediglich urn die 
Obernahme des bestehenden Frachtsatzes eines fremden Wett­
bewerbswegs handelt, so ergibt sieh, daB durch dieses Verfahren die 
Stellung der deutschen Erzeugung beim Absatz ihrer Erzeugnisse oder 



94: Die Seehafen-Tarifpolitik, ibre Zielt> und Wege. 

bei dem Bezug ihrer Rohstoffe im Verhliltnis zu der auslandischen Er­
zeugung nicht verschlechtert werden kann; denn der Durchfuhrtarif mit 
derartig iibemommenen Satzen kann ja hOchstens erreichen, daB das aus­
landische Gut auf einem anderen Weg, nicht aber, daB es billiger be­
fordert wird. 

1m iibrigen handelt es sich bei dem Verfahren der Obemahme bil­
liger Wettbewerbsfrachten auf den Wettbewerbsweg nicht um etwas dem 
Seehafendurchfuhrtarif oder auch dem Durchfuhrtarif iiberhaupt Eigen­
tiimliches. Der Grundsatz der "Obemahme billigerer Wettbewerbsfrach­
ten ist ein allgemeiner Grundsatz des Tarifwesens, wie er bei der Bil­
dung intemationaler Tarife allgemein Anwendung findet. Wollte man 
der Reichsbahn die Obemahme billigerer Wettbewerbsfrachten auf 
ihre eigenen Wege im Durchfuhrverkehr untersagen, so kame das darauf 
hinaus, die Reichsbahn in ihrem Wettbewerb gegen die auslandischen 
Wege, wenigstens soweit der Durchfuhrverkehr in Frage kommt, vollig 
wehrlos zu machen und damit gleichzeitig auch den deutschen Seehiifen 
den Wettbewerb gegen die ausIandischen Hafen aufs auBerste zu er­
schweren. 

Um sich klar zu machen, worum es sich bei dieser Frage handelt, 
tut man gut, sich auch hier die verkehrsgeographische Lage Deutschlands 
vor Augen zu halten. Die zentrale Lage Deutschlands innerhalb Europas 
bringt es mit sich, daB ffir zahlreiche AusIandsverkehre die Deutsche 
Reichsbahn als Durchgangsbahn und die deutschen Hafen als Einfuhr­
oder Ausfuhrhafen in Frage kommen, die Deutsche Reichsbahn und die 
deutschen Hafen aber gleichzeitig in diesen Durchfuhrverkehren dem 
schlirfsten Wettbewerb ausIandischer Bahnen und auslli.ndischer Hafen 
ausgesetzt sind: Um den Verkehr mit der Tschechoslowakei, mit der 
Schweiz, mit Osterreich und den dariiber hinaus liegenden Undem und 
mit Polen stehen die deutschen Bahnen meist im Wettbewerb mit einer 
oder mehreren auslandischen Bahnen. Ffir den besonders stark umstrit­
tenen schweizerischen Seehafenverkehr kommen z. B., abgesehen von der 
hier ausscheidenden Rheinschiffahrt, in Frage: die franzosischen Bahnen 
von und nach den franzosischen Nordsee- und Mittelmeerhlifen; die fran­
zosischen Bahnen in Verbindung mit den belgischen Bahnen von und 
nach Antwerpen; die italienischen Bahnen von und nach Genua; die oster­
reichischen Bahnen in Verbindung mit den sonstigen am Adriaverkehr 
beteiligten Bahnen von und nach Triest und Venedig; schlieBlich die 
Deutsche Reichsbahn von und nach den deutschen Nordseehlifen. Ab­
gesehen von der Rheinschiffahrt streiten also nicht weniger als vie r 
auslandische Verkehrswege mit der Reichsbahn urn den schweizerischen 
Seehafenverkehr. 

Es hieBe daher, die Reichsbahn aus allen diesen Wettbewerben und 
damit aus dem Verkehr mit den angegebenen Landem so gut wie vollig 
ausschlieBen, wenn man der Reichsbahn die Moglichkeit nehmen wollte, 
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sich den Anteil an den Auslandstransporten, der ihr nach der geogra­
phischen Lage Deutschlands zufallen miiBte, dadurch zu sichem, daB sie 
die billigeren Wettbewerbsfrachten des Auslandswegs auf ihre Linien 
iibemimmt. Das Ergebnis solchen Verlangens ware nieht nur eine 
wesentliche Schmalerung der Einnahmen der Reichsbahn, - wobei zu 
beriicksichtigen ist, daB es sich gerade bei den Durchfuhrverkehren urn 
besonders weite Wege und daher besonders empfindliehe Einnahme­
verluste handelt - sondem auch eine wesentliche Beeintrachtigung der 
deutschen Hafen, die aus der Bedienung des Durchgangsverkehrs im all­
gemeinen da ausgeschaltet wiirden, wo das Ausland die deutschen Wege 
unterbietet. 

Welche Dienste die Seehafendurchfuhrtarife den deutschen Seehafen 
zu leisten geeignet sind, dafiir bietet ein geradezu klassisches Beispiel 
die Zeit nach der Inflation, ein Beispiel, das deshalb auch fiir die Zu­
kunft festgehalten zu werden verdient: In einer Zeit, in der durch die 
Stabilisierung der deutschen Wahrung aller Verkehr der deutschen 
Seehafen mit dem Ausland iiber die benachbarten Auslandshafen abzu­
wandem drohte; in der die Tschechoslowakei den deutschen Seehafen 
durch die Unterbietungen der Wege iiber Triest, Antwerpen und Rot­
terdam verlorenzugehen drohte; in der Danzig den gesamten polnischen 
Verkehr und im nordischen Verkehr auch den Verkehr aus der Tsche­
choslowakei tiber polnische Strecken zu ziehen in der Lage war; in 
der den deutschen Nordseehafen eine Abziehung des Schweizer Ver­
kehrs auf die auslandischen Bahnwege tiber Antwerpen, Rotterdam, 
Genua und Triest drohte: in dieser Zeit haben die Durchfuhrtarife 
Schritt fiir Schritt den Ein- und Ausfuhrverkehr der Nachbarstaaten, 
der nach seiner geographischen Herkunft den deutschen Seehafen ge­
hOrte, diesen wieder zugefiihrt. Sie haben dadurch in einer sehr kri­
tischen Zeit den deutschen Hafen auBerordentlich wertvolle Dienste ge­
leistet, sie haben den Wiederaufbau der deutschen Seehafen, der deut­
schen Seeschiffahrt und des deutschen Oberseeverkehrs auBerordent­
lich gefordert und in langsamem Kampf es den deutschen Seehafen 
ermoglicht, sich ihren alten Besitzstand aus der Zeit vor dem Krieg 
zum erheblichen Teil wiederzuerobem. 

Das Ergebnis ist also, daB eine grundsatzliche Ablehnung der See­
hafendurchfuhrtarife durchaus unberechtigt ware, weil der all­
gemeine Vorwurf, daB sie den Wettbewerb des Auslands auf Kosten 
des Inlands fordem, keineswegs zutrifft, wahrend sie anderseits ein un­
~ntbehrliches Mittel fiir die Reichsbahn darstellen, sieh und den deutschen 
Seehafen den ihnen nach der geographischen Lage DeutschIands be­
rechtigtermaBen zustehenden Anteil am Durchfuhrverkehr zu sichem. 

Eine andere Frage ist nattirlich, ob nicht im Einzelfall Einwen­
dungen gegen einen Seehafendurchfuhrtarif deshalb berechtigt sind, weil 
seine materiel1e Bildung anfechtbar ist, indem er z. B. Satze enthiilt, 
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durch die der ausHindische Weg noch unterboten und dadurch dem 
deutschen Erzeugnis der Wettbewerb auf dem Weltmarkt gegen das 
auslandische Erzeugnis unnotigerweise erschwert wird. Aber derartige 
Einwendungen haben mit der grundsatzlichen Stellungnahme zu den 
Seehafendurchfuhrtarifen nichts zu tun. 

s. Voraussetzungen der Seehafentarife. 

Haben wir bisher die Ziele erortert, die mit der Einfiihrung von 
Seehafenausnahmetarifen verfolgt werden, so solI nunmehr naher auf 
einzelne V ora u sse t z ungen eingegangen werden, von· denen die 
Einfiihrung von Seehafenausnahmetarifen im Einzelfall abhangig ist. 
AnlaB zu besonderen Erorterungen geben dabei nur die FaUe der Aus­
fuhrforderung und der sogenannten Seehafenforderung. 

Soweit die Forderung des Absatzes einheimischer Erzeug­
nisse im Ausland das Ziel der Seehafentarifpolitik ist, ist in dieser 
Hinsicht folgendes zu sagen: Die Aufgabe der Seehafentarife kann 
nicht eine unbegrenzte und wahllose Forderung der Aus­
fuhr sein. Denn auch fiir die Tarifbegiinstigungen durch Seehafentarife 
gilt, daB sie nur insoweit berechtigt sind, als ein allgemeines volks­
wirtschaftliches Bediirfnis fUr sie spricht. Nur in diesem Fall 
sind TarifermaBigungen zu rechtfertigen, die, wenn die AusfaIle nicht 
etwa durch eine entsprechende Verkehrszunahme ausgeglichen wer­
den, notwendig auf eine Mehrbelastung der Allgemeinheit hinaus­
laufen. Daher werden Seehafenausnahmetarife dann nicht in Frage 
kommen, wenn der in der Form eines Seehafentarifs gewahrte ZuschuB 
zur Ausfuhr den Absatz des einheimischen Erzeugnisses im Au.c;land nicht 
zu fordem vermag. Solche FaIle liegen z. B. vor, wenn das betreffende 
deutsche Industrieerzeugnis ohnehin den iiberseeischen Markt im wesent­
lichen beherrscht, wie das, allerdings selten, aber doch z. B. bei gewissen 
chemischen Erzeugnissen der Fall ist; oder wenn der Vorsprung des aus­
landischen Bewerbers im Wettbewerb, etwa durch wesentlich niedrigere 
Erzeugungskosten, so groB ist, daB auch die mogliche FrachtennaBigung 
nicht ausreicht, urn das einheimische Erzeugnis auf dem fremdt'n Markt 
wettbewerbsfahig zu machen. Wenn die Eisenbahn in solchen FaIlen 
trotzdem Seehafentarife gewahren wollte, so wiirde dies ein unnotiges 
Opfer zum Nachteil der Allgemeinheit sein. 

Einen baufigen AniaB fiir die Einfiihrung von Seehafenausnahme­
tarifen, soweit diese die Forderung des Absatzes einheimischer Erzeug­
nisse im Ausland zum Ziel haben, wird die Notlage der heimi­
schen Ausfuhrindustrie bilden, die sich in solchen FaIlen hilfe­
suchend an die Eisenbahnverwaltung zu wenden pflegt. Doch braucht 
keineswegs immer eine N otlage der einheimischen Ausfuhr­
industrie vorzuliegen, urn die Einfiihrungeines Seehafenaus-
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fuhrtarifs zu rechtfertigen. Die Lage des betreffenden heimischen 
Industriezweigs kann sogar sehr giinstig sein, weil er z. B. eine sehr 
gute Beschaftigung durch den inneren Markt findet; und doch kann 
Grund vorliegen, die Ausfuhr des fraglichen Erzeugnisses durch einen 
Seehafenausnahmetarif zu unterstiitzen: wenn namlich begriindete 
Aussicht besteht, daB dadurch die Ausfuhr des heimischen Erzeug­
nisses in erheblicherem MaB belebt wird. Denn immer ist im Auge zu 
behalten, daB nicht die Forderung einzelner Industrien, sondern - von 
den sonstigen Zwecken abgesehen - die moglichste Forderung der 
Ausfuhr als solcher der eigentliche Zweck des Seehafenausfuhr­
tarifs ist, wobei dieser Ausfuhrforderung der Gedanke zugrunde liegt, 
daB bei der Enge des NahrungsmiUelspielraums Deutschland nur eine 
starke Ausfuhr die Moglichkeit gibt, den Unterhalt seiner immer mehr 
wachsenden Bevolkerung sicherzustellen. 

Es ware daher auch falsch, die Bejahung der Bediirfnisfrage bei einem 
Seehafenausfuhrtarif unter allen Umstanden abhangig zu machen von 
einer Notlage der betreffenden Ausfuhrindustrie. Besteht eine solche 
Notlage, so wird allerdings damit in der Regel auch die Notwendigkeit 
der Einfiihrung eines Seehafenausfuhrtarifs dargetan sein; denn in 
dieser Notlage wird in der Regel eine Verschlechterung der Ausfuhr­
verhaltnisse zum Ausdruck kommen, deren Behebung im Interesse der 
allgemeinen deutschen Volkswirtschaft liegt. Aber der Antrag auf Ein­
richtung eines Seehafenausfuhrtarifs verlangt zu seiner Begriindung 
keineswegs unter allen Umstanden den Nachweis, daB eine Notlage der 
betreffenden Industrie vorliegt. Der Nachweis, daB es moglich ist, die 
Ausfuhr iiber einen deutschen Seehafen durch einen solchen Ausfuhr­
tarif in volkswirtschaftlich beachtlichem MaB zu fOrdern, geniigt vo11-
kommen zur Begriindung der Notwendigkeit eines Seehafenausfuhrtarifs. 
Es ist nicht iiberfliissig, dies zu betonen. Denn da von den Interessenten 
zur Begriindung ihrer Antrage meistens Gesichtspunkte der N otlage ihres 
Industriezweigs herangezogen werden, entsteht leicht die Gefahr, daB 
dariiber der allgemeine volkswirtschaftliche Gesichtspunkt der Forderung 
der Ausfuhr iiber die deutschen Seehafen, der der beherrschende sein so11, 
zu kurz kommt. 

Aus dem eben Gesagten geht auch hervor, daB, wenn durch eine 
FrachtermaBigung eine volkswirtschaftlich bedeutsame Starkung der 
Ausfuhr erzielt werden kann, es selbst gerechtfertigt sein kann, daB die 
Reichsbahn unter den Selbstkosten fahrt. Denn in manchen Fal­
len kann der Vorteil fiir die zur Erhaltung ihrer Lebensfahigkeit auf die 
Ausfuhr angewiesene deutsche Volkswirtschaft so groB sein, daB es durch­
aus berechtigt ist, die entstehenden Ausfalle der Allgemeinheit 
der Verkehrtreibenden durch ErhOhung der iibrigen Tarife zur Last zu 
legen. Es erscheint nicht iiberfliissig, auch dieses besonders hervorzu­
heben, wei! es fiir die Reichsbahngese11schaft nahe liegt, unter der Last 
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der Reparationsverpfliehtungen die Riicksieht auf die Selbstkosten 
sHirker in den Vordergrund zu stellen. Und doch hat der Grundsatz, daB 
es gerechtfertigt sein kann, Seehafenausfuhrgut in einzelnen Fallen 
selbst unter den Selbstkosten zu befordem, auch unter der Herrsehaft der 
Reparationen seine Bereehtigung; nur ist dabei naturgem:I.B voraus­
gesetzt, daB etwaige Ausf:l.lle an anderer Stelle, notigenfalls also dureh 
Hoherhaltung anderer Tarife, wiedereingebracht werden. 

In diesem Zusammenhang entsteht aueh die Frage, ob die Ein­
richtung von Mindestmengentarifen, also von Tarifen, die die 
Gewahrung der Tarifvergiinstigung von der Auflieferung einer bestimm­
ten Mindestmenge innerhalb einer bestimmten Zeit abhangig machen, 
mit den Zwecken des Seehafenausnahmetarifs vereinbar ist. Dazu ist zu 
sagen, daB, falls man grundsatzlich dem Gedanken des Mindestmengen­
tarifs zustimmt, auch gegen die Verbindung dieses Gedankens mit dem 
des Seehafenausnahmetarifs keine Einwendungenzuerheben sind. Jedoeh 
wird die Bindung an Mindestmengen bei den Seehafentarifen mit auBerster 
Vorsicht zu erfolgen haben. Denn die Anwendung dieses Verfahrens 
auf FaJle, fiir die es nieht geeignet ist, oder die falsche Bemessung der 
Mindestmengen kann leicht zu einer Beeintdichtigung der Ausfuhr oder 
Einfuhr fiihren, indem Interessenten, die die erforderliche Mindestmenge 
nicht aufbdngen konnen, von dem Aus- oder EinfuhrgescMft fem­
gehalten werden. Am wenigsten bedenklich wird die Bindung an Min­
destmengen noch bei den Seehafendurchfuhrtarifen sein, well hier das 
unmittelbare Interesse der deutschen Erzeugung ausscheidet, eine 
Beeintra.ehtigung dieser also nicht zu befiirchten ist. Es ist daher auch 
kein Zufall, wenn wir bei den Seehafendurchfuhrtarifen die Bindung 
an Mindestmengen besonders Mufig finden. 

Anderseits ist dureh das, was wir iiber die Voraussetzungen fiir die 
Erstellung eines Seehafenausfuhrtarifs zum Zweck der Forderung der 
Ausfuhr gesagt hatten, auch die Grenze fiir die Hohe der Er­
ma.Bigung gezogen: Seehafenausfuhr-TarifermaBigungen werden nur 
in dem MaB gerechtfertigt sein, als sie zur Ermoglichung und Herstellung 
der Wettbewerbsfahigkeit deutseher Waren auf dem Weltmarkt notig 
sind. Wiirde man dariiber hinausgehen, so wiirde das auf eine ungerecht­
fertigte Bereicherung einzelner Telle der deutschen Wirtschaft auf 
Kosten der Allgemeinheit hinausIaufen. 

In diesem Zusammenhang muB schlieBlich noch auf einen Gesichts­
punkt besonders hingewiesen werden: Wenn auch vielfach eine gewisse 
Notlage der Ausfuhrindustrie den a.uBeren AnlaB zur Einfiihrung eines 
Seehafenausnahmetarifs gibt, so ware es doeh durchaus unangebracht, 
nun den Seehafentarif alS N otstandstarif zu bezeichnen, wie das 
gelegentlich geschieht. Ein "Notstand" ist noch nieht vorhanden, weil 
irgendeinem Zweig der heimischen Industrie der Wettbewerb des Aus­
lands zu Klagen AnlaB gibt. Man tut vielmehr gut, von "Notstand" nur 
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zu reden, wo gewisse auBerordentliche, jah eingetretene Umstande eine 
wirtschaftliche NotIage hervorgerufen haben, die wirtschaftliche Opfer 
der Eisenbahn erfordert, die aus dem Rahmen der regelmaBigen Ge­
schaftsfiihrung herausfallen, wo also gleichsam akute, auBergewohn­
liche MaBnahmen erfordernde Gefahrdungen der Volkswirtschaft oder 
wichtiger Teile eingetreten sind. 

Urn etwas Derartiges handelt es sich aber bei dem Seehafenausfuhr­
tarif, der durch die NotIage einer Industrie veranlaBt ist, nicht. Hier 
kommt vielmehr die Befriedigung eines allgemeinen Bediirfnisses 
in Frage, das in der Entwieklung Deutschlands zum Industrie- und Han­
delsstaat seine Ursache hat, und dem mit den iiblichen Methoden des 
Tarifwesens geniigt werden kann. Das ist wiehtig zu betonen, da die 
Anwendung des Begriffs "Notstandstarif" leieht dazu fiihren konnte, 
das Anwendungsgebiet der Seehafentarife einzuengen, weil sie von einer 
falschen Beurteilung der Grundlagen der Seehafenausnahmetarife ausgeht. 

Es bleibt noch die Frage, inwieweit eigentlich die sogenannte 
Seehafenforderung durch Seehafenausnahmetarife sieh als not­
wendig erweist. Diese Frage schneidet eins der interessantesten Pro­
bleme der Seehafentarifpolitik an: die Frage des Wettbewerbs der deut­
schen Seehafen mit den auslandischen Seehafen. 

Dies Problem hat seine Ursache in der geographischen Gestal­
tung Mitteleuropas und der Lage seiner Hafen: Wenn auch jeder dieser 
Hafen sein besonderes, kilometrisch genau zu umschreibendes Hinter­
land hat, so sind doch die Entfernungsunterschiede im Hinterland zwi­
schen den einzelnen Hafen teilweise so gering, daB sie durch Tarif­
maBnahmen leicht ausgeglichen werden konnen. Es ergibt sich 
also die Moglichkeit, die deutschen Seehafen zu fordern, indem man ihnen 
durch Tarifvergiinstigungen den Wettbewerb auch in Gebieten moglich 
macht, die an sieh geographisch in das Vorzugsgebiet auslandischer 
Hafen fallen. 

Besondere Beachtung verdient dabei das Verhaltnis der deutschen 
Hafen zu den belgischen und holHindischen Hafen, und daneben auch 
zu den italienischen Hafen Triest, Venedig und Genua: 

Die verkehrsgeographische Gestaltung Deutschlands bringt es nam­
lich mit sieh, daB groBe, und zwar gerade die industriell bedeutsamsten 
Gebiete Deutschlands in das geographische EinfluBgebiet auslan­
discher Hafen, vor allem der belgisch-hollandischen Hafen, fallen. 
Zudem geographischen Vorzugsgebiet Antwerpens und Rotterdams 
insbesondere gehOren die linksrheinischen Gebiete der Rheinprovinz 
und ein zwar nieht breites, aber wichtiges preuBisches Gebiet auf dem 
rechten Rheinufer, auBerdem Baden, Wiirttemberg und der auBerste 
Siidwesten Bayerns. Und dieses geographische Vorzugsgebiet erfahrt 
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nach Osten noch eine erhebliche Ausdehnung dadurch, daB den belgisch­
holHindischen Seehafen der Rhein als VerkehrsstraBe zur Verfiigung 
steht, die Rheinfrachten aber auf weitere Entfernungen meist billiger 
sind als die Eisenbahnfrachten und auch erheblich unter den Frachten 
der Weser und der Elbe liegen, so daB - ganz abgesehen von der ge­
ringeren Leistungsflihigkeit dieser beiden WasserstraBen - der Ein­
fluB des Rheins auch durch den EinfluB von Weser und Elbe nicht 
ausgeglichen wird. 

In ahnlicher Weise, wenn auch nicht in gleich starkem MaBe, greift 
auch der geographische EinfluB Triests, dem allerdings eine Wasser­
straBe nicht zur Verfiigung steht, weit nach Deutschland iiber. Sein 
geographisches EinfluBgebiet reicht bis an die Donau heran: Stadte wie 
Miinchen, Regensburg, Augsburg, Kaufbeuren, um nur einige der wich­
tigsten zu nennen, liegen geographisch giinstiger zu Triest als zu Bremen 
oder gar Hamburg. VIm liegt etwa gleich weit von Triest und Bremen 
entfernt. Selbst das geographische Vorzugsgebiet Genuas reicht nach 
Deutschland hinein: nach VIm hat Genua bereits vor Bremen - von 
Hamburg ganz abgesehen - einen kleinen kilometrischen Vorsprung. 

Es ergibt sich also die Frage, ob von den deutschen Bahnen diese 
deutschen Gebiete kampflos den auslandischen Hafen iiberlassen werden 
soIlen, oder ob nicht - ganz abgesehen von dem Gesichtspunkt der For­
derung der Seehafen - Griinde dafiir sprechen. den in Frage kommenden 
Verkehr des deutschen Hinterlands nach Moglichkeit den deutschen 
Seehafen zuzufiihren. Diese Frage so stellen. heiBt auch schon, sie 
beantworten: Es erscheint als eine berechtigte volkswirtschaftliche For­
derung, daB die Erzeugnisse deutscher Arbeit, die Rohstoffe fiir die 
deutsche Erzeugung und die Nahrungsmittel fiir die deutsche 
Ernahrung nach Moglichkeit auch iiber deutsche Hafen verfrachtet 
werden und grundsatzlich nicht dazu dienen soIlen, auslandischen See­
hafen zu Wohlstand und Eliite zu verhelfen, wahrend die deutschen See­
hafen vielleicht Not leiden. Dem Land, das die volkswirtschaftliche 
Arbeit der Erzeugung leistet, miissen nach Moglichkeit auch die Vor­
teile zufaIlen, die sich aus der Verfrachtung der Erzeugnisse und der 
zu ihrer Herstellung notwendigen Rohstoffe iiber die heimischen Hafen 
ergeben. 

DaB dies nur teilweise erreichbar ist, hat seine Ursache in der 
auBerordentlich giinstigen Lage der auslandischen Hafen, insbesondere 
der belgisch-hollandischen Hafen, zu den wichtigsten deutschen Erzeu­
gungsgebieten, spricht aber nicht gegen die Richtigkeit des Grund­
satzes. 

In der besonderen geographischen Lage Deutschlands haben wir 
auch den Grund, weshalb in Deutschland die Seehafentarife zu weit 
groBerer Bedeutung gelangt sind als in anderen Landern: ein Land, das 
sich innerhalb seiner eigenen Grenzen bei der Ausfuhr seiner Erzeug-
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nisse und der Einfuhr der fUr seine Industrie unentbehrlichen Rohstoffe 
und der Nahrungsmittel dem starken Wettbewerb fremder Seehafen, 
gestiitzt auf deren geographische Lage, ausgesetzt sieht, ist in anderer 
Lage als ein Land, dessen gesamte Fabrikatausfuhr und Rohstoff- und 
Nahrungsmitteleinfuhr ohne weiteres nur den eigenen Seehafen zufaIlt, 
wie das z. B. fUr England, Belgien, Holland und, wenn auch nicht in 
so aus gesprochenem MaBe, auch ffir Frankreich der Fall ist. 

In diesem Zusammenhang drangt sich noch eine Frage auf: Besteht 
nicht die Gefahr, daB TarifmaBnahmen des einen Teils zugunsten del' 
einheimischen Seehafen GegenmaBnahmen des anderen Teils 
hervorrufen und dadurch die eingeschlagene Tarifpolitik 
wirkungslos machen? 

Diese Frage liegt nicht in allen Verkehrsbeziehungen gleich. 1m 
Verhaltnis zu den belgisch-hollandischen Seehafen liegt es so, 
daB, wenn auch diese Lander gleichfalls eine stark ausgepragte See­
hafentarifpolitik treiben, die Tarifentfernungen auf den belgischen und 
hollandischen Bahnen doch zu kurz sind, als daB diese Politik starke 
Wirkungen haben konnte, wenn auch naturgemaB eine gewisse Beein­
trachtigung der deutschen Seehafentarifpolitik durch die belgische und 
hollandische Seehafenpolitik nicht geleugnet werden kann. Auf diesem 
wichtigsten Gebiet der deutschen Seehafentarifpolitik besteht also im 
groBen und ganzen keine Gefahr, daB durch MaBnahmen des andern 
Tells die Wirkungen der deutschen TarifmaBnahmen aufgehoben werden 
konnten. 

Etwas anders liegt es im Wettbewerb mit Triest, wo auf beiden 
Seiten sehr groBe Entfernungen in Frage kommen (z. B. Hamburg­
Regensburg 748, Triest-Regensburg 626 km). 

Aber auch hier ist die deutsche Seehafentarifpolitik noch nicht 
deswegen zum Scheitern verurteilt, weil dem Gegner das Kampfmittel 
in etwa gleicher Starke zur VerfUgung steht. Hier muB es, wenn jeder 
Teil zu GegenmaBnahmen gegen den andern Teil schreitet, zum Tarif­
kampf kommen, wie wir einen solchen in groBter Scharfe im Jahr 
1925/26 zwischen der Reichsbahn und den am Adriaverkehr beteiligten 
Bahnen haben beobachten konnen. Der Ausgang dieses Kampfes wird 
von der Entschiedenheit, mit der er gefUhrt, und von der Fahigkeit, ihn 
durchzuhalten, abhangen, wobei die deutschen Nordseehafen durch die 
Dberlegenheit ihrer Einrichtungen, vor allem auch durch die groBere 
RegelmaBigkeit und Haufigkeit ihrer Schiffsverbindungen von vom­
herein einen gewissen Vorsprung vor Triest haben werden. Der Kampf 
wird schlieBlich in einem Abkommen tiber die Teilung des Verkehrs 
auslaufen, das dem Starkeverhaltnis entspricht, wie es der Tarifkampf 
hat in Erscheinung treten lassen. 
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6. Bedeutung der Eisenbahnfracht fiir die Wahl des 
Ausfuhr-, Einfuhr- oder Durchfuhrhafens. 

Wir hatten bisher als gegeben unterstellt, daB der HOhe der Eisen­
bahnfrach t eine entscheidende Rolle bei der Wahl des Ein-, Aus- oder 
Durchfuhrhafens zukomme. Indessen kommen wir um eine nahere Unter­
suchung auch dieser Frage nicht herum; denn sie liegt keineswegs ohne 
weiteres klar, sondern bietet im einzelnen nicht unerhebliche Schwie­
rigkeiten. Sie hat auch bei den Vorverhandlungen, die die Reichs­
bahn mit den Interessenten in der Regel fiihrt, um sich ein Bild von 
der Notwendigkeit der Einfiihrung eines Seehafentarifs zu machen, 
vielfach eine Rolle gespielt - ein Zeichen, daB auch die Reichsbahn 
diese Frage nicht als zweifelsfrei ansieht. Anderseits ist klar, daB, wenn 
oder insoweit diese Frage verneint werden sollte, den Seehafentarifen 
iiberhaupt der Boden entzogen werden wiirde; denn spielt die HOhe der 
Eisenbahnfracht keine entscheidende Rolle bei der Wahl des Ein-, Aus­
oder Durchfuhrhafens, so sind auch besondere TarifermaBigungen zweck­
los und miissen daher unterbleiben. 

Die Zweifel, ob den Kosten der EisenbahnbefOrderung eine ent­
scheidende Rolle bei der Wahl des Ein-, Aus- oder Durchfuhrhafens 
zuzusprechen ist, stiitzen sich auf zwei verschiedene Erwagungen. 

Die eine geht davon aus, daB neben der Eisenbahnfracht noch zwei 
andere Kostenteile bei der Wahl des Ein-, Aus- oder Durchfuhrhafens 
eine erhebliche Rolle spielen: die Seefrachten und die Platzkosten, 
d. h. die Aufwendungen fiir die BefOrderung der Ware zwischen Seeschiff 
und Eisenbahn. Es liegt daher der Zweifel nahe, ob denn die bloBe 
ErmaBigung der Eisenbahnfracht im Wege des Seehafentarifs schon 
geeignet ist, das Gut iiber einen bestimmten Hafen zu ziehen. 

An sich liegt es offenbar so, daB fiir die MOglichkeit des Wettbe­
werbes auf den ausl1indischen Markten nicht die HOhe der Eisenbahn­
fracht allein, sondern die HOhe der gesamten BeMrderungskosten maS­
gebend ist. Und da diese nicht nur aus der Eisenbahnfracht, son­
dem auch noch aus Seefracht und Platzkosten bestehen, so kann es an 
sich nicht zweifelhaft sein, daB neben der Eisenbahnfracht auch die 
beiden anderen Kostenbestandteile fiir die Wahl des Ein-, Aus- oder 
.Durchfuhrhafens maBgebend sind. Man wird diese Kostenbestandteile 
deshalb nur dann unberiicksichtigt lassen kOnnen, wenn sie fiir die mit­
einander in Wettbewerb stehenden Hafen ganz oder im wesentlichen 
gleich hoch sind. 

Sehen wir uns nun daraufhin zunachst die Seefrachten an, so 
wird man hier unterscheiden miissen zwischen Giitem, auf die sich 
das Monopol der Linienschiffahrt erstreckt, und bei denen daher die 
Fracht monopolistisch festgesetzt wird, und sol chen Giitem, die dem 
freien Wettbewerb zwischen Linienfahrt und freier Fahrt und innerhalb 
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der freien Fahrt selbst unterworfen sind, und bei deI\en sich daher die 
Frachten auf freiem Markt im freien Spiel der Krlifte bilden. 

Zu den Gtitem der ersten Art geMren fast samtliche ftir die Aus­
fuhr in Frage kommenden Gtiter, insbesondere samtliche Industrie­
erzeugnisse; und von den Einfuhrgtitem alle hochwertigen Gtiter, z. B. 
Gewtirze, Harze, Lacke, Kautschuk, Tabak, Kaffee, Tee, Kakao, wert­
volle Ole, wertvolle Holzer u. dgl. mehr. Ftir alle diese Gtiter aber sind 
bei normalen Verhaltnissen von und nach samtlichen nordwest­
europaischen Welthiifen, al,so vor allem fiir Antwerpen, Rotterdam, 
Bremen und Hamburg die Seefrachten durch die ftir die einzelnen Ver­
kehre bestehenden Schiffahrtverbande (conferences) gleichgehalten, so daB 
es also, soweit die Verkehre durch Frachtabreden geregelt sind 1, ftir 
die Seefracht keinen Unterschied macht, ob etwa ein bestimmtes In­
dustrieerzeugnis tiber Hamburg oder Bremen, oder tiber Antwerpen oder 
Rotterdam ausgeftihrt, und ob hochwertige tiberseeische Rohstoffe oder 
Nahrungsmittel tiber Hamburg oder Bremen, oder tiber Antwerpen 
oder Rotterdam eingeftihrt werden. 

Anders liegt es dagegen bei den Gfitem, die dem Monopol der Linien­
schiffahrt nicht unterliegen, und wo sich daher die Preise auf freiem 
Markt bilden, also in der Hauptsache bei den billigeren Masseneinfuhr­
giitern, wie Baumwolle, Jute, Getreide, Reis, Baumwollsaatmehl, HOl­
zern, Erzen u. dgl. m. Hier mfissen, da der Preis in jedem Einzelfall 
besonders vereinbart wird, naturgemaB dauernd Unterschiede in der 
Hohe der Seefrachten zwischen den deutschen und den westeuropl!.ischen 
Hafen zutage treten. Die il.uBerst verwickelten Verhaltnisse, die in 
diesem Fall die Hohe der Seefrachten bestimmen und unter denen ins­
besondere bei der einkommenden Fahrt auch die Aussicht, Rilckfracht 
zu erhalten, eine Rolle spielt, hier naher zu untersuchen, wilrde fiber den 
Rahmen dieser Abhandlung hinausgehen. Es genilgt hier die Fest­
stellung, daB die Seefrachtunterschiede auch bei diesen Gfitem zwischen 
den einzelnen nordwesteuropaischen Welthlifen nicht erheblich sind und 
sich im groBen und ganzen innerhalb eines langeren Zeitraums im 
wesentlichen ausgleichen, so daB auch hier davon ausgegangen werden 
kann, daB die Seefrachten der deutschen Welthafen und der belgisch­
hollandischen Hafen im groBen und ganzen wenig voneinander abweichen 
und daher die Wahl des Verschiffungs- oder Bestimmungshafens nicht 
maBgebend bestimmen. 

1 Eine solche VerstAndigung besteht allerdings in dem Augenblick, wo dies 
geschrieben wird. in dem wichtigsten aller Verkehre. dem nordatlantischen, nicht; 
die Seefrachten von und nach Rotterdam und Antwerpen sind vielmehr infolge 
Austritts der Black Diamond Line aus den Konferenzen und des damit begonnenen 
Tarifkampfs niedriger a1s ftir Hamburg. Indessen handelt es sich bier um einen 
Ausnahmezustand. nach dessen Beendigung. wie sicher anzunehmen ist. es auch 
wieder zu einer Gleichhaltung der Frachtsltze zwischen den deutschen und den 
westeuropa.i.schen Hllien kommen wird. 
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Ffir Triest liegen die Verhaltnisse zwar etwas anders. Sehen wir 
aber hier von den Seefrachten mit dem nahen Orient ab, die infolge der 
ortlichen Lage Triests erheblich niedriger sind als die Frachten von und 
nach den deutschen Nordseehafen, so kann im groBen Durchschnitt ge­
sagt werden, daB die Frachtunterschiede gegenfiber den deutschen Hafen 
nicht so erheblich sind, daB nicht auch hier fiber sie hinweggesehen 
werden und davon ausgegangen werden konnte, daB die Seefrachten 
gleich sind. 

Neben den Seefrachten sind es die Platzkosten, d. h. die Auf­
wendungen zurn Zweck der Beforderung der Ware zwischen See­
schiff und Eisenbahn, die die Hohe der Gesamtkosten der Be­
forderung mitbestimmen. Bestehen also Abweichungen in der Hohe 
dieser Kosten ffir die einzelnen Hafen, so konnen auch diese ffir 
die Wahl des Aus-, Ein- oder Durchfuhrwegs von entscheidender Be­
deutung sein. 

Leider zeigen die Formen, in denen die Platzgebfihren in den ein­
zelnen Hafen erhoben werden, eine derartige Mannigfaltigkeit, daB ein 
Vergleich der einzelnen Bestandteile, aus denen sie sich zusammensetzen, 
ffir unsere Absichten zwecklos ist. Man kann nur so verfahren, daB 
man die tatsachlich entstehenden Gesam tkosten vergleicht, was noch 
dadurch nicht unerheblich erschwert wird, daB auch bei den einzelnen 
Gfitern die Gebfihrensatze in den verschiedenen Hafen ganz verschieden 
hoch sind. 

Vor dem Krieg hestand nun in der Hohe der Platzkosten eine starke 
itberlegenheit der belgisch-hollandischen Hafen, die insgesamt 
wesentlich niedrigere Platzkosten als die deutschen Nordseehafen auf­
wiesen. Nach dem Krieg ist diese starke itberlegenheit der belgisch­
hollandischen Hafen erfreulicherweise nicht unerheblich dadurch ab­
geschwacht worden, daB von der f{eichsbahn bei allen seewruts ein- und 
ausgehenden Gfitern von einer Hafenbahnfracht abgesehen wird, so daB 
nunmehr, wie das schon in Antwerpen stets der Fall war, diese Gfiter un­
entgeltlich den Verwendungsstatten zugeffihrt oder von dort abgehoIt wer­
den. Wenn auch damit die Vorteile, die die belgisch-hollandischen Hafen 
dem Verkehr in bezug auf die Platzkosten bieten, noch nicht vollig aus­
geglichen sind, so ist doch, was an Vorteilen verblieben ist, im all­
gemeinen nicht mehr so erheblich, daB ibm bei der Wahl des Befor­
derungswegs eine entscheidende Bedeutung zukame. Dabei ist auch zu 
berficksichtigen, daB, je weiter der Beforderungsweg ist, - und gerade 
fUr die deutschen Nordseehafen kommen nach den Gebieten, die von 
den beIgisch-holHindischen Hafen miturnworben werden, verhaltnis­
maBig groBe Entfernungen in Frage -, urn so geringer notwendiger­
weise der EinfluB des festen Selbstkostenbestandteils der Hafenkosten 
sein muB. 
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Noch mehr treten kleinere Unterschiede In den Platzkosten zwischen 
T ri est und den deutschen Nordseeh1i.fen zuriick, da hier die Ent­
fernungen mit den umstittenen Gebieten noch wesentlich groBer 
sind. 

Das Ergebnis ist also, daB, soweit iiberhaupt die entscheidende 
Bedeutung fiir die Wahl des Beforderungswegs in den Kosten der Be­
fOrderung liegt, sie in den Eisenbahnfrachten, nicht aber in den See­
frachten und den Platzkosten liegt. 

Hier hat sich nun aber ein weiterer Zweifel eingestellt, und auch 
dieser ist nicht selten, sowohl von den friiheren Staatsbahnverwaltungen, 
als auch neuerdings von der Reichsbahn mit den Interessenten erortert 
worden - ein Beweis, wie ernst auch dieser Zweifel genommen wird. 

Man kann dieser Zweifelsfrage etwa folgenden Ausdruck geben: 
DaB die Hohe der Eisenbahnfrachten bei den geringwertigen Giitern 
eine erhebliche Rolle bei der Wahl des Beforderungswegs spiele, daruber 
allerdings konne wohl kein Zweifel sein, da bei dem geringen Wert 
dieser Giiter die Frachtkosten einen erheblichen Teil der Erzeugungs­
kosten ausmachten; aber es bleibe doch die Frage, ob denn das gleiche 
auch ffir die hochwertigen Giiter gelten miisse, bei denen die Eisen­
bahnfrachtkosten doch nur einen verh1i.ltnismaBig sehr geringen Teil der 
Erzeugungskosten bildeten. 

Die Bedeutung dieses Bedenkens liegt auf der Hand. Denn in der 
Aus- und Einfuhr eines auf die Ausfuhrindustrie eingestellten Landes 
wie Deutschland spielen hochwertige Giiter eine erhebliche Rolle. Fiir 
die Ausfuhr kommen fast ausschlieBlich hochwertige Giiter in Frage, 
da die Ausfuhr sich im wesentlichen auf Fabrikate beschrankt. Aber 
auch in der Einfuhr spielen hochwertige Giiter eine erhebliche Rolle. 
Es sei nur hingewiesen auf Giiter wie Lacke, Farbholzer, Kautschuk, 
Fleisch, Speck, Fette und Ole, Schmalz, Kaffee, Tee, Kakao, Gewiirze, 
Kupfer u. dgl. m. Ware also der Zweifel, ob auch bei den hochwertigen 
Giitern die Hohe der Eisenbahnfrachten fiir die Wahl des Beforderungs­
wegs maBgebend ist, berechtigt, so wiirden fUr aIle diese Giiter See­
hafentarife zwecklos sein. 

Indessen sind diese Bedenken nicht gerechtfertigt. Sie iibersehen 
eine Selbstverstandlichkeit, daB namlich kein Kaufmann oder Er­
zeuger bereit sein wird, unnotigerweise Mehrausgaben zu machen, mag 
es sich dabei urn geringwertige oder hochwertige Giiter handeln. Wer 
die Wahl zwischen zwei an sich gleichwertigen Wegen hat, von denen 
der eine teurer als der andere ist, wird auch fUr das wertvollere Gut 
den billigeren Weg wahlen, selbst wenn der Frachtunterschied, gemessen 
am Wert des Guts, nur gering ist. Denn auch auf dem Weltmarkt ist, 
bei den hochwertigen Giitern nicht weniger als bei den geringwertigen 
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Giitem, der geringste Unterschied in der Preislage ffir den Erfolg im 
Wettbewerb entscheidend. 

Wenn der Beteiligte sich iiber die groBere Kostspieligkeit eines Weges 
hinwegsetzen soll, so miissen schon besondere VerhaItnisse vorliegen, 
die die Verteuerung ausgleichen. Solche VerMltnisse konnen z. B. darin 
liegen, daB der eine Hafen ein reichlicher ausgebautes Liniennetz mit 
haufigeren Verbindungen hat a1s der andere; das wird vor allem bei 
solchen Giitem eine Rolle spielen, ffir die eine haufige und schnelle Mog­
lichkeit der Versendung von besonderer Wichtigkeit ist, z. B. ffir die Aus­
fuhr von Saisonartikeln, Modeartikeln, Maschinenersatzteilen u. dgl. m., 
bei denen eine schnelle Versendung vielfach noch wichtiger ist als eine 
billige Versendung. Solche besonderen VerMltnisse konnen auch weiter 
z. B. in dem Umstand liegen, daB der mit hOheren Frachtkosten belastete 
Hafen einen Rohstoffmarkt besitzt, der dem Empfanger jederzeit genau 
klassifizierte Beziige ermoglicht, ibm dadurch einen zweckmaBigeren 
Einkauf gestattet und Lagerung und Zinsen erspart, wie das z. B. bei 
der Inanspruchnahme des Bremer Baumwollmarkts der Fall ist. In­
dessen treten diese besonderen VerhaItnisse gegeniiber der Regel, daB 
im wesentlichen die Frachtkosten ffir die Wahl des Beforderungswegs 
maBgebend sind, zurfick. 

7. Verwirklicbung der entwickelten Grundsatze 
im deutschen Seehafentarifwesen. 

In welchem Umfang haben nun die entwickelten Grundslitze im 
deutschen Seehafentarifwesen ihre Verwirklichung gefunden? 

Bei der Behandlung dieser Frage ist es nicht ohne Wert, zunlchst 
einen Blick auf die Vergangenheit zu werfen, nicht sowohl des rein 
geschichtlichen Interesses wegen, a1s weil ein solcher Riickblick ge­
eignet ist, das Verstil.ndnis der gegenwlrtigen Seehafentarifpolitik 
erheblich zu erleichtem. 

Schon die Privatbahnzeit, also die Zeit, in der die deutschen 
Bahnen iiberwiegend von Privatgesellschaften betrieben wurden, kannte 
Seehafenausnahmetarife. Aber es liegt auf der Hand, daB hier als 
Grfinde ffir ibre Erstellung lediglich Riicksichten auf das eigene Interesse 
der Bahn in Frage kommen konnten. Denn eben ist das ja das Be­
zeichnende jeder Tarifgestaltung eines Privatuntemehmens, daB sie 
nur von dem rein privatwirtschaftlichen Bestreben geleitet wird, einen 
maglichst hohen Gewinn zu erzielen. Dieses Bestreben hat nicht selten 
auch zur EinfUhrung von Seehafentarifen zugunsten der deutschen 
Seehafen geffihrt, da es mit deren Hilfe den Privatbahnen vielfach mag­
lich war, ein Gut auf langere Strecken in die Hand zu bekommen. Aber 
anderseits sind auch die FaIle nicht selten, wo das rein privatwirtschaft-
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liehe Interesse eine Privatbahn dazu gefiihrt hat. Seehafentarife zu­
gunsten ausllindiseher. insbesondere der belgisch-holHl.ndischen Hafen 
einzufiihren. wei! sich infolge der Zersplitterung des deutschen Eisen­
bahnwesens fitr die beteiligte Privatbahn die Moglichkeit ergab, das Gut 
bei der Beforderung iiber einen ausUlndischen Hafen Hi.nger auf ihren 
eigenen Linien festzubalten als bei der Be£orderung iiber einen deutschen 
Seehafen. 

Das Gesam t bild. das dieses privatwirtschaftliche Seehafentarif­
system zeigt. entspricht wenig den Anforderungen, die wir heute an 
ein wohlgeordnetes Seehafentarifsystem zu steIlen gewohnt sind. Be­
zeichnende Merkmale sind: Mangel jeder volkswirtschaftlichen RUck­
sicht bei der Tarifgestaltung, geringe Durchbildung des Systems, mehr 
zuflillige als planmaBige Ausgestaltung und daher mangelnde Einbeitlich­
keit, mangelnde Bestandigkeit infolge des reinen Wettbewerbscharakters 
aIler dieser Tarife, mangelnde Riicksicht auf die staatliche ZoIlpolitik 
und schlieBlich zahlreiche Begiinstigungen auch ausHindischer Seehafen 

Ein ganz anderes Gesicht bekam die Seehafenpolitik mit der Ver­
staatlichung der deutschen Bahnen, also etwa yom Ende der 
siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts abo Jetzt erst treten 
aIle die Ziele in Erscheinung, die wir in den ersten Teilen unserer Ab­
handlung als wesentlich fiir die volkswirtschaftliche Ausgestaltung der 
Seehafentarifpolitik kennengelernt haben. Sie werden nun bewuBter­
maBen von den einzelnen Staatsbahnen aufgenornmen, urn damit ihre 
handelspolitischen Absichten zu verwirklichen. J etzt handelt es sich 
also bei der Seehafentarifpolitik nicht mehr aIlein urn die Forderung 
der finanziellen Interessen der einzelnen Bahnen, sondern vor allem 
urn das volkswirtschaftliche Interesse an der Hebung von Ausfubr und 
Einfuhr und weiter an der Forderung der deutsehen Seehafen als 
solcher, des deutschen 'Oberseehandels und der deutschen iiberseeischen 
Sehiffahrt. Dabei wird auch die Seehafentarifpolitik gleichzeitig auf 
die Zollschutzpolitik abgestellt: man vermeidet jetzt also tarifarische 
Einfuhrvergiinstigungen fitr Erzeugnisse, die durch Schutzzolle ge­
schiitzt sind. 

Damit wandelt sich das Bild, wie es das Seehafentarifsystem bisher 
bot, vollig: An die Stelle der Zersplitterung der Vergiinstigungen tritt 
jetzt ein irn groBen und ganzen einheitliches und von einheitlichen Ge­
sichtspunkten aus ausgebildetes System. In diesem System treten die 
privatwirtschaftlichen, also finanziellen Riicksichten stark zuriick, und 
es iiberwiegen volkswirtschaftliche Gesichtspunkte. Dnd wo etwa volks­
wirtschaftliche mit privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten in Wider­
streit stehen, werden die privatwirtschaftlichen hinter den volkswirt­
schaftlichen Riicksichten zuriickgesteIIt: nur bei den Durehfuhrtarifen, 
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bei denen ihrer Natur nach eine Forderung der deutschen Erzeugung 
und Ernlihrung nieht in Frage kommt, treten naturgemaB die privat­
wirtschaftlichen Riicksiehten starker in Erscheinung. Die Vergiinsti­
gungen zugunsten auslmdischer Hafen verschwinden jetzt, soweit nieht 
etwa Riicksiehten auf die Schonung bestehender Verhaltnisse oder auf 
den Wettbewerb fremder Bahnen zu ihrer Aufrechterhaltung notigen. 
Gleiehzeitig wird das System der Seehafentarife stark ausgebaut: Die 
Zahl der begiinstigten Giiter nimmt unter dem EinfluB der fortschrei­
tenden Entwieklung Deutschlands zum Industrie- und Handelsstaat, wie 
sie sich nach 1871 in steigendem MaB vollzieht, erheblicb zu. Dabei sind 
die Vergiinstigungen fiir die Ausfuhr wesentlich zahlreicher als fiir die 
Einfuhr, was sich daraus erklart, daB in der Forderung der Ausfuhr die 
eigentliche Lebensfrage fiir den modernen Handels- und Industriestaat 
liegt, und auBerdem der Forderung der Einfuhr nieht seIten Riicksichten 
der Schutzzollpolitik entgegenstehen. 

So das allgemeine Bild dieser staatlichen Seehafentarifpolitik! 
Sieht man allerdings etwas genauer zu, so stellt sieh in seinen Einzel­
heiten das Bild doch in mancher Hinsieht etwas anders dar. Denn 
wenn auch, gemessen an der Privatbahnzeit, die Seehafentarifpolitik 
und das Seehafentarifsystem der Staatsbahnzeit im groBen und ganzen 
als etwas Einheitliches erscheint, so ist doch diese Einheitlichkeit noch 
nieht vollkommen. Das hangt vor allem mit der besonderen Stellung zu­
sammen, die Bayern gegeniiber der deutschen Seehafentarifpolitik vor 
dem Krieg eingenommen hat. 

Bayern in seiner Eigenschaft als Binnenstaat hat vor dem Krieg 
sich niemals vollig mit den Interessen der deutschen Seehafen identi­
fiziert und in der Forderung der deutschen Seehafen gegeniiber ihren 
auslandischen Wettbewerbern keine allgemeine deutsche Aufgabe ge­
sehen. Bayerns geographische Lage bringt es mit sieh, daB seiner In­
dustrie im allgemeinen drei Wege nebeneinander zur Verftigung stehen': 
der Weg tiber die deutschen Seehafen; der Weg tiber die hollandisch­
belgischen Seehafen, wobei, abgesehen yom Wasserweg, sowohl der 
direkte Bahnweg als auch der gebrochene Weg iiber die Rhein- und 
Mainhafen in Frage kommt; und schlieBlich der Weg iiber Triest als 
reiner Bahnweg. Bayern aber hat vor dem Krieg die Interessen seiner 
Volkswirtschaft und seiner Staatsbahnen am besten gewahrt gesehen, 
wenn es sich aIle drei Wege nebeneinander offen hielt, und hat aus 
diesem Grundsatz auch niemals ein Hehl gemacht. Die bayerische 
Staatsbahn hat daher die den deutschen Seehafen gewlihrten Ausfuhr­
vergiinstigungen in der Regel auch den iibrigen Ausfuhrwegen ein­
geraumt, und zwar sowohl den direkten Bahnwegen als auch dem Binnen­
umschlagsverkehr nach den belgisch-hollandischen Hafen. Und lihnlich 
ist Bayern auch bei der Einfuhr verfahren, indem es auch hier im 
allgemeinen - von einigen, allerdings nicht unerheblichen Ausnahmen 
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zugunsten der deutschen SeeMfen abgesehen - die gleichen Vergiin­
stigungen, wie es sie den deutschen NordseeMfen eingeraumt hatte, 
auch den auslandischen Hafen gewa.hrt hat. 

So war die Lage vor dem Beginn des Weltkriegs. Der Weltkrieg 
setzte dann zunachst praktisch die Wirkung der Seehafentarife durch 
den AbschluB Deutschlands vom Weltverkehr auBer Kraft, und der 
Vertrag von Versailles hat dann die deutschen Seehafentarife iiber­
haupt beseitigt. Zwar nicht unmittelbar, indem er etwa diese Tarife 
verboten Mtte, aber doch mittelbar, indem er in Art. 325 bestimmte, 
daB "die SeeMfen der alliierten und assoziierten Machte aIle Vergiinsti­
gungen und Vorzugstarife genieBen sollten, welche auf den deutschen 
Eisenbahnen zugunsten der deutschen Hafen oder irgendeines Hafens 
einer anderen Macht gewahrt" wiirden. Wollte man also nicht die ge­
samten deutschen Seehafentarife auch Antwerpen zur Verffigung stellen, 
womit man nicht mir einen der wichtigsten Zwecke der deutschen 
Tarifpolitik, den Schutz der deutschen Hafen gegen die iibrigen west­
europaischen Hafen, im groBen und ganzen zunichte gemacht, sondern 
auch ganz nutzlos FrachtausfaIle iibernommen hatte, so war man ge­
zwungen, die gesamten Seehafentarife aufzuheben. Wenn die deutschen 
Bahnen sich zu diesem Schritt im Jahr 1919 entschlossen, so waren 
dabei noch zwei weitere Erwagun/:{en maBgebend: Die eine war, daB 
bei der fortschreitenden Inflation, die ein erhebliches Zuriickbleiben 
der deutschen Eisenbahnfrachten hinter der Geldentwertung mit sich 
gebracht hatte, die Hohe der Eisenbahnfrachten ohnehin ohne wesent­
lichen EinfluB auf die Wahl des Beforderungswegs war. Dazu kam 
die weitere Erwll.gung, daB die Grundlagen, auf denen sich vor dem 
Krieg das Seehafentarifsystem aufgebaut hatte, sich nach dem Krieg 
von Grund aus geandert hatten, sowohl durch die Anderung der all­
gemeinen wirtschaftlichen VerhaItnisse, als auch durch die Verande­
rungen, die das gesamte Eisenbahntarifwesen nach dem Krieg bereits 
erfahren hatte, und die noch in Aussicht standen, so daB es wiinschens­
wert erschien, zunachst einmal reinen Tisch zu machen, urn dann zu 
gegebener Zeit in Anpassung an die veranderten Verhaltnisse volIig 
neu aufbauen zu konnen. 

Dieser Zeitpunkt ware an sich gekotnmen gewesen mit dem ro. J anuar 
1925, mit dem Deutschland nach Ablauf der ffinfjiihrigen Frist des 
Art.378 des Versailler Vertrags durch die AuBerkraftsetzung der 
Art. 325 und 326 wieder die Moglichkeit zu freier Gestaltung seiner 
Seehafentarife erhielt. Indessen hat die Deutsche Reichsbahn diesen 
Zeitpunkt nicht abgewartet, sondern schon am I. November 1923, be­
zeichnenderweise also dem Zeitpunkt, mit dem die Inflation als beendet 
angesehen werden kann, mit dem Wiederaufbau des Seehafentarif-
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systems begonnen, gedrangt durch die zunehmende NotIage der deut­
schen Ausfuhrindustrie, teilweise auch der deutschen Seehafen. Sie 
hat es also dabei darauf ankommen lassen, daB sie nunmehr genotigt 
wurde, die neueingefiihrten Tarife gemii.13 Art. 325 des Versailler Ver­
trags auch Belgien, und schlieBlich aus politischen Griinden auch Hol­
land ffir ihre Hafen zur Verftigung zu stellen. 

Man wird es stets als ein besonderes Verdienst der Deutschen Reichs­
bahn ansehen mUssen, daB sie so schnell wieder den Weg zur See­
hafentarifpolitik zuruckgefunden und ibn von da ab mit groBtem Zie!­
bewuBtsein weiterverfolgt hat. Ihr Verdienst wird auch dadurch nicht 
verringert, daB sie damit nur die ausgezeichnete Tradition aufnahm, 
die die friiheren deutschen Staatsbahnen, insbesondere die preuBische 
Staatsbahn geschaffen hatten. Und ihr Verdienst wird auch dadurch 
nicht verkleinert, daB dieser Weg ihr durch den Umstand erleichtert 
wurde, daB sie mit der grundsatzlichen Wiederaufnahme der Seehafen­
tarifpolitik auf eine ziemlich einheitliche Zustimmung alIer beteiligten 
Stellen, insbesondere auch des Reichstags und des Reichseisenbahnrats 
traf. Denn billigerweise muBte man der Reichsbahn, die unter so auBer­
ordentIich schwierigen finanziellen VerhaItnissen ins Leben getreten war, 
und mehr noch der Reichsbahngesellschaft, die auch noch mit den so 
erheblichen Reparationslasten belastet ist, das Recht zu einer gewissen 
vorsichtigen ZuruckhaItung bei der Gewahrung von TarifermaBigungen 
zugestehen, wenigstens so lange, bis ihre finanziellen VerhaItnisse sich 
wieder gefestigt hatten. Um so hOher ist - mag auch im einzelnen 
noch manches zu wtinschen tibrigbleiben - die Tatsache zu veran­
schlagen, daB die Reichsbahn sich auch in der Zeit ibrer groBten finanzi­
ellen Bedrangnis doch vorbehaltlos auf den Standpunkt des Schutzes 
der nationalen Arbeit und der deutschen Seehafen durch weiteren Aus­
bau der Seehafentarife gestellt hat. 

Volkswirtschaftlich ist die so nachdrtickliche und schnelle Wieder­
aufnahme der Seehafentarifpolitik durch die Reichsbahn urn so mehr 
zu begrtiBen, als die Seehafentarife ffir die deutsche Volkswirtschaft 
heute noch vie! weniger entbehrlich sind als vor dem Krieg. 
Damals hatte Deutschland eine feste und gesicherte Stellung auf dem 
Weltmarkt. Mit dem Krieg und dem verhangnisvollen Versailler Ver­
trag aber war diese Stellung, vor alIem durch die Zerstorung der tiber­
seeischen Beziehungen Deutschlands und die Wegnahme der deutschen 
Handelsflotte, zunachst ganzlich verloren gegangen und bedurfte daher 
eines volligen Wiederaufbaues. 

Dieser Wiederaufbau hat sich aber noch dadurch besonders schwierig 
gestaItet, - und damit kommen wir zu einem besonders wichtigen 
Gesichtspunkt - daB sich wahrend des Krieges viele tiberseeische Wirt-
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schaftsgebiete von der europ1!.ischen Industrie mehr oder weniger un­
abh1!.ngig gemacht haben und dazu iibergegangen sind, ihre Rohstoffe 
selbst zu verarbeiten, urn ihren eigenen Bedarf an Industrieerzeug­
nissen zu decken und vielfach sogar dariiber hinaus sich am Wettbewerb 
urn den verbliebenen Welthandel zu beteiligen. Diese Entwicklung ist 
zwar nicht neu, sondern hatte schon vor dem Krieg eingesetzt; aber das 
ZeitmaB dieser Bewegung ist durch den Krieg ganz auBerordentlich 
beschleunigt worden. Dabei haben verschiedene Umstande zusammen­
gewirkt: Ais wii.hrend des Krieges die Versorgung der auBereuropaischen 
Lander mit europaischen Industrieerzeugnissen ausfiel, muBten die iiber­
seeischen Gebiete notgedrungen versuchen, sich auf eigene FiiBe zu 
stellen und eigene Rohstoffindustrien zu entwickeln. Dies aber wurde 
den iiberseeischen Landern vielfach noch dadurch wesentlich erleichtert, 
daB ihre industrielle Leistungsfii.higkeit durch die Arbeit ffir Kriegs­
zwecke erheblich gestarkt war; auch muBte die Ansammlung von Kapital 
in Form von Kriegsgewinnen gleichfalls der industriellen Entwicklung 
dieser Gebiete zugute kommen. 

So sehen wir denn als Ergebnis dieser Einwirkungen, wie sich in 
vielen iiberseeischen Landern Industrien entfaltet haben, die vor dem 
Krieg noch nicht, oder doch bei weitem nicht in diesem Umfang und mit 
dieser Leistungsfii.higkeit vorhanden waren, und wie nun, als Folge 
davon, die Nachfrage nach europaischen Erzeugnissen in den iiber­
seeischen Gebieten sich entsprechend vermindert, der Wettbewerb auf 
dem Weltmarkt aber durch den Hinzutritt dieser neuen Mitbewerber 
erheblich verstarkt wird. 

Das Land, in dem diese Entwicklung vielleicht am deutlichsten 
hervorgetreten ist, ist Japan. Hier haben sich infolge des Kriegs die 
Seiden-, Woll- und Baumwollindustrie, die Porzellan- und Glasindustrie, 
die Papierindustrie, die Bierindustrie, die Seifen- und die chemische 
Industrie ganz auBerordentlich entwickelt. 

So stieg in Japan von 1913 bis 1919: die Erzeugung von Seiden­
faden von 206 auf 952 Mill. Yen; von gewebten Stoffen von 356 auf 
2000 Mill. Yen; von Trikotagen von 14 auf 94 Mill. Yen; von Porzellan 
von 17 auf 64 Mill. Yen; von Glas von 5 auf 62 Mill. Yen; von euro­
paischem Papier von 23 auf II2 Mill. Yen; von japanischem Papier von 
20 auf 79 Mill. Yen; von Bier von 400000 hI auf 1222000 hI; ferner die 
Erzeugung von Seife von 1913 bis 1920 von 6 Mill. Yen auf 23 Mill. Yen 
und von industriell hergestellten Arzneien von 8 Mill. Yen auf 55 Mill. 
Yen. Bezeichnend ffir diese Entwicklung ist auch, daB die Zahl der Be­
triebe mit elektrischer Kraft vom Jahr 1913 bis zum Jahr 1922 von 27376 
(mit 79964 KW) auf 167596 (mit 522103 KW) gestiegen ist. 

Eine ahnliche, wenn auch bei weitem nicht so starke industrielle 
Entwicklung infolge des Kriegs beobachten wir in Indien. Und selbst 
China, das am langsten sich gegen die Dbernahme europaischer in-
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dustrieller Methoden abgeschlossen hat, ist von dieser Entwicklung 
nicht unberiihrt geblieben. Hier hat insbesondere die Seiden-, Baum­
wolI- und Wollindustrie, die Glas-, Porzellan- und die Werftindustrie 
einen nicht unerheblichen Aufschwung genommen. 

Auch in Amerika, und zwar sowohl in Nord- wie in Siidamerika, 
ist die Entwicklung, die darauf hinausgeht, sich industriell moglichst 
auf eigene FiiBe zu stelIen, durch den Krieg stark gefordert worden; 
am starksten in den Vereinigten Staaten, deren Industrie sich infolge 
des Krieges gewaltig auf Kosten der europaischen Industrie entwickelt 
hat und jetzt weit mehr als friiher als Mitbewerber auf dem Weltmarkt 
auftritt. Bezeichnend dafiir ist, daB die europaische Einfuhr nach den 
Vereinigten Staaten gegeniiber der Vorkriegszeit nur wenig, die ge­
samte Ausfuhr aus den Vereinigten Staaten sehr stark zugenommen hat. 

AIle diese Erscheinungen aber sind nicht etwa als voriibergehende, 
sondern im wesentlichen - von den Fallen kiinstlicher, nur in den be­
sonderen VerhaItnissen des Krieges begriindeter und durch sie ermog­
lichter industrieller Betatigung abgesehen - als da uernd anzusehen. 
Denn sie sind, wie wir schon sahen, nicht erst durch den Krieg ursach­
lich hervorgerufen, sondern setzen eine Entwicklung fort, die in den 
meisten Landern schon vor dem Krieg eingesetzt hatte. Fiir die deutsche 
Ausfuhr aber bedeutet das, daB ihre Lage heute weit schwieriger als 
vor dem Krieg ist, und daB sie heute weniger als je die tarifpolitische 
Hilfe entbehren kann, die ihr vor dem Krieg unter viel giinstigeren 
WeltmarktverhaItnissen durch die Seehafentarife zur Verfiigung ge­
stellt worden ist. 

Angesichts dieser auBerordentlichen Schwierigkeiten fiir die deutsche 
Ausfuhr in der Nachkriegszeit ist es nun aber als ein gliicklicher Um­
stand zu betrachten, daB die neugeschaffene Reichsbahn und ihre Nach­
folgerin, die Deutsche Reichsbahngesellschaft, im Besitz der Herrschaft 
iiber die gesamten deutschen Eisenbahnen ihre Tarifpolitik wesentlich 
freier und einheitlicher und daher auch fiir die deutsche Volkswirt­
schaft zweckmaBiger gestalten kann, als die friiheren Staatseisenbahnen 
dazu in der Lage waren. 

Mit der Griindung der Deutschen Reichsbahn war die Moglichkeit 
einer bayerischen Sondertarifpolitik, wie sie sich gerade im Seehafen­
tarifwesen sehr stark geltend gemacht hatte, weggefallen. Fiir den Ge­
danken der "Offenhaltung aller in Betracht kommenden Verkehrswege" 
- das offizielle Programm der bayerischen Regierung vor dem Krieg -
war jetzt kein Raum mehr. Das gesamte deutsche Bahnnetz konnte 
jetzt in den Dienst der Seehafenpolitik und in den Kampf gegen un­
berechtigte Anspriiche fremder Seehafen gestel1t werden. Ein Tarif­
kampf, wie er im Jahr 1925/26 urn den Besitzstand der deutschen Nord-
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seeM-fen zwischen der Reichsbahn und den am Adriaverkehr beteiligten 
ausUindischen Bahnen mit auBerordentlicher Scharle, aber auch mit 
erheblichem Erfolg fiir die Deutsche Reichsbahn gefiihrt worden ist, 
wa.re unter der Herrschaft der friiheren Staatsbahnen in dieser Form 
nicht moglich gewesen. Und es kann erfreulicherweise festgestellt wer­
den, daB diese auf nachdriickliche Forderung der deutschen SeeM-fen 
eingestellte Politik auch in Bayem keinerlei Ablehnung, sondem im 
Gegenteil lebhafte Unterstiitzung durch die bayerische Regierung und 
die bayerischen Wirtschaftsvertreter gefunden hat. Bayem hat er­
kannt, daB es auch sehr gut leben kann, wenn ibm nicht alle Wege 
offengehalten werden, die sich als moglich darbieten, sondem auch, 
wenn ihm nur ein Weg zur Verfiigung steht, falls dieser Weg nur so 
billig ist, und die in Frage kommenden Seeha.fen so leistungsfa.hig sind, 
daB seiner Industrie der erfolgreiche Wettbewerb auf dem Weltmarkt 
ermoglicht ist. 

Gleichzeitig ergab sich beim Wiederaufbau des Seehafentarif­
systems durch die Reichsbahn die Moglichkeit, das System auch sonst 
wirksamer und gleichzeitig gerechter auszugestalten. Hier kam insbe­
sondere eins in Frage: Die meisten Wettbewerbstarife waren vor dem 
Krieg auf Emden abgestellt; Emden und Rotterdam waren in den Frach­
ten gleichgehalten. Das war unzweifelhaft ein gewisser Mangel des frii­
heren Tarifaufbaus. Denn durch diesen Aufbau wurde grundsa.tzlich 
nur fiir Emden die volle Wettbewerbsfa.higkeit hergestellt, nicht aber 
auch fiir Bremen und Hamburg. Aber abgesehen davon, daB Emden als 
Oberseehafen eine durchaus untergeordnete Bedeutung hat, muB auch 
von einem auf den Wettbewerb abgestellten Tarif verlangt werden, daB 
er die Wettbewerbsfa.higkeit aller wichtigeren deutschen Oberseeha.fen 
sicherstellt. Es kann deshalb nur in Frage kommen, die Wettbewerbs­
tarife auf den am meisten nach Osten vorgeschobenen Nordseehafen, 
also auf Hamburg, abzustellen, womit auch Emden und vor allem 
Bremen ohne weiteres die Wettbewerbsfa.higkeit gewa.hrleistet wird. 

Erfreulicherweise hat die Reichsbahn diesen Weg bei dem Neuauf­
bau ihrer Seehafentarife grundsa.tzlich beschritten und dadurch die deut­
schen Seehafentarife wesentlich zweckentsprechender, wirksamer und 
gerechter gestaltet. Nur wenige Ausnahmen durchbrechen diesen Grund­
satz noch: die Tarife fiir amerikanische Baumwolle und der Ausnahme­
tarif fiir Bananen. Es ist dringend zu wiinschen, daB die Reichsbahn 
an diesem allein folgerichtigen Grundsatz auch gegeniiber etwaigen Bestre­
bungen anderer Ha.fen, bei einzelnen Giitem den Tarif nur auf ihren 
Hafen abgestellt zu sehen, festhrut, es sei denn, daB es sich wirklich ein­
mal um ein Gut handelt, dessen Heranziehung fiir Hamburg iiberhaupt 
ausscheidet. Der Umstand, daB ein bestimmtes Gut einen anderen Hafen 
als Hamburg vorzugsweise aufsucht, oder in einem anderen Hafen be­
sonders gute Einrichtungen fiir die Abfertigung vorhanden sind, kann 
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jedenfalls solche Ausnahmen noch nicht rechtfertigen. Ein gerechtes 
und wirksam aufgebautes Seehafentarifsystem muB allen deutschen See­
hafen, die fiir die Beforderung des betreffenden Guts irgendwie in Frage 
kommen, die Moglichkeit geben, sich an der Heranziehung des Verkehrs 
der durch Seehafentarife begiinstigten Giiter zu beteiligen. 

Es bleibt schlieBlich noch die Frage, welche Giiter durch Seehafen­
tarife der Nachkriegszeit begiinstigt sind. 

Es ist moglich, diese Frage schon heute zu stellen, da der Wieder­
aufbau des Seehafentarifsystems als zu einem gewissen AbschluB ge­
kommen gelten kann. Allerdings nicht in dem Sinn, daB nun etwa ein 
Stillstand in dem Wiederaufbau eingetreten ware; mit einem solchen ist 
bei der starken Bewegung, in der sich die VerhaItnisse des Weltmarktes 
nach dem Krieg dauemd befinden, und bei dem Wettbewerbscharakter 
vieler der neueingefiihrten Seehafentarife fiir absehbare Zeit nicht zu 
rechnen. Aber es kann doch von einem gewissen AbschluB in dem Sinne 
gesprochen werden, daB der Wiederaufbau des Seehafentarifsystems 
heute - mehr als vier J ahr nach der Einfiihrung der ersten Seehafen­
ausnahmetarife nach dem Krieg - wenigstens in seinen Hauptziigen 
wieder als vollendet angesehen werden kann. 

Es zeigt sich dabei, daB das Bild der begiinstigten Giiter doch im 
groBen und ganzen das gleiche geblieben ist, wie es die Vorkriegs­
zeit darbot. Was ja auch durchaus natiirlich ist, da Zweck und Vor­
aussetzungen der Seehafentarife genau dieselben geblieben sind wie vor 
dem Krieg, und auch die volkswirtschaftlichen Grundlagen Deutschlands 
sich im wesentlichen nicht verandert haben. 

8. Einwendungen des Auslandes gegen die deutsche 
Seehafentarifpolitik. 

Bisher haben wir die Seehafentarife lediglich vom deutschen Inter­
essenstandpunkt aus betrachtet. Aber die Seehafentarife der deutschen 
Bahnen greifen mit ihren Wirkungen auch in die Volkswirtschaft be­
nachbarter Lander iiber; und besonders stark sind die Riickwir­
kungen auf die belgisch-hollandischen Hafen. Daher entsteht die Frage, 
ob und wie sich diese Lander mit solchen Eingriffen abzufinden haben. 

Die .Frage ist nach dem Krieg in dem VerhaItnis Deutschlands zu 
Holland besonders bedeutsam geworden. Der entstandene Meinungs­
streit ist von so grundsatzlicher Bedeutung, daB es gerechtfertigt er­
scheint, ihn ausfiihrlicher zu behandeln und fiir die Zukunft festzuhalten. 

Wie wir schon gesehen haben, bestimmt der Vertrag von Versailles 
im Art. 325 ausdriicklich, daB "alle Vergiinstigungen und Vorzugstarife, 
die auf deutschen Eisenbahnen zugunsten der deutschen Hafen gewruut 
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werden, auch die Seehafen der alliierten und assoziierten Machte ge­
nieBen". Auf diese Bestimmung berief sich alsbald Belgien, als nach 
Aufhebung samtlicher Seehafentarife die Reichsbahn am I. November 
1923 dazu uberging, wieder Seehafentarife zugunsten der deutschen See­
hafen einzufiihren, und verlangte die eingefuhrten Seehafentarife auch 
fiir seine eigenen Hafen. Trotz der groBen Bedenken, die gegen diese 
Ubertragung yom standpunkt der deutschen Seehafen ebenso wie yom 
Standpunkt der Eisenbahneinnahmen aus bestanden, blieb der Reichs­
bahn niehts anderes ubrig, als dem Verlangen Belgiens zu entsprechen. 
Am I. Dezember 1924 wurden den belgischen Nordseehafen folgende, 
auch fur die deutschen Nordseehafen geltenden Tarife eingeraumt: 
33 B fur thiiringische, bOhmische und Nurnberger Waren, 34 B fiir Hanf, 
39 B fiir Ausfuhrstuckgut und Ausfuhrwagenladungen der Klasse A, 
53 B fiir FluB- und Schwerspat, 55 B fiir Wetzsteine und 61 B fiir Feuer­
tonwaren und Steingutwaren, Topfer- und Steinzeugwaren, sowie Ton­
waren der Klassen D und E. Am IS. Dezember 1924 kamen zu diesen 
Tarifen noch hinzu: Die Tarife 35 B fur Eisen und Stahl, 49 B fiir Glas 
und Hohlglaswaren und 52 B fiir Papier und Pappe. 

Indessen war Belgien nieht der einzige Staat, der nach Wiederein­
fiihrung der Seehafentarife nach und von den deutschen Seehafen mit 
der Forderung hervortrat, daB man auch seinen Hafen die deutschen 
Seehafenausnahmetarife gewahren mochte. Fast gleichzeitig mit Belgien 
erhob auch Holland den gleichen Anspruch. Rier hatte die Wieder­
einfuhrung der Seehafenausnahmetarife von und nach den deutschen 
Hafen eine erhebliche Erregung und einen lebhaften Widerspruch in der 
Offentlichkeit hervorgerufen. Diese Erregung kam nicht nor in zahl­
reichen Artikeln hollandischer Zeitungen zum Ausdruck, sondern fiihrte 
auch zu einer Interpellation in der Zweiten Kammer, in deren Beant­
wortung die Regierung mitteilte, daB ihrer Meinung nach ein Weiter­
bestehen dieser VerhaItnisse eine Gefahrdung hollandischer Interessen 
bedeute, und gab schlieBlich auch AnlaB zu Vorstellungen des hollan­
dischen Gesandten in Berlin. 

1m Interesse des guten Einvernehmens mit dem befreundeten Staat, 
also aus rein politischen Griinden, sahen sich die Deutsche Regierung un4 
die Deutsche Reichsbahn schlieBlich veranlaBt, einen erheblichen Teil 
der Belgien gewahrten Seehafenausnahmetarife auch Holland einzu­
raumen. Es waren dies die Seehafenausnahmetarife 33 H fiir thurin­
gische, bOhmische und Nurnberger Waren, 34 H fUr Hanf, 53 H fiir FluB­
und Schwerspat, 55 H fur Wetzsteine, 61 H fiir Feuertonwaren und 
Steingutwaren, Topfer- und Steinzeugwaren sowie Tonwaren der Klassen 
D und E. Diese Tarife treten am I. Januar 1925 zugunsten der hollan­
dischen Nordseehafen in Kraft. 

Wenn aber die Deutsche Regierung und vielleicht auch die Reichs­
bahngesellschaft angenommen hatten, daB die Beschwerden Hollands 
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damit beseitigt wiirden, so hatten sie sich leider geirrt. Statt daB die 
hollandischen Wirtschafts- und politischen Kreise das Entgegenkommen, 
das in der freiwilligen Gewlihrung teilweise wichtiger Seehafenaus­
nahmetarife an die hollil.ftdischen H1ifen lag, anerkannt und sich damit 
zufrieden gegeben 1Ui.tten, versch1irften sich vielmehr die Gegensa.tze zu­
sehends. Die offentliche Meinung in Holland wandte sich immer 
schii.rfer gegen das deutsche Seehafentarifsystem iiberhaupt, in dem sie 
eine "kiinstliche und ungesunde Bevorzugung" der deutschen Seehafen 
und eine Unfreundlichkeit gegen Holland sah, und verlangte entweder 
die Beseitigung aller Tarife zugunsten der deutschen Seehii.fen oder die 
vollige Gleichstellung der niederHindischen mit den deutschen Seehafen. 
Dabei schlug die hollii.ndische Tagespresse einen oft recht scharfen Ton 
an, und auch einzelne Handels- und Bankkreise standen dahinter nicht 
zuriick. Man drohte Deutschland mit Krediteinschrankungen und Kiin­
digung von Krediterleichterungen - Drohungen, die angesichts der da­
maligen wirtschaftlichen Lage und der damaligen Schwierigkeit fiir 
Deutschland, Kredite zu erhalten, nicht bedeutungslos waren. Und der 
Vorsitzende der Handelskammer in Amsterdam entgegnete auf eine An­
frage wegen der Seehafentarife ausdriicklich mit der Drohung, daB, 
wenn Deutschland durch diese Tarife Holland gegeniiber "eine unfreund­
liche Haltung" an den Tag lege, Holland gegeniiber dieser Verkennung 
der Pflicht zur Gegenseitigkeit seine MaBnahmen, vor allem bei der 
privaten Kreditgewllhrung, treffen werde. Noch am II. November I925 
fand in der niederlii.ndischen Kammer eine ausfiihrliche, der deutschen 
Seehafentarifpolitik wenig freundliche Aussprache iiber die angeblichen 
Schii.digungen der holllindischen Interessen durch die deutschen See­
hafentarife statt. 

Diese Beschwerden, die sich die holUi.ndische Regierung auch bei 
den im Jahr 1925 gefiihrten Verhandlungen iiber den AbschluB eines 
Handelsvertrags mit Deutschland zu eigen machte, fiihrten schlieBlich 
dazu, daB die Deutsche Regierung bei diesen Verhandlungen die Ver­
pflichtung iibernahm, alle bei den deutschen Eisenbabntarifen bestehen­
den .Verschiedenheiten zwischen den niederllindischen Hafen und den 
H1lfen dritter Staaten zu einem nicht zu fernen Zeitpunkt zu beseitigen. 

Dieses Versprechen konnte auf dreierlei Weise erfiillt werden: ent­
weder, indem Holland die gleichen tarifarischen Vergiinstigungen ein­
gera.umt wurden, wie Belgien; oder indem man die Ausnahmetarife fiir 
Belgien insoweit beseitigte, als Holland sie bisher nicht genoB; oder 
endlich, indem fiir die Ha.fen beider Under sa.mtliche Tarifvergiinstigun­
gen beseitigt wurden. 

Wllhrend die holllindische Offentlichkeit den Standpunkt vertrat, 
daB die von Deutschland eingegangene Verpflichtung nur auf dem ersten 
der bezeichneten Wege, also durch tlbertragung sli.mtlicher Belgien ge­
wllhrter Vergiinstigungen auf Holland, erfiillt werden diirfe, gingen die 
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Deutsche Reichsregierung und die Deutsche Reiehsbahn den zweiten 
Weg. Nachdem am 9. Januar 1925 gemaB Artikel378 des Versailler 
Vertrags die flinf Jahre, fUr die die Bestimmungen des Artikels 325 
gaIten, abgelaufen waren, und die Deutsche Reiehsbahn damit wieder 
freie Hand gegeniiber Belgien erhaIten hatte, hob nunmehr die 
Reiehsbahn zum IS. Oktober 1926 die Belgien gewahrten Seehafen­
ausnahmetarife insoweit auf, als Holland sie bisher nicht genoB. 
Belgien und Holland waren damit also beide im Besitz der gleiehen 
Seehafentarife, unter denen sieh insbesondere der sehr wichtige See­
hafenausnahmetarif 33 fiir thiiringische, bOhmische und Niirnberger 
Waren befindet. 

DaB dies keine befriedigende und endgiiltige Losung vom Stand­
punkt der deutschen Seehafen und der Deutschen Reiehsbahn' aus sein 
kann, liegt nach aIlem, was wir iiber Zweck und Voraussetzung der See­
hafentarife festgestellt haben, auf der Hand. Denn die Seehafentarife, 
die Belgien und Holland notgedrungen zur Verfiigung gestellt werden 
muBten, sind doch gerade geschaffen, urn den deutschen Hafen zu er­
m6glichen, den Wettbewerb gegen die belgisch-hollandischen Hafen 
aufzunehmen. Es ist also durchaus zweckwidrig, wenn man diese Tarife 
den ausliindischen Hafen selbst, gegen die sie gerichtet sind, zur Ver­
fiigung stellt; der Zweck der betreffenden Seehafentarife wird dabei im 
wesentlichen zunichte gemacht. Dies ist der sehr einfache deutsche Stand­
punkt, wie er sich aus den deutschen Anschauungen iiber die Aufgaben 
der Seehafentarifpolitik ergibt. 

Aber diese lediglich die deutschen Interessen beriicksichtigende 
Begriindung laBt die Frage offen, ob Holland nicht vom Stand­
punkt s e i n e r In t ere sse n aus berechtigt ist, sich iiber die ihm 
aus der deutschen Seehafentarifpolitik erwachsenden Schadigungen 
zu beschweren, und entweder die Beseitigung der Seehafenausnahme­
tarife zugunsten der deutschen Hafen oder ihre 'Obertragung auf die 
hollandischen Hafen verlangen kann. Damit kommen wir auf das 
Problem, dessen Losung wir diesem Abschnitt vorbehalten hatten: Ob 
nieht infolge der Riickwirkungen der Seehafentarifpolitik auf andere 
Lander von diesen Einwendungen gegen diese Politik erhoben werden 
konnen. 

Dazu ist folgendes zu sagen: 

Die Seehafentarife geMren zu den Mitteln der Handelspolitik, 
und etwa in die gleiche Linie mit Einfuhrverboten, Ausfuhrpramien, 
Schiffahrtsubventionen und dergleiehen mehr. Mit diesen haben sie auch 
gemein, daB, wenn sie auch ausschlieBlich die Forderung der heimischen 
Volkswirtschaft bezwecken, sie doch geeignet sind, die volkswirtschaft­
Hche Entwicklung des Auslands nachteilig zu beeinflussen. Sie sind eine 
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Erscheinungsform der neomerkantilistischen Handelspolitik, die die 
Handelspolitik des 18. Jahrhunderts, wenn auch mit veriinderten und 
verbesserten Mitteln, fortsetzt, und die in der Gegenwart nicht nur 
Deutschland, sondern auch die meisten anderen Lander, insbesondere 
auch Belgien und Holland, beherrscht. Derartige MaBnahmen aber 
unterliegen als AusfluB der Souveranitat dem Selbstbestimmungsrecht 
des betreffenden Landes und werden ausschlieBlich von dessen Bediirf­
nissen aus bestimmt. 

Die Seehafentarifvergiinstigungen konnen um so weniger von an­
deren Staaten fUr sich in Anspruch genommen werden, als sie in der 
Regel nicht einmal allen Gebieten des Inlands zugute kommen, auBer­
dem auch nicht selten mit finanziellen Opfern der Eisenbahn verbunden 
sind. Selbst der Vertrag von Versailles geht von dem Selbstbestim­
mungsrecht Deutschlands in seiner Seehafentarifpolitik aus: denn wenn 
er auch die deutsche Tarifhoheit, insbesondere auch bei den Seehafen­
ausnahmetarifen, in einer Weise, wie das bisher keinem Staat gegen­
iiber jemals geschehen ist, eingeengt hat, so haben doch die Verfasser 
des Vertrages es fiir geboten erachtet, die Geltungsdauer dieser Ein­
schriinkungen auf fUnf Jahre zu begrenzen (Art. 378), nach deren 
Ablauf der von ihnen offenbar als normal angesehene Zustand un­
beschrankter Tarifhoheit auch bei den Seehafentarifen wieder in Kraft 
getreten ist. 

Wie wenig die einzelnen Lander geneigt sind, sich gerade in der Be­
fugnis, die Seehafentarifpolitik in den Dienst ihrer Handelspolitik zu 
stellen, Einschrankungen aufzuerlegen, geht auch daraus hervor, daB, 
obwohl in den Handelsvertragen die VertragschlieBenden vielfach 
gewisse allgemeine Beschrankungen hinsichtlich ihrer Tarifhoheit zu 
iihernehmen pflegen, sie doch niemals besondere Einschrankungen in 
der Seehafentarifpolitik iibernommen haben. Ihre Autonomie iIi der 
Ausgestaltung der Seehafentarife ist den einzelnen Liindern offenbar 
ein vie! zu kostbares Gut, als daB sie geneigt waren, sich hierin einer 
Bindung zu unterwerfen. Schon die an sich ziemlich schwache Bindung 
Deutschlands bei Gelegenheit der niederlandischen Handelsvertrags­
verhandlungen stellt einen volligen Ausnahmefall dar. 

Es ist aber auch nicht gerechtfertigt, in der Erstellung von Seehafen­
ausnahmetarifen zugunsten der deutschen Seehafen eine "Unfreund­
lichkeit" gegen einen anderen Staat zu sehen, die diesem zu Gegen­
maBnahmen anderer Art AnlaB geben konnte, wie das in der 
holliindischen Offentlichkeit vielfach erortert worden ist. Seine See­
hafentarifpolitik gegeniiber seinen westeuropiiischen Nachbarn ist 
Deutschland durch seine geographische Lage aufgezwungen. Diese 
bringt es, wie wir schon friiher sahen, mit sich, daB groBe Gebiete 
Deutschlands, und zwar gerade die wirtschaftlich wichtigsten Teile 
Deutschlands geographisch in das EinfluBgebiet der belgisch-hollan-
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dischen Hafen fallen. Und dieses geographische Vorzugsgebiet der bel­
gisch-hollandischen Hafen findet noch dadurch eine erhebliche Aus­
dehnung nach Osten, daB ihm auch die RheinstraBe mit ihren im 
allgemeinen billigeren Wasserfrachten zur Verfugung steht. Trotz 
groBerer Entfernungen als auf dem direkten Bahnweg sind daher 
zum Beispiel selbst die Frachten Rotterdam-Munchen (Entfernung 
861 km) in den Normalklassen A-C auf dem vereinigten Bahn- nnd 
Wasserwege mit Umschlag in Mannheim nieht unerheblich niedriger 
als die Frachtsatze auf dem direkten Bahnwege Hamburg-Munchen 
(809 km). 

So ergibt sieh also fUr die Deutsche Reiehsbahn mit Notwendigkeit 
die Frage, ob sie dieses gewaltige, wirtschaftlich wertvollste deutsche 
Gebiet ohne weiteres den auslandischen Hafen uberlassen solI oder nieht. 
DaB sie diese Frage verneint und versucht hat, wenigstens einen Teil 
des aus deutscher Arbeit erwachsenen Verkehrs aus einem rein deut­
schen Gebiet den deutschen Bahnen, den deutschen Seehafen, dem 
deutschen Handel und der deutschen Schiffahrt zu siehern, darin kann 
unmoglieh eine Unfreundlichkeit gegen einen fremden Staat gesehen 
werden. 

Dies urn so weniger, als Holland selbst sich bisher in der handels­
politischen Ausgestaltung seiner Seehafenausnahmetarife keinerlei 
Schranken auferlegt hat: Von den Anfangen des Eisenbahnwesens an 
hat die ho11andische Regierung es als ihre Aufgabe angesehen, auf die 
Gestaltung der Eisenbahntarife in volkswirtschaftlicher Hinsicht Ein­
fluB zu nehmen. Gerade in den letzten J ahren haben die niederlandischen 
Bahnen in Dbereinstimmung mit den Bestrebungen der niederHindischen 
Regierung ein umfangreiches System von Ausnahmetarifen, und zwar 
im wesentlichen unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten geschaffen, 
darunter eine groBe Anzahl Seehafentarife, die, ganz wie die deutschen 
Seehafenausnahmetarife, die Ausfuhr heimischer Erzeugnisse und die 
Einfuhr von Rohstoffen uber die eigenen Seehafen begunstigen. Hierzu 
gehoren z. B. die Ausfuhrtarife fUr Manufakturwaren und Blumen­
zwiebeln und die Einfuhrtarife fiir verschiedene Guter (Baryt, Porzellan­
erde, Maschinen, Ole usw.), flir Kohle und Koks, fur Lebens- und Futter­
mittel, fur Petroleum und Benzin. Dazu gehoren weiter auch besondere 
Seehafendurchfuhrtarife fur Sendungen zwischen dem Ausland und 
holHindischen Seehafen; und hierunter befindet sieh sogar ein Tarif 
flir Guter aller Art zwischen den hollandischen Seehafen und Deutsch­
land sowie den daruber hinaus gelegenen Landern, ein Tarif, der also un­
mittelbar den Wettbewerb mit den deutschen Hafen und den deutschen 
Eisenbahnen aufnimmt. 

Die Hollander wollen nun zwar nieht wahr haben, daB diese zu­
gunsten der hollandischen Seehafen geschaffenen Tarife mit der Absicht 
erstellt seien, die hollandischen Hafen in ihrem Wettbewerb gegen die 
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auslandischen Seehafen zu fordem, und behaupten, daB es sich hier "urn 
eine privatwirtschaftllchen Erwagungen entsprungene Tarifpolitik 
handle, die in allererster Linie die Konkurrenz mit den Binnenschiffahrt­
wegen im Auge habe" (so die Economisch-Statistischen Berichte, Rotter­
dam, 1926, Nr.530, S.174ff.). Fiir den AuBenstehenden ist es schwer 
nachpriifbar, inwieweit bei der Erstellung dieser Ausnahmetarife der 
eine oder andere Gesichtspunkt im Vordergrund stand: entscheidend 
bleibt die Tatsache, daB in Holland ein umfangreiches System von 
Tarifvergiinstigungen zugunsten der hollandischen Hafen besteht, 
das grundsatzlich genau ebenso wirkt wie das deutsche Seehafentarif­
system. 

AIle diese Erwagungen fiihren zu der allein rithtigen Losung des 
noch schwebenden Problems. In der Aufhebung lediglich der Tarife, 
die Belgien iiber die Holland gewiihrten Tarife hinaus eingeraumt worden 
sind, kann eine befriedigende Losung nicht gesehen werden; denn sie 
laBt den Widersinn bestehen, daB Tarife, die erstellt sind, um den Wett­
bewerb gegen andere Hafen aufzunehmen, diesen anderen Hafen selbst 
gegeben werden. N achdem gemaB Art. 378 des Versailler Vertrages die 
Aufrechterhaltung der Begiinstigungen aus Art. 325 von Belgien nicht 
mehr beansprucht werden kann, und damit die Moglichkeit gegeben ist, 
samtliche Belgien gewahrten Seehafenausnahmetarife aufzuheben, muB 
von dieser Moglichkeit auch Gebrauch gemacht werden. Denn in der 
Vergiinstigung des Artike1s 325 des Versailler Vertrags handelt es sich 
urn eine Art Kriegsentschadigung, die heute von Deutschland ohne jede 
Verpflichtung iiber die festgesetzte Frist von fiinf Jahren hinaus ge­
leistet wird. Mit der Aufhebung der Belgien gewahrten Seehafenaus­
nahmetarife wird aber gleicbzeitig auch die Aufhebung der Holland 
eingeraumten Seehafenausnahmetarife verhunden werden miissen, urn 
den auch hier bestehenden Widersinn einer Tarifvergiinstigung zugunsten 
der Wettbewerhshafen selbst zu beseitigen, und gleichzeitig auch, urn 
Belgien keinen AniaB zu Beschwerden zu geben. Denn dariiber aller­
dings konnte sich Belgien mit Recht beschwert fiihlen, wenn man ibm 
Vergiinstigungen vorenthalten wurde, die man dem mit ihm im Wett­
bewerb stehenden Land einraumt, es also auf diese Weise schlechter als 
Holland behandeln wiirde. 

So wiirde die Losung dieses Streitfalles liegen. 
Aber die Bedeutung der Erorterung dieses Falles geht weit uber das 

Interesse hinaus, das dieser Einzelfall an sich verdient: Wir diirfen auf 
Grund der Untersuchung dieses Einzelfalles allgemein feststellen, daB die 
Seehafentarifpolitik eines Landes ausschlieBlich von den Interessen dieses 
Landes aus bestimmt wird, und daB sie, auch als AusfluB des Selbst­
bestimmungsrechtes eines Landes, und well sie nur im Dienst dieses 
Landes steht, keinem fremden Land einen berechtigten Grund zu Be-
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schwerden oder gar einen Anspruch darauf geben kann, an den lediglieh 
fiir die heimische Volkswirtschaft gegebenen Vergiinstigungen teilzu­
nehmen. 

Unsere Erorterungen lassen allerdings noeh die Moglichkeit eines 
Einwands bestehen: 1st nieht, so darf man fragen, in einem so stark 
durehgebildeten Seehafentarifsystem, wie dem deutsehen, eine Art von 
'Oberprotektionismus zu sehen, der, wenn aueh nicht vom Stand­
punkt der Interessen einzelner Under, doch vom Standpunkt der Soli­
daritiit der europiiisehen Interessen aus zu verurteilen ist? Um 
anzudeuten, urn welche Gedankengange es sieh hier handelt, geniigt es 
darauf hinzuweisen, daB die Genfer Wirtsehaftskonferenz vom Friih­
jahr 1927 die Frage der Beseitigung der Handelshemmnisse zwischen 
den Liindem in den Vordergrund ihrer Aufgaben gestellt hatte. 

In der Tat sind die protektionistischen Tendenzen gerade der Naeh­
kriegszeit auBerordentlieh stark, und man kann nicht umhin, die Wirt­
schaftspolitik der Nachkriegszeit ihrer allgemeinen Einste11ung nach a1s 
iiberprotektionistisch zu bezeichnen. Es ist aueh unzweifelhaft, daB 
dieser Oberprotektionismus an der schwierigen Lage Europas in der 
Nachkriegszeit nicht unbeteiligt ist. Er tritt in vielen Undern in Er­
scheinung: in iibermiiBig hohen Zollsiitzen, in einer Unbestiindigkeit und 
einer iibermiiBigen Spezifikation der Zolltarife, in handelshinderlichen 
Verzollungsvorschriften, in der iibermaBigen Hohe von Gebiihren, ins­
besondere von Konsulationsgebiihren, in Ein- und Ausfuhrverboten und 
iihnlichen Formen des sogenannten "kalten" Protektionismus. 

Man kOnnte daran denken, aueh die Seehafentarife diesenMaBnahmen 
zuzugesellen und auch in ihnen eine Erscheinungsform eines handels­
feindlichen 'Oberprotektionismus zu sehen. Und doch hieBe das, das 
Wesen der Seehafentarife vollig verkennenl 

Wiihrend die versehiedenen Formen protektionistischer Zollpolitik, 
die wir angefiihrt haben, wiihrend iibermiiBig hohe Gebiihren und Ein­
und Ausfuhrverbote in der Tat dazu angetan sind, den Warenaustausch 
zwischen den Liindern zu hemmen, sind die Seehafentarife umgekehrt 
geeignet, den Handel zu fordern, indem sie die Ausfuhr, Einfuhr und 
Durchfuhr verbilligen. DaB sie dies tun im Dienst einer bestimmten 
Volkswirtschaft, um die heimische Erzeugung, die heimisehen Seehiifen, 
den heimischen iiberseeischen Handel, die heimische Seeschiffahrt und 
die heimischen Bahnen zu fOrdern, gibt ihnen allerdings eine protektio­
nistische Tendenz; nur ist mit dieserTendenz keine den Giiteraustausch 
zwischen den Landern hemmende Wirkung verbunden. 1m Gegenteil 
laufen die Seehafenausnahmetarife darauf hinaus, dem einzelnen Land 
den Wettbewerb auf dem Weltmarkt zu erleichtem, indem sie die Aus­
fuhr, Einfuhr oder Durchfuhr fOrdern. Wenn also dem Protektionismus 
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der Nachkriegszeit mit Recht vorgeworfen wird, daB er durch iibermiiBige 
AbschlieBung der Under den Weltmarkt verenge, so sind die Seehafen­
ausnahmetarife hieran nich t beteiligt. 

9. Die Zukunft der Seehafentarife. 

Will man schlieBlich noch die Frage nach der Zukunft der See­
hafentarife stelien, so ist es nieht eben schwer, sieh fiir absehbare 
Zeit ein Bild davon zu machen. Wenn nieht alles triigt, so haben wir 
nicht nur in Deutschland, sondem auch in den meisten anderen Undem 
europaischer Kultur fiir die riachste Zukunft mit einer erheblichen Ver­
starkun~ der Bestrebungen zum Schutz der nationalen Arbeit zu rechnen. 
Die treibende Kraft, die hinter diesem Streben steht, ist das Bestreben 
jedes einzelnen Landes, voranzustehen in Bevolkerung, Wohlstand und 
wirtschaftlieher Macht, ein Streben, das, wie wir heute deutlich er­
kennen, durch den Weltkrieg nieht vermindert, sondem noch wesent­
lich verstarkt worden ist. 

Damit steht im Einklang, wenn wir nach dem Krieg in fast allen 
Landem eine starke Zunahme der Bestrebungen feststellen konnen, auch 
die Eisenbahntarife in den Dienst der Handelspolitik zu stellen, und 
sie in noch starkerem MaBe als bisher den Bestrebungen auf Forderung 
der Ausfuhr, auf Beherrschung des inneren Marktes, auf Forderung der 
heimischen Seehafen, des heimischen Handels und der heimischen See­
schiffahrt dienstbar zu machen. Wir beobachten solche Bestrebungen 
nieht nur in Landem, wo schon friiher die Tarifpolitik durch gemein­
wirtschaftliche Riicksichten beherrscht war, wie z. B. in Italien, wo die 
fascistische Regierung sich der Pflege der Ausfuhr und Einfuhr iiber die 
italienischen Seehafen noch in weit starkerem MaBe, als das vor dem 
Krieg der Fall war, angenommen hat. Wir beobachten sie auch in Lan­
dem, deren Tarifwesen vor dem Krieg von rein privatwirtschaftlichem 
Geist beherrscht war; z. B. in England, wo das englische Eisenbahngesetz 
yom 19. August 1921 in ausgesprochenem MaBe gemeinwirtschaftliche 
Bestrebungen hervortreten laBt, und wo auch die Tarifpraxis gegen 
friiher einen erheblichen Ausbau der TarifermaBigungen zugunsten der 
Seehafen zeigt; und in den Vereinigten Staaten von Amerika, wo in 
dem Transportgesetz yom 28. Februar 1920 gleichfalls eine gemeinwirt­
schaftliche Gesamthaltung stark hervortritt. 

DaB die Tarifpolitik gerade in Deutschland - das friiher als die 
meisten anderen Under seine Eisenbahntarifpolitik in den Dienst der 
Handelspolitik gestellt hat, nachdem es in der vorausgegangenen Privat­
bahnzeit die Nachteile einer privatwirtschaftlichen, den Interessen des 
Gemeinwohls vielfach zuwiderlaufenden Tarifpolitik in starkem MaBe 
an sich selbst erfahren hatte - andere Wege in seiner Entwicklung gehen 
konnte, erscheint ausgeschlossen. Wollte die Reichsbahngesellschaft -
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was anzunehmen aber zur Zeit, nieht der geringste AniaB besteht -
einmal solehe Wege gehen, so konnte das nur auf Kosten der deutschen 
Ausfuhr, auf Kosten der Beherrschung des Inlandmarktes durch das in­
landische Erzeugnis, aus Kosten der deutschen Seehafen, des deutschen 
iiberseeischen Handels und der deutschen Uberseeschiffahrt gehen. Der­
artige Absichten wiirden aber sicherlich an dem Widerspruch der Reichs­
regierung scheitern, die nach § 33 des Reiehsbahngesetzes jede Tarif­
anderung zu genehmigen hat und sogar ErmaBigungen der Giitertarife 
und sonstige Anderungen im Interesse der deutschen Volkswirtschaft 
verlangen kann. Aber es ist auch gar nieht anzunehmen, daB die Reichs­
bahngesellschaft versuchen konnte, einen solchen Weg zu gehen, wei! 
ihre eigene Wirtschaftlichkeit viel zu eng verkniipft ist mit den 
Interessen, deren Forderung durch die Seehafentarife angestrebt wird. 
Die Riicksieht auf ihr eigenes Gedeihen - ganz abgesehen von der 
volkswirtschaftlichen Einstellung der Reiehsbahnpolitik - wird 
vielmehr die Reichsbahngesellschaft auf dem Wege der Seehafen­
ausnahmetarife weiter vorwartsdrangen. Die Beobachtungen seit dem 
Bestehen der Reiehsbahngesellschaft bestatigen diese Ansieht durchaus. 

Wir werden also, wenn auch der Ausbau des Seehafentarifsystems 
in seinen Hauptziigen heute schon zu einem gewissen AbschluB ge­
kommen ist, voraussiehtlich doch mit einer noch sUirkeren Auspra­
gung der Seehafentarifpolitik fiir absehbare Zeit zu rechnen haben: mit 
der Einbeziehung weiterer Giiter in das Seehafentarifsystem und mit 
weiteren ErmaBigungen bestehender Seehafentarife, wobei mit diesen 
ErmaBigungen wahrscheinlich weitere Spezialisierungen verbunden sein 
werden, die sieh den immer mehr sich verfeinernden Bediirfnissen des 
Wirtschaftslebens anpassen werden, und durch die gleiehzeitig iiber­
fliissige ErmaBigungen vermieden werden. 

Allerdings ist zu erwarten, daB sieh diese Entwicklung, wie bisher, 
auch weiter zunachst unter starkerer Beriicksiehtigung der finanziellen 
Interessen der Reichsbahn vollziehen wird, als das vor dem Krieg der 
Fall war. Das hangt zusammen mit den Reparationsverpflichtungen, die 
der Reiehsbahn auferlegt sind. Zwar schreibt der § 2 des Reichsbahn­
gesetzes vor, daB die Gesellschaft ihren Betrieb unter Wahrung der 
Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu fiihren hat; aber diese Riick­
sieht auf die Interessen der deutschen Volkswirtschaft darf nach aus­
driicklicher Vorschrift des Reiehsbahngesetzes niemals dahin fiihren, daB 
die Reiehsbahn gehindert wird, ihre Reparationsverpflichtungen zu er­
fiillen. Man wird also der Reiehsbahngesellschaft kaum einen Vorwurf 
daraus Machen konnen, daB sie, wenigstens solange ihre wirtschaft­
liche Lage noch derart ist, daB die Riicksieht auf die Reparationslasten 
eine besondere Vorsieht erfordert, bei der Gewahrung von Seehafen­
ausnahmetarifen ihre finanzielle Lage starker in Riicksieht zieht, als 
die friiheren deutschen Bahnen, insbesondere die friihere preuBische 
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Staatsbahn mit ihren gewaltigen Jahresiiberschiissen das notwendig 
hatten. 

Diese stlirkere Beriicksichtigung der finanziellen Interessen hat dem 
Seehafentarifsystem der Reichsbahngesellschaft bereits in mancher Hin­
sicht ihren Stempel aufgedriickt: Die grOBere Beriicksichtigung des 
Wettbewerbs ausIandischer Wettbewerbswege und die Einfiihrung zahl­
reicher Mindestmengentarife, also von Tarifen, die die Gewiihrung der 
ErmaBigung von der Auflieferung einer bestimmten Mindestmenge 
innerhalb einer bestimmten Frist abhangig machen, sind Zeichen einer 
derart stlirkeren Betonung finanzieller Riicksichten im Seehafentarif­
system. Wenn auch fiir die nachste Zukunft nicht erwartet werden kann, 
daB die Reichsbahn sich in ihrer Seehafentarifpolitik von dieser stlirkeren 
Riicksichtnahme auf ihre Finanzlage freimacht, so erscheint doch die 
Erwartung gerechtfertigt, daB diese Riicksichten allmiihlich zuriicktreten 
werden, je mehr die Wirtschaftslage der Reichsbahn mit dem allmiih­
lichen Wiedererstarken der deutschen Volkswirtschaft und der Vermin­
derung ihrer Lasten, z. B. der Pensionslasten, sich bessert. Auch braucht 
eine richtig verstandene Riicksicht auf die finanzielle Lage der Reichs­
bahn dem weiteren, volkswirtschaftlich zweckmiBigen Ausbau des 
Seehafentarifsystems keineswegs zuwider zu laufen; denn meist werden 
sich die finanziellen Interessen der Reichsbahn mit den Bediirfnissen 
der deutschen Volkswirtschaft nach weiterem Ausbau der Seehafen­
tarife decken. 

So also denken wir uns die niihere Zukunft des deutschen Seehafen­
tarifsystems. 

Was aber in fernerer Zukunft einmal das Schicksal der Seehafen­
tarife sein wird - diese Frage diirfen wir ruhig dieser Zukunft iiber­
lassen. Nur eines ist natiirlich klar, daB niimlich die Seehafentarife 
nicht etwas Naturgegebenes sind, sondern ein AusfluB der gegenwiirtigen 
Wirtschaftspolitik. Solange die auswartige Handelspolitik als Tell der 
nationalen Wirtschaftspolitik erscheint, abgestellt auf mOglichste 
Vermehrung des Wohlstandes und der Arbeitsgelegenheiten im Inneren 
der einzelnen Volkswirtschaften, wird sie auch eines so wichtigen handels­
politischen Hilfsmittels zur Beeinflussung des Weltmarkts, wie des in­
la.ndischen Markts, zur Forderung der Seehafen, des Oberseehandels und 
der iiberseeischen Schiffahrt, wie es die Seehafentarifpolitik darstellt, 
nicht entraten konnen. Unter dem bestehenden Wirtschaftssystem ist 
jedenfalls Deutschlands wirtschaftliches Gedeihen, sind Deutschlands 
Fortschritte in seiner industriellen Entwicklung und in der Entwicklung 
seiner Hafen, seines iiberseeischen Handels und seiner Seeschiffahrt, ist 
die Wirlschaftlichkeit seiner Eisenbahnen, ja ist die MOglichkeit der Er­
nahrung seiner Bevolkerung iiberhaupt eng verbunden mit dem Fort­
schreiten auf dem bisherigen Wege. 



IV. Eisenbahn nnd Binnenschiffahrt. 
Zur Frage der Preisbildung. 

I. Grundlagen des Problems. 

Zu den schwierigsten Problemen der deutschen Verkehrspolitik 
geMrt die Regelung des VerMltnisses zwischen Eisenbahn und Binnen­
schiffahrt, also die Frage, nach we1chen Grundsatzen sich das Neben­
einander dieser beiden Verkehrsmittel regeln 5011. Dabei sprechen wir 
ausdrucklich nicht von einem "Zusammenwirken" oder gar von einem 
"Hand-in-Hand-Arbeiten" beider Verkehrsmittel; denn es ware durchaus 
faisch, ein solches Zusammenwirken oder Hand-in-Hand-Arbeiten von 
vornherein als Ziel vorauszusetzen, wie das fast allgemein geschieht. 
Die Berechtigung und Moglichkeit so1cher Zusammenarbeit bedarf viel­
mehr erst eingehender Untersuchung. 

Die Frage nach der Regelung des VerhaItnisses zwischen Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt ist so alt, wie das Nebeneinander beider Ver­
kehrsmittel uberhaupt. Sie hat schon in dem Zeitalter der Privatbahnen 
bestanden und hat auch nach der Verstaatlichung der deutschen Bahnen 
immer wieder die Allgemeinheit beschaftigt, hat dann aber in der Nach­
kriegszeit, genauer gesagt in der Zeit nach der Inflation, in allen Er­
orterungen uber die Eisenbahnpolitik noch einen wesentlich breiteren 
Raurn eingenommen als fruher: 1m Reichstag und in einzelnen 
Landesparlamenten, im Reichseisenbahnrat und den Landeseisenbahn­
rat en, in den Handelskammern und den groBen wirtschaftlichen Korper­
schaften ist das VerhaItnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
immer wieder Gegenstand der lebhaftesten Auseinandersetzungen 
gewesen. 

Das Problem, urn das es sich hier handelt, hat seine Ursache darin, 
daB sich Eisenbahnen und Binnenschiffahrt in groBem Umfange urn 
den gleichen Verkehr bewerben. Sehr leistungsf1i.hige Eisenbahnlinien 
begleiten in Deutschland fast tiberall die wichtigeren Strome und Fliisse, 
an denen schon im Mittelalter die groBen volksreichen StMte entstanden 
sind, und an denen sich die Industrie vorzugsweise niedergelassen hat. 
Auch kommt 1ier Mitbewerb der Binnenschiffahrt nicht nur in Frage, 
wenn Versand- und Empfangsort an der WasserstraBe selbst liegen; 
die BinnenwasserstraBen uben vielmehr eine Anziehungskraft auch in 
einer gewissen, groBeren oder geringeren Tiefe in das Landinnere hinein 
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aus und ziehen auch aus diesen Gebieten mit Hilfe des gebrochenen 
Verkehrs, im Umschlage von Schiff auf Eisenbahn oder umgekehrt, 
Giiter an sich. 

Besteht so ffir beide Verkehrsmittel in groBem Umfange die M6g­
lichkeit gegenseitigen Wettbewerbs, so doch nicht so, daB die Bedingun­
gen, unter denen der Wettbewerb moglich ist, gleich waren: in manchen 
Beziehungen ist die Eisenbahn der Binnenschiffahrt, in anderen wieder 
die Binnenschiffahrt der Eisenbahn iiberlegen. 

Die Eisenbahn gewahrleistet dem Versender im allgemeinen eine 
groBere Schnelligkeit, Piinktlichkeit, RegelmaBigkeit und Haufigkeit 
der Beforderung und eine sorgfaItigere Behandlung des Gutes. Auch 
weist die Beforderung mit der Eisenbahn den Vorzug auf, daB sie sich 
stets ohne Umladung - von der Stiickgutumladung kann hierbei 
abgesehen werden - vollzieht, und daher die mit der Umladung ver­
bundenen Nachteile - Verteuerung der Beforderung, Verlangerung 
der Beforderungsdauer, Gefahr der Beschadigung und Wertverminde­
rung des Gutes - hierbei wegfallen. Demgegeniiber wird der Binnen­
schiffahrt im allgemeinen der Vorzug zugesprochen, auf weitere 
Strecken billiger zu befordem; in erster Linie dann, wenn die Be­
forderung sich ohne Mitwirkung der Eisenbahn vollzieht, teilweise 
auch dann, wenn die An- und Abfuhrwege zum Umschlagshafen nicht 
allzu weit sind. 

Aber diese Vorziige des einen oder anderen Verkehrsmittels sind 
doch im allgemeinen nicht derart, daB sie dem einen dieser beiden Ver­
kehrsmittel ein Monopol zuwiesen, die Beforderung mit dem anderen 
Verkehrsmittel also ausschlossen. Denn wenn der Eisenbahnbeforderung 
in bezug auf Schnelligkeit, Piinktlichkeit, RegelmaBigkeit und Haufig­
keit der Beforderung und durch die sorgfaItigere Behandlung des Gutes 
gewisse Vorziige anhaften, so konnen diese doch durch eine niedrigere 
Bemessung d~r Frachtsatze, wie sie der Binnenschiffahrt vielfach mog­
lich ist, in den meisten Fallen mehr oder weniger ausgeglichen werden. 
Man rechnet dabei iiberschlaglich etwa damit, daB einGut infolge der 
Vorziige, die die Eisenbahnbeforderung bietet, erst dann den Wasser­
weg wahlt, wenn der Frachtvorsprung gegeniiber der Eisenbahn etwa 
10-15% betragt, je nach Art der Giiter: Massengiiter werden schon 
bei einem geringeren Frachtunterschied auf die WasserstraBe iibergehen 
als hOherwertige und empfindliche Giiter. Es wird daher auch in erster 
Linie der Massengiiterverkehr sein, und ist es auch vorzugsweise, in 
dem sich der Wettbewerb der Binnenschiffahrt gegeniiber der Eisenbahn 
auBert; wenn auch der Wettbewerb der Binnenschiffahrt sich hierin 
keineswegs vollig erschOpft, die Binnenschiffahrt vielmehr auch bei den 
meisten anderen Giitem in der Lage ist, mit der Eisenbahn in einen 
gewissen Wettbewerb zu treten. 
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2. Das Problem in Vergangenheit und Gegenwart. 

Aus diesen hier kurz angedeuteten. oft erorterten Tatsachen ergibt 
sich nun das auBerst schwierige Problem, mit dem wir uns hier b.efassen: 
Wie niimlich das Nebeneinander der beiden Verkehrsmittel sich regeln 
5011. 

In den meisten Erorterungen dieser Frage wird allerdings das Pro­
blem dahin gefaBt, wie sich die E i 5 e n bah n zur Binnenschiffahrt 
stellen 5011. Und auch wir konnen uns diese Fassung unbedenklich 
zu eigen machen: sie hat den Vorzug, das Problem wesentlich enger 
zu urngrenzen. 

Denn tatsachlich handelt es sich bei der ganzen Frage nur darurn, 
wie sieh die Eisenbahn zur Binnenschiffahrt stellen 5011. Wie sich 
umgekehrt die Binnenschiffahrt zur Eisenbahn zu stellen hat, ist der 
Binnenschiffahrt durch das Wirtschaftssystem, dem sie ihrer Natur nach 
untersteht, ohne weiteres vorgeschrieben. Da niimlich der Betrieb der 
Binnenschiffahrt so gut wie ausschlieBlich in den Handen von Privat­
gesellschaften liegt, so kann ffir ihr wirtschaftliches Handeln kein anderer 
Grundsatz als der rein privatwirtschaftliche in Frage kommen. 
Ffir die Binnenschiffahrt wird es sieh also bei ihrer gesamten wirtschaft­
lichen Tatigkeit, also auch bei ihrer Einstellung gegeniiber der Eisenbahn 
nur urn das eine handeln, moglichst hohe Gewinne zu erzielen. 

In dieser Anschauung dad man sieh auch durch die weitverbreitete 
Neigung der Binnenschiffahrt, ihrer Wirtschaftsfiihrung allgemein­
volkswirtschaftliche Ziele unterzulegen, nieht irremachen lassen. Wie 
weit diese Umdeutung rein privatwirtschaftlicher Bestrebungen in 
allgemein volkswirtschaftliche geht, dafiir bietet ein kaurn zu iiber­
treffendes Beispiel ein an sich sehr bemerkenswerter Aufsatz von 
Dr. Arnecke (Koln) in der "Zeitschrift fUr Binnenschiffahrt" yom 
Mlirz 1926 unter dem bezeichnenden Tite1: "Wie gelangen wir zu einer 
volkswirtschaftlich fruchtbaren Z usamm enar bei t zwischen Eisenbahn 
und WasserstraBen?" "Der Binnenschifffahrt gegeniiber", so wird hier 
u. a. ausgefiihrt, "setzt sich die Volkswirtschaft mit ihren Anforderun­
gen und Bediirfnissen niedriger Transportkosten von seIber durch." Der 
Eisenbahn wird demgegeniiber die Wahrnehmung allgemein volks­
wirtschaftlicher Riicksiehten abgesprochen: "Die ehrliehe (!) deutsche 
WasserstraBe muB daher sozusagen die Reiehsbahn bei der Hand 
nehmen, urn sie auf dem Pfade der Gemeinniitzigkeit und Rechtlich­
keit (!) zu erhalten. 1m Lichte des Eisenbahntarifwesens gewfirdigt, 
erstellt die moderne leistungsfahige WasserstraBe mit ihrem Verkehrs­
bereiehe eine Art von allgemeinem, stark ermli.Bigtem Ausnahme­
tarif(!) zur Forderung der deutschen Volkswirtschaft." 

Weiter kann man in der Umdeutung privatwirtschaftlicher Ziele 
in volkswirtschaftliche nieht wohl gehen. Die Wahrheit ist, daB jedes 
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Privatunternehmen aIlgemein-volkswirtschaftliche und sonstige affent­
liche Rficksichten nur insoweit vedolgen wird, a1s es sich davon eine 
gfinstige Rfickwirkung auf seinen Reinertrag verspricht. Und ebenso 
wenig kann davon die Rede sein, daB bei einem scharfen Wettbewerb 
zahlreieher privatwirtschaftIicher Unternehmungen sich die volkswirt­
schaftIichen Anforderungen etwa von selbst durchsetzen konnten: 
eine besondere Berficksichtigung schwilcherer WirtschaftskrMte bei der 
Frachtbildung, einen Betrieb auch unrentabler Strecken - urn nur 
einiges zu nennen - wird man bei der Binnenschiffahrt vergeblich 
suchen. Und ebensowenig hat man bisher etwas davon gehtsrt, daB die 
Binnenschiffahrt in dem Widerstreit inlll.ndischer und auslll.ndischer 
Interessen, der sich bei der Binnenschiffahrt in starkem MaBe geltend 
macht, da sie infolge des internationalen Charakters der meisten deut­
schen Strome in erheblichem MaBe auch auslll.ndischen Interessen dient, 
Opfer gebracht Utte, urn die nationalen Interessen besonders zu fardern. 

Diese Feststellung solI keineswegs einen Tadel gegen die Binnen­
schiffahrt enthalten. Aber man solI von einem Unternehmen nieht 
etwas verlangen, was es seiner Natur nach gar nieht leisten kann. Die 
Binnenschiffahrt ist nun einmal so gut wie ausschlieBlich in den H~nden 
der Privatwirtschaft und untersteht a1s solche in ihrer Wirtschafts­
ffihrung nur einem Gesetz: dem privatwirtschaftlichen Strehen nach 
Erzielung groBtmoglichen Gewinns. 

Auf das VerhlUtnis zur Eisenbahn angewendet, bedeutet das, daB 
die Binnenschiffahrt stets darauf bedacht sein muB, einen maglichst 
groBen Verkehr von der Eisenbahn weg zu sich herfiberzuziehen, und 
deshalb notwendigerweise in sch~rfstem Wettbewerb mit der 
Eisenbahn stehen muB. 

Wie steht es nun urngekehrt mit der Eisenbahn in ihrem Ver­
hlUtnis zur Binnenschiffahrt? 

Weden wir dabei zunilchst einen Blick auf die Vergangenheit, 
so konnte es naturgem~ in der Privatbahnzeit ffir die Eisenbahn 
niehts anderes geben a1s einen schroffen Wettbewerb gegenfiber del' 
Binnenschiffahrt. Das geschah nicht nur auf dem Tarifgebiet, wo die 
Privatbahnen durch Wettbewerbstarife maglichst viel Verkehr von den 
WasserstraBen weg an sieh zu ziehen sUchten, sondern auch auf aIlen 
sonst in Frage kommenden Gebieten, wobei man an manchen Stellen 
sogar soweit ging, der Binnenschiffahrt ffir ihre Umschlagseinrichtungen 
den GleisanschluB vorzuenthalten. 

Mit der Verstaatlichung der deutschen Privatbahnen, also etwa 
seit Ende der siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts, lI.nderte 
sich dann dieser Standpunkt der Eisenbahne.D gegenfiber der Binnen­
schiffahrt von Grund aus. Die frfihere Kampfstellung gegenfiber der 
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Binnenschiffahrt wurde aufgegeben: die AnschluBmoglichkeit wurde 
der Binnenschiffahrt nirgends mehr vorenthalten; die frUheren Wett­
bewerbstarife wurden allmahlich nach Moglichkeit beseitigt, und von 
der Erstellung neuer Wettbewerbstarife wurde sehr bald grundsatzlich 
abgesehen. Yom Anfang der neunziger Jahre des vergangenen J ahr­
hunderts ab sind z. B. in PreuBen keine EisenbahntarifmaBnahmen 
mehr mit Absichten des Wettbewerbes gegen die Binnenschiffahrt be­
griindet worden. 

Ein Teil der deutschen Staatsbahnen ging sogar noch weiter: Die 
bayerischen, wiirttembergischen und badischen Staatsbahnen. ebenso wie 
die sachsische Staatsbahn fiihrten auch in nicht unerheblichem MaBe 
Binnenumschlagstarife ein, die den Verkehr nach den Binnen­
urnschlagsplatzen, z. B. nach dem badischen Hafen Mannheim, dem 
bayerischen Hafen Aschaffenburg und dem sachsischen Hafen Riesa durch 
ErmaBigungen begiinstigten und auf diese Weise den Binnenwasser­
straBen vermehrten Verkehr zufiihrten. Die wichtigste unter den deut­
schen Staatsbahnen, die preuBische, deren Netz weit mehr alS die Halfte 
des gesamten deutschen Staatsbahnnetzes urnfaBte, machte indessen 
diese Entwicklung nicht mit. Sie sah von der Einfiihrung von Binnen­
urnschlagtarifen grundsatzlich ab; und wo sie sie doch gelegentlich 
einfiihrte, namlich zugunsten einzelner in PreuBen oder Hessen gelegener 
Hafen, wie Frankfurt (Main), Mainz, Worms usw., da geschah es ledig­
lich in Riicksicht auf den Wettbewerb von Mannheim und genotigt durch 
diesen; auch handelte es sich dabei urn verhaItnismaBig unbedeutende 
TarifmaBnahmen. 

Erscheint so auBerlich die Politik der deutschen Staatsbahnen gegen­
iiber der Binnenschiffahrt vor dem Kriege als nicht einheitlich, so ware 
es doch unrichtig, in dem Vorgehen der siiddeutschen und sachsischen 
Staatsbahnen eine grundsatzlich andere Einstellung als die preu­
:Bische zu sehen. Wenn namlich jene Bahnen Binnenumschlagstarife 
.einfiihrten, so geschah auch das nicht etwa, urn den Binnenwasser­
'straBen erhohten Verkehr zuzufiihren, sondern um den Verkehr moglichst 
lange auf ihren Eisenbahnstrecken festzuhalten; die Lage der begiin­
stigten Binnenhafen an den nordlichen Grenzen ihres Verkehrsgebietes 
brachte es mit sich. daB diese Bahnen den Verkehr meist Imger in der 
Hand behalten konnten, wenn sie ihn diesen Binnenumschlagsplatzen 
.zufiihrten, als wenn sie ihn iiber andere Bahnwege weiterleiteten. Ge­
sichtspunkte der Forderung einzelner Hafen, wie Mannheims durch die 
badische, und Aschaffenburgs durch die bayerische Staatsbahn, spielten 
dabei zwar in etwas mit, standen aber doch gegeniiber den eigenen 
finanziellen Riicksichten der Bahnen durchaus zuriick. Jedenfalls 
lag den TarifmaBnahmen der siiddeutschen und sachsischen Staats­
bahnen zugunsten einzelner Binnenumschlagsplatze nicht die Absicht 
.einer planmaBigen Unterstiitzung der Binnenschiffahrt zugrunde. 

Giese, Reichsbahnpolitlk. 9 
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So war also die Einstellung der deutsehen Staatsbahnen gegen­
fiber den BinnenwasserstraBen vor dem Kriege zwar nieht der 
auBeren Erscheinung nach, aber doch grundsatzlich eine ein­
heitliche. 

Bemerkenswert ist dabei jedoch, daB trotz dieser im groBen und gan­
zen entgegenkommenden Haltung der deutschen Staatsbahnen gegen­
fiber der Binnenschiffahrt die Klagen aus diesen Kreisen niemals ver­
stumm ten. Sie richteten sieh gegen die Ausnahmetarife, die die deut­
schen Staatsbahnen im Interesse der allgemeinen deutschen Volkswirt­
schaft, also von ganz anderen Gesichtspunkten aus, als denen des Wett­
bewerbs gegen die Binnenschiffahrt, eingefiihrt hatten, und die aller­
dings nicht seIten geeignet waren, dem Wasserweg Abbruch zu tun. 
Besonders waren es die Seehafenausnahmetarife, gegen die sieh 
die Einwendungen der Binnensehiffahrt, vor allem der Rheinschiffahrt. 
richteten. Denn obwohl eingefiihrt lediglich zur F6rderung der fiber­
seeischen Einfuhr unentbehrlicher Rohstoffe und Nahrungsmittel und 
zur Forderung der fiberseeischen Ausfuhr industrieller und landwirt­
sehaftlicher Erzeugnisse, sowie zur Unterstfitzung der deutschen See­
hafen, des deutschen O'berseehandels und der deutschen Seeschiffahrt 
und teilweise auch zur Aufnahme des Wettbewerbs gegen auslandisehe 
Bahnwege, also in keiner Weise gegen die Binnensehiffahrt eingestellt: 
hatten sie doch, vor allem soweit sie auf den Wettbewerb gegen die 
belgisch-hollandisehen HMen abgestellt waren, nieht selten die Neben­
wirkung, auch Verkehr von den BinnenwasserstraBen abzuziehen, 
indem sie die durch die Seehafenausnahmetarife begiinstigten Gfiter 
von den WasserstraBen, insbesondere dem Rhein, der Elbe und der Weser, 
weg dem Eisenbahnweg naeh den Nordseehafen, insbesondere Hamburg 
und Bremen, zufiihrten. 

Durch die Schaffung der Deutschen Reiehsbahn und der Deut­
schen Reichsbahngesellsehaft wurde dann die Frage naeh der riehtigen 
Ordnung des VerhaItnisses zwischen Binnensehiffahrt und Eisenbahn 
von neuem aufgeworfen. 

Diese Frage ergab sich einmal schon daraus, daB nunmehr, mit der 
Zusammenfassung samtlicher deutseher Bahnen in der Hand 
der Reichsbahn, die Gesichtspunkte wegfielen, die bei der friiheren 
Zersplitterung des deutsehen Eisenbahnnetzes die siiddeutschen und 
sachsisehen Staatsbahnen zur Einffihrung von Binnenumsehlags­
tarifen veranlaBt hatten. An die Stelle des Grundsatzes, die Gfiter 
solange wie moglieh auf den einzelnen siiddeutsehen Staatsbahnen 
oder der sachsischen Staatsbahn festzuhalten, muBte jetzt der 
Grundsatz treten, den Verkehr auf moglichst weite Entfernungen 
der Deutschen Reichs bahn zu sichern. Damit aber war samt­
lichen Binnenumsehlagstarifen der frfiheren Staatsbahnen das Urtei}! 
gesprochen. 
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Dazu kam, daB auch der vOllige Neuaufbau des Tarifwesens 
nach dem Kriege die Frage des VerMltnisses zwischen Binnenschiff­
fahrt und Eisenbahn erneut zur Erorterung stellen muBte, und jeden­
falls der Binnenschiffahrt Veranlassung gab, sie mit groBem Nach­
druck aufzuwerfen. Hier war es vor allem die Einfiihrung des Staffel­
tarifsystems in das rege]maJ3ige Tarifsystem, die die Binnenschiff­
fahrt stark beriihren muBte: Denn da die Bedeutung des Staffeltarifs 
darin liegt, daB er die weiteren Entfernungen besonders begiinstigt und 
dadurch den Verkehr der weiteren Entfernungen in stiirkerem MaBe 
der Eisenbahn zufiihrt, so muBte sich die Binnenschiffahrt, deren eigent­
liches Arbeitsfeld infolge der bei ihr bestehenden Selbstkostenver­
hliltnisse gerade die weiteren Entfernungen sind, durch die Einfiihrung 
des Staffeltarifs beeintr~chtigt fuhlen. Und in ~nlicher Weise muBte 
der Neuaufbau des Seehafentarifsystems, das zunachst durch 
den Friedensvertrag von Versailles beseitigt worden war, zur Erorterung 
der Frage des Verhliltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiff­
fahrt AniaB geben. Denn auch die Seehafentarife sind geeignet, den Ver­
kehr der BinnenwasserstraBen zu beeintrachtigen, indem sie den Ein­
fuhr-, Ausfuhr- und Durchfuhrverkehr zum Teil von den Wasserwegen 
auf die Eisenbahnen leiten. Und aus ~nlichen Griinden gab schlieB­
lich auch die Einfuhrung von zahlreichen Mindestmengentarifen, 
die das deutsche Eisenbahntarifwesen vor dem Kriege nicht gekannt 
hatte, und von zahlreichen Durchfuhrtarifen, die bei weitem nicht 
in diesem Umfange vor dem Kriege bestanden hatten, der Binnenschiff­
fahrt Veranlassung, die Frage einer Ordnung des VerhaItnisses der 
Eisenbahn zur Binnenschiffahrt aufzuwerfen. 

Dazu kommt endlich und vor allem, daB die Heranziehung zu den 
Reparationslasten auch umgekehrt der Reichsbahngesellschaft 
die Frage nahelegen muBte, ob denn eine Politik, die den Wettbewerb 
der Binnenschiffahrt ruhig hinnimmt, ohne diesem Wettbewerb selbst 
zu begegnen, noch mit den Aufgaben vereinbar ist, die der Gesellschaft 
durch ihre Reparationsverpflichtungen und das Reichsbahngesetz zu­
gewiesen sind. 

Alle diese Umstande lassen es verstandlich erscheinen, wenn die 
Frage des Verhaltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
heute zu den am meisten zeitgema.Ben, allerdings auch am meisten 
umstrittenen Fragen des deutschen Verkehrswesens gehOrt. 

3. Liegt eine tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt 
im Interesse der Reichsbahngesellschaft? 

FUr die Regelung des Verhiiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnen­
schiffahrt bieten sich drei verschiedene MOglichkeiten. Es ist denkbar: 

9· 
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einmal, daB die Eisenbahn in ihrer Tarifgestaltung die Binnenschiffahrt 
begiinstigt; weiter, daB die Eisenbahn in ihrer Preispolitik zwar von 
einer Begiinstigung der Binnenschiffahrt absieht, aber doch jeden Wett­
bewerb mit der Binnenschiffahrt vermeidet; und schlieBlich, daB die 
Eisenbahn den Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt aufnimmt. 

Von diesen drei Moglichkeiten soIl zunachst die erste untersucht 
werden, weil sieh dabei am besten der Zugang zu dem ganzen Problem 
gewinnen HiBt. Es wird sich also fragen, ob es gertchtfertigt ist, 
daB die Eisenbahn bei ihrer Tarifgestaltung die Binnenschiffahrt be­
giinstigt. 

Diese Begiinstigung kann eine unmittelbare sein; ihre Mittel sind 
in diesem FaIle die Binnenumschlagstarife, also Tarife, die besondere 
Vergiinstigungen fiir den Verkehr von und nach den Binnenhafen ge­
wahren, urn auf diese Weise den Verkehr moglichst der Binnenwasser­
straBe zuzufiihren. 

Die Begiinstigung kann aber auch darin liegen, daB die Eisenbahn 
TarifmaBnahmen vermeidet oder abbaut, die der Binnenschiffahrt 
Abbruch tun. Ais derartige, der Binnensehiffahrt nachteilige und von 
ihr vielfach angefochtene MaBnahmen kommen im wesentliehen vier 
in Frage: 

Es ist in erster Linie der Staffeltarif, durch den sieh, naehdem er 
am I. Dezember 1920 in den regelmaBigen Giitertarif eingefiihrt worden 
ist, die Binnenschiffahrt beeintraehtigt fiihlt. Nieht ohne Grund; 
denn da die Bedeutung des Staffeltarifs darin liegt, daB er die weiteren 
Entfernungen gegeniiber dem Kilometertarif verbilligt, so muB die 
Binnensehiffahrt, deren eigentliches EinfluBgebiet infolge der bei ihr 
vorliegenden SelbstkostenverhaItnisse gerade die weiteren Entfernungen 
sind, die Einfiihrung des Staffeltarifs, der ihr die weiteren Entfernungen 
streitig macht, notwendig als einen Einbruch in ihr Verkehrsgebiet 
ansehen. 

Ahnlieh liegt es mit den Seehafenausnahmetarifen, gegen 
die sieh, wie wir sahen, schon vor dem Kriege, und heute noeh wesent­
lieh starker, die Beschwerden der Binnensehiffahrt riehten: indem sie 
besondere ErmaBigungen im Verkehr mit den deutsehen SeehaIen, 
insbesondere Hamburg und Bremen gewahren, haben sie vielfach die 
Nebenwirkung, den BinnenwasserstraBen, und in ganz besonderem 
MaBe - durch ihre Abstellung auf den Wettbewerb mit den belgisch­
hollandisehen Hafen - dem Rhein Verkehr zu entziehen. 

Abnliehe der Binnenschiffahrt nachteilige Wirkungen konnen aueh 
die Durchfuhrtarife hahen: indem sie den Verkehr durch Deutsch­
land mit dem Auslande durch TarifermaBigungen hesonders begiinstigen, 
wirken sie sich vielfach dahin aus, den WasserstraBen, die an diesem 
Durehfuhrverkehr in nicht unerheblichem MaBe teilnehmen, Verkehr 
zu entziehen. 
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Und iihnliche Wirkungen schreibt die Binnenschiffahrt schlieBlich 
nicht ohne Grund auch den Mindestmengentarifen zu, deren Wesen 
bekanntlich darin besteht, daB bei ihnen die Gewahrung der Tarifver­
giinstigung an die Auflieferung einer bestimmten Mindestmenge inner­
halb einer bestimmten Zeit gebunden ist. Die Moglichkeit einer Benach­
teiligung der Binnenschiffahrt ist bei diesen Tarifen dadurch gegeben, 
daB sie die Verkehrstreibenden durch die Anordnung bestimmter 
Mindestmengen fest an die Eisenbahn binden und der Binnenschiffahrt 
insoweit den Wettbewerb unmoglich machen. 

Mit der Frage, ob es gerechtfertigt ist, daB die Eisenbahn die Binnen­
schiffahrt begiinstigt, wird daher gleichzeitig auch die Frage beant­
wortet, ob die Einwendungen der Binnenschiffahrt gegen diese ver­
schiedenen TarifmaBnahmen begriindet sind. 

Die Antwort auf die gestellte Frage, wenigstens im allgemeinen, 
gibt nun der § 2 des Reichsbahngesetzes, der die Geschaftsfiihrung und 
damit auch die Preispolitik der Reichsbahngesellschaft regelt, und dessen 
Inhalt wir in unserer ersten Abhandlung iiber "die Bediirfnisse der 
deutschen Volkswirtschaft und die Reichsbahngesellschaft" (5. lof£.) 
eingehender behandelt haben. Danach hat die Reichsbahngesellschaft 
"ihren Betrieb", worunter ihre gesamten Geschllfte, also auch die 
Festsetzung der Tarife zu verstehen sind, lIunter Wahrung der Interes­
sen der deutschen Volkswirtschaft nach kaufmannischen Grundsatzen 
zu fiihren". Hiernach sind Tarifvergiinstigungen in zwei Fallen denk­
bar: einmal im Interesse der deutschen Volkswirtschaft, und weiter 
- als AusfluB der kaufmannischen Grundsatze, die eine moglichste 
Vermehrung des Verkehrs im Interesse einer Vermehrung der Einnahmen 
bedingen - im finanziellen Interesse der Gesellschaft. Dabei muB 
sich allerdings die Beriicksichtigung der Interessen der deutschen Volks­
wirtschaft eine Einschrankung gefallen lassen: Wenn eine TarifmaB­
nahme aus volkswirtschaftlichen GrUnden geboten erscheint, so darf 
sie doch nicht derart sein, daB sie die Gesellschaft hindert, die fiir die 
Erfiillung der Daweslasten erforderlichen Einnahmen zu erzielen. Und 
ebenso muB sich die Beriicksichtigung der finanziellen Interessen die 
Einschrlinkung gefallen lassen, daB diese nicht den Interessen der 
deutschen Volkswirtschaft widersprechen diirfen, es sei denn, daB die 
Erfiillung der Reparationspflichten die Beriicksichtigung der Interessen 
der deutschen Volkswirtschaft unmOglich macht. 

Hieraus ergibt sich die entscheidende Fragestellung: Es. wird 
sich darum handeln, ob eine tarifarische Begiinstigung der Binnen­
schiffahrt durch Riicksichten auf die deutsche Volkswirtschaft 
oder durch das eigene Interesse der Reichsbahngesellschaft geboten 
ist; wobei, falls die erste Frage bejaht werden sollte, sich noch 
die weitere Frage anschlieBen miiBte, ob nicht solche Tarif­
maBnahme doch unterbleiben miiBte, weil durch sie die Reichs-
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bahngesellschaft in der Erfiillung ihrer Reparationsverpflichtungen 
behindert wird. 

Wir beginnen zweckmaBig mit der zweiten Frage: ob namlich eine 
tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt im Interesse der Reichs­
bahngesellschaft liegt. 

Diese Frage kann auf Grund verhaltnismaBig einfacher Erwagungen 
vemeint werden. Die groBen Binnenschiffahrtswege werden fast iiberall 
von Eisenbahnlinien begleitet. Denn die Verkehrsgebiete der Binnen­
wasserstraBen gehoren von alters her zu den verkehrsreichsten Gegenden 
Deutschlands. Hier waren schon seit dem friihen Mittelalter groBe, 
volksreiche Stadte emporgewachsen, und hier entstanden auch mit 
dem Aufkommen der Eisenbahnen iiberall sehr wichtige Eisenbahn­
linien, die in ihrem Laufe in geringerer oder groBerer Entfemung den 
Binnenschiffahrtswegen folgen. Die Folge dieser Erscheinung ist, 
daB die Binnenschiffahrt fast iiberall in Wettbewerb mit der Eisenbahn 
steht, und daher jede Unterstiitzung der Binnenschiffahrt durch Tarif­
maBnahmen auf Kosten des Eisenbahnverkehrs gehen muB, der auf 
solche Weise von der Eisenbahn weg zur BinnenschiffahrtsstraBe 
gezogen wird. In besonderem MaBe haben diese Wirkung die Binnen­
urns chI ag s t a rif e, um deren Einfiihrung die Binnenschiffahrt sich 
seit Iangem bemiiht : indem sie den Verkehr von dem nicht an der Binnen­
wasserstraBe belegenen Versandplatz auf kiirzestem Wege dem nach­
sten Binnenumschlagsplatz, oder in umgekehrter Richtung von dem 
Binnenumschlagshafen dem nicht an der BinnenwasserstraBe belegenen 
Bestimmungsort zufiihren, haben sie fiir die Eisenbahn die hochst nach­
teilige Wirkung, daB die Iangere ununterbrochene Beforderung zwischen 
Eisenbahn-Versand- und -Empfangsstation durch die wesentlich kiirzere 
Beforderung zwischen Eisenbahn-Versand- oder- Empfangsstation und 
dem nachst belegenen Binnenumschlaghafen ersetzt wird. Wie wir aber 
schon oben in der Abhandlung iiber den "Staffeltarif" (S.48/49) ein­
gehender erortert haben, sind die Selbstkosten der Eisenbahn bei 
der Beforderung auf weitere Entfemungen verhaltnismaBig niedriger 
als auf kiirzere Entfemungen. 

Was aber die Abwanderung des Verkehrs von der Eisenbahn zur 
Binnenschiffahrt fUr die Eisenbahn noch besonders verhangnisvoll 
macht, ist, daB es sich bei dem Verkehrsverlust an die Binnenschiffahrt 
urn Massengiiterverkehr handelt. Denn das eigentliche Arbeits­
feld der WasserstraBe bildet der Massengiiterverkehr, wei! nur dieser 
Verkehr eine gute Ausniitzung der groBen Schiffsraume der Binnenschiff­
fahrt gewahrleistet, auBerdem auch der Binnenschiffahrtsverkehr mit 
seinen Unvollkommenheiten in bezug auf Schnelligkeit, RegelmaBigkeit, 
Piinktlichkeit, Haufigkeit und Sicherheit der Beforderung sich fUr den 
sonstigen Verkehr nicht derart eignet. Der Massengiiterverkehr ist aber 
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fiir die Eisenbahn besonders wertvoll, well bei ihm die giinstigsten 
Selbstkostenverhaltnisse bestehen: er ermoglicht eine besonders gute 
Ausnutzung der einzelnen Wagen, wie des gesamten Zuges; er kommt 
mit verhaltnismaBig kurzen Be- und Entladefristen aus; er bedingt 
weniger Rangierbewegungen; und er erfordert verhaltnismaBig wenig 
Zugaufellthalte, da es maglich ist, die dem Massengiiterverkehr 
dienenden Ziige einheitlich zusammenzustellen und auf groBere Ent­
fernungen geschlossen durchzufiihren. Auch handelt es sich beim 
Massengiiterverkehr meist urn die BefOrderung auf weitere Ent­
fernungen, wobei die Selbstkosten verhlUtnismaBig geringer sind als 
auf nahe Entfernungen. 

AHe diese Umstande machen den Massengiiterverkehr zu dem finan­
zieH wertvollsten Bestandteil des Eisenbahngiiterverkehrs. Er ist es vor 
aHem, der es der Reichsbahn ermaglicht, im volkswirtschaftlichen 
Interesse Tarifvergiinstigungen zu gewabren und selbst ertraglosen 
Verkehr zu iibernehmen. Verluste im Massengiiterverkehr sind daher 
fiir die Eisenbahn finanziell besonders bedenklich. Und es kann daher 
keinem Zweifel unterliegen, daB eine tarifarische Begiinstigung der 
Binnenschiffahrt, da sie fiir die Eisenbahn Verluste an Massengiiter­
verkehr zur Folge haben wiirde, keineswegs im Interesse der Eisenbahn 
liegen wiirde. 

Es ist auch nicht richtig, wenn Vertreter der Binnenschiffahrt, 
wie es vielfach geschieht, dies deshalb nicht wahrhaben wollen, wei! 
die Forderung der Binnenschiffahrt auch dem Eisenbahnverkehr zugute 
kommen werde, da sie den Verkehr iiberhaupt anrege. Zwar ist zu­
zugeben, daB im allgemeinen jeder neue Verkehr, der einem anderen 
Verkehrsmittel zuwachst, auch eine Belebung des Eisenbahnverkehrs 
zur Folge hat, indem er den Verkehr in den Verkehrsarten" fur die 
dieses andere Verkehrsmittel nir.ht in Frage kommt, z. B. in dem 
fur die Binnenschiffahrt nicht in Frage kommenden Eilgut- und 
Stuckgutverkehr, vermehrt. So ist also im allgemeinen auch aus 
jeder Erstarkung der Binnenschiffahrt ein gewisser Verkehrszuwachs 
bei der Eisenbahn zu erwarten. Aber der neue Verkehr, der der Eisen­
hahn aus einer Erstarkung der Binnenschiffahrt infolge tarifarischer 
MaBnallmen zu deren Gunsten zuwachsen k()nnte, ist viel zu gering, 
als daB er irgendeinen Ausgleich schaffen k()nnte gegenuber dem Ver­
kehrsverlust, der bei der Eisenbahn durch die Abwanderung ihres 
Verkehrs zur Binnenschiffahrt eintritt. 

Nach aHem muB also die Frage, ob tarifarische Begiinstigungen der 
Binnenschiffahrt im Interesse der ReichsbahngeseUsch3.ft liegen, 
dUTchaus verneint werden. 
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4. Besteht eine allgemeine volkswirtschaftliche Uberlegenheit 
der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn, die eine 

tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt 
rechtfertigen konnte? 

So bleibt die Frage iibrig, ob etwa aus volkswirtschaftlichen 
Gesichtspunkten eine tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt 
zu rechtfertigen ist. Nach dem, was wir soeben gesehen haben, wiirde 
diese Begiinstigung aIlerdings nur mit Opfem fiir die Reichsbahn mog­
lirh sein, so daB also die Frage genauer dahin gestellt werden muB, 
ob volkswirtschaftliche Riicksichten es gerechtfertigt erscheinen lassen, 
daB die Reichsbahn zugunsten der Binnenschlffahrt durch TarifmaB­
nahmen Opfer bringt. 

Schon wenn man diese Frage so stellt, - und sie muB so gestellt 
werden I - wird man iiber eine gewisse Bedenklichkeit nur schwer 
hinwegkommen: MuB es nicht aIs eine etwas eigentiimliche Zumutung 
an die Reichsbahn erscheinen, wenn von ihr Opfer verlangt werden 
zuguns~en eines anderen Verkehrsmittels, das der Reichsbahn selbst 
den scbarfsten Wettbewerb macht? Wird damit nicht die Grenze iiber­
schritten, bis zu der man billigerweise iiberhaupt nur eine Wahmehmung 
volkswirtschaftlicher Riicksichten von einem Verkehrsmittel verlangen 
kann? 

Wir mochten uns damit begniigen, dieses Bedenken hier anzudeuten, 
ohne es zu bejahen. SchlieBlich laBt sich gegen dieses Bedenken ein­
wenden, daB es irgendwelche Grenzen fiir die Wahmehmung volks­
wirtschaftlicher Interessen durch die Reichsbahngesellschaft - ab­
gesehen von der Riicksicht auf die Daweslasten - nicht geben darf. 

So wiirde sich also in der Tat die Frage ergeben, ob irgendwelche 
besonderen volkswirtschaftlichen Riicksichten es rechtfertigen, daB die 
Reichsbahn zugunsten der Binnenschiffahrt Opfer bringt, indem sie 
deren Verkehr zum Nachteil illres eigenen Verkehrs fordert. 

Das ware nur unte!;' folgenden Voraussetzungen denkbar: Entweder, 
daB die Binnenschiffahrt ganz aUgemein gegeniiber der Eisenbahn 
aIs das volkswirtschaftlich wertvollere und niitzlichere Verkehrsmittel 
anzusehen ware, so daB ihre Forderung der Riicksicht auf die Interessen 
der Eisenbahn vorzugehen batte; oder daB die Binnenschiffahrt doch 
wenigstens in gewissen Beziehungen aIs der Eisenbahn iiberlegen 
und deshaIb aIs ein so wertvolles Hilfsmittel der VoIkswirtschaft an­
zusehen ware, daB fUr ihre Erhaltung und Forderung selbst von der 
Eisenbahn gewisse Opfer im volkswirtschaftIichen Interesse verlangt 
werden diirften. 

Diese Problemstellung fiihrt dazu, zunachsf die Vorziige beider 
Verkehrsmittel gegeneinander abzuwagen. 
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Nun liegt es in dieser Hinsicht so, daB die Oberlegenheit der Eisen­
bahn iiber die Binnenschiffahrt in vieler Hinsicht ganz allgemein an­
erkannt wird: nirgends wird bestritten, daB die Eisenbahn der Binnen­
schiffahrt iiberlegen ist in bezug auf Schnelligkeit, RegelmaBigkeit, 
Piinktlichkeit, Haufigkeit und Sicherheit der Beforderung, in bezug 
auf die Mannigfaltigkeit der Leistungen und die Verzweigtheit ihres 
Netzes. 

Indessen ist es mit der bloBen Aufziihlung dieser verschiedenen Vor­
ziige fur unsere Zwecke nicht getan. Es wird notwendig, sich auch die 
volkswirtschaftliche Bedeutung dieser verschiedenen Vorziige 
der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahrt genauer klarzumachen, 
urn den volkswirtschaftlichen Wert beider Verkehrsmittel richtig gegen­
einander abschiitzen zu konnen. 

Wenn man zunachst den Vorzug der groBeren Schnelligkeit 
der Beforderung volkswirtschaftlich richtig einschatzen will, so wird 
man sich vor Augen halten miissen, daB die Giiterzuge der Reichsbahn 
heute nach Einfiihrung der durchgehenden Guterzugbremse mit einer 
Schnelligkeit von 40 km in der Stunde, Eilgiiterziige sogar mit 50-6okm 
Stundengeschwindigkeit gefahren werden, wiihrend die Schleppschiffahrt 
in der Bergfahrt nur mit einer Geschwindigkeit von 3,5-5 km in der 
Stunde wirtschaftlich arbeitet, und auch auf Kan1ilen eine Geschwin­
digkeit von iiber 5 km wegen der Gefahr der Uferbeschadigung durch 
Wellenbildung ausgeschlossen ist; wobei zu berucksichtigen ist, daB die 
durchschnittliche Geschwindigkeit noch eine erhebliche Herabmin­
derung dann erfahrt, wenn Schleusen zu durchfahren sind. Die Umlauf­
zeit der Fahrzeuge wird daher bei der Binnenschiffahrt gegeniiber der 
Eisenbahn bei Massengut mit dem Sieben- bis Achtfachen kaum zu 
hoch veranschlagt sein. Fur die Binnenschiffahrt ergibt sich daraus 
gegenuber der Eisenbahn eine sehr groBe Ausdehnung der Lieferfristen, 
die zu Zinsverlusten und bei manchen Giitem auch zu einer Beeintrach­
tigung ihrer Beschaffenheit fiihrt. 

Volkswirtschaftlich noch hOher zu bewerten ist der Vorzug der Regel­
ma.Bigkeit in der Bedienung des Verkehrs, den die Eisenbahn vor der 
Binnenschiffahrt voraus hat. Die Eisenbahn ist von elementaren 
Ereignissen so gut wie vollig unabhangig: Storungen durch elementare 
Ereignisse, wie Schneefall, Schneetreiben, Nebel, Frost und Ober­
schwemmungen spielen bei ihr keine nennenswerte Rolle, da sie fast 
immer in ganz kurzer Zeit zu beheben und ihre Wirkungen auch durch 
Umleitungen zu beseitigen sind. Ganz anders liegt es bei der Binnen­
schiffahrt: Die naturlichen WasserstraBen sind durch Eis, Hochwasser 
oder Niedrigwasser, die Kanale wenigstens durch Eis eine erhebliche 
Zeit des Jahres gesperrt. Die Eissperre allein betragt bei Rhein, Ems 
und Weser nicht weniger als 20-30 Tage, bei der Elbe etwa 45 Tage 
und bei der Oder sogar 60 Tage durchschnittlich im Jahr. Die volks-
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wirtschaftlich hOchst bedenkliche Folge dieser Erscheinung ist, daB 
wahrend des Versagens der BinnenwasserstraBen - und zwar vorzugs­
weise gerade in der Zeit der gr<SBten Verkehrsanforderungen iiberhaupt, 
im Herbst und beginnenden Winter - sich der verbleibende Verkehr 
von den BinnenwasserstraBen den Eisenbahnen zuwenden muB, die sich 
notgedrungen mit ihren Anlagen und Einrichtungen auf diesen Ver­
kehr mit einrichten miissen, da sie ibn nicht ablehnen konnen. 

Diese Folge tritt ganz allgemein ein bei den Sperrungen durch 
Niedrig- und Hochwasser, die beide sehr plotzlich einzutreten pflegen, 
und von denen die Niedrigwassersperre besonders bedenklich ist, weil 
sie meist von langerer Dauer ist. Hier geht der ganze, an der Benutzung 
des Wasserweges behinderte Verkehr auf die Eisenbahn iiber. Und das 
gleiche gilt zurn groBten Teil auch fiir den Fall der Eissperre. Aller­
dings kann man hier die Beobachtung machen, daB ein Teil der Ver­
frachter, insbesondere die groBen Verfrachter, sich auf den Ausfall 
der BinnenwasserstraBen im Winter in etwas einzurichten pflegen und 
ihre Beforderungen wahrend dieser Zeit durch gewisse MaBnahmen 
einzuschr§.nken suchen. Indessen handelt es sich hier doch eben nur 
urn gewisse Einschrankungen der Beforderungen w~rend des Frostes, 
keineswegs urn vollige Abstandnahme von der Beforderung, die ja die 
Wirtschaft auch gar nicht ermoglichen konnte. 1m groBen und ganzen 
liegt es doch so, daB die Eisenbahn einspringen muB, wenn die Binnen­
schiffahrt versagt, und daB sie deshalb ihren Betriebsapparat auf diese 
Mehrbelastung mit einstellen muS, gleich als ob iiberhaupt keine Wasser­
straBen vorhanden waren, woraus sich gewisse Doppelaufwendungen 
und eine gewisse Doppelbelastung, iiber deren Hohe man allerdings 
streiten kann, fiir die deutsche Volkswirtschaft ergeben. 

Der Vorzug groBerer Piinktlichkeit und Haufigkeit der Be­
forderung, den die Eisenbahn vor der Binnenschiffahrt voraus hat, 
bedarf kaum n~erer Erl§.uterung. In beiden Beziehungen ist die 
Eisenbahn mit ihren regelmaBigen, auBerordentlich dichten Fahrplanen 
das denkbar vollkommenste Verkehrsmittel, wahrend die Binnen­
schiffahrt hier sehr stark zuriicksteht. 

Besonders groBe volkswirtschaftliche Bedeutung hat dann weiter 
die Tatsache, daB die Eisenbahn der Volkswirtschaft Leistungen von 
ganz anderer Mannigfaltigkeit zur Verfiigung stellen kann als die 
WasserstraBe. Wahrend die WasserstraBe im wesentlichen nur Lei­
stungen zur Verfiigung halt, wie sie dem Massengiiterverkehr angemessen 
sind und ibm geniigen, bietet die Eisenbahn der Wirtschaft Leistungen 
von groBter Mannigfaltigkeit zur Auswahl dar und paBt sich damit 
den mannigfaltigsten Bediirfnissen des Wirtschaftslebens an: Dem 
Bediirfnis nach Beforderung von Mengen verschiedenen Umfangs, 
insbesondere auch nach Auflieferung kleinerer Mengen, kommt die 
Moglichkeit der Aufgabe als Stiickgut und als 5, 10 oder IS t·Wagen-
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ladung entgegen. Dem Bediirfnis nach Beforderung mit verschiedener 
Geschwindigkeit trll.gt die Moglichkeit der Aufgabe a1s Frachtgut, Eilgut, 
beschleunigtes Eilgut und ExpreBgut Rechnung. Den besonderen Be­
diirfnissen der verschiedenen Giiterarten paBt sich die Eisenbahn an, 
indem sie Wagen verschiedener Ba~rt und Einrichtung dem Verkehr 
zur Verfiigung ste11t: Nicht weniger a1s acht verschiedene Einheitsbau­
arten - gedeckte Giiterwagen, groBrliumige gedeckte Giiterwagen, Kalk­
wagen, Kleinviehwagen, offene Giiterwagen, groBrliumige offene Giiter­
wagen, Schienenwagen und Holzwagen - MIt die Eisenbahn fiir die 
Versender vor, auOerdem eineAnzahl Sonderbauarten, insbesondere Kiihl­
wagen und GroBgnterwagen. Dazu kommt schlieBlich die Moglichkeit fiir 
die Versender, fiir die Beforderung von Giitern, fiir die sich die von 
der Eisenbahn vorgehaltenen Wagen nicht eignen, sich Wagen besonderer 
Bauart oder mit besonderen Einrichtungen als Privatwagen zu bedienen. 

So weist die Eisenbahn also in ihren Verkehrsleistungen eine auBer­
ordentliche Verfeinerung auf, der die Binnenschiffahrt nichtsAhnliches 
an die Seite zu stellen hat; denn gewisse Anflinge der Differenzierung, 
die im WasserstraBenverkehr gemacht worden sind, z. B. durch Ein­
fiihrung eines Eilgutverkehrs in einzelnen Verkehrsbeziehungen, spielen 
keine nennenswerte Rolle. Die Folge ist, daB der Verkehr der Binnen­
wasserstraBe sich im wesentlichen auf Massengut beschrlinkt, fiir das 
die Einrichtungen der Binnenschiffahrt geniigen, und bei dem die 
SchiffsgefliBe am giinstigsten ausgenutzt werden konnen. 

Noch groBer aber als der soeben besprochene Vorzug ist die volks­
wirtschaftliche Bedeutung der weit groBeren Verzweigtheit des Eisen­
bahnnetzes gegeniiber dem BinnenwasserstraOennetz. Sie ermoglicht 
eine Dezentralisation der gewerblichen Tlitigkeit nber das ganze 
Land hinweg, die vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus in hohem 
Grade erwiinscht ist, wlihrend umgekehrt die BinnenwasserstraBen die 
Zentralisation der gewerblichen Tlitigkeit fordern, indem sie diese an 
den verhliltnismaBig wenigen WasserstraBen zusammenziehen. Mit der 
groBeren Ver§.stelung ihres Netzes hlingt es auch zusammen, daB die 
Eisenbahnen imstande sind, auch den kleinen und kleinsten Verkehr 
heranzuziehen und noch ruhenden Verkehr in seinen kleinsten Mengen 
und aus den feinsten Verkehrsadern zu wecken und zu entwickeln, 
wlihrend die Binnenschiffahrt im wesentlichen nur fiir den groBen Ver­
kehr und fiir die groBen Verfrachter an den verhliltnismliOig wenigen 
WasserstraBen oder in deren Nahe in Frage kommt. Diese Erscheinung 
wird noch dadurch gefordert, daB fiir die Binnenschiffahrt infolge des 
groBen Fassungsvermogens ihrer TransportgefliBe im allgemeinen nur 
groBere Transportmengen in Frage kommen, die auch die Vorhaltung 
groBerer Lagerrliume und die Anlage groBerer Kapitalien bedingen. 

Mit 'der geringen Verzweigtheit des WasserstraBennetzes Mngt es 
auch zusammen, daB das Gut vielfach nicht im ungebrochenen Verkehr 
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von der Versandstation bis zur Bestimmungsstation auf der Wasser­
straBe befordert werden kann, sondern daB sich vor oder nach und nicht 
selten sogar vor und nach der Beforderung auf den WasserstraBen noch 
eine Eisenbahnbeforderung anschlieBt, die infolge der Umladung die 
Betrlebskosten erhOht, und unter der auch manche Giiter, wie z. B. 
Kohle, in ihrer Giite erheblich leiden. 

Alles dies sind Vorziige der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiff­
fahrt, iiber die an sich keinerlei Meinungsverschiedenheiten bestehen, 
und bei denen nur iiber ihre groBere oder geringere volkswirtschaftliche 
Bewertung die Meinungen teilweise auseinandergehen. Jedenfalls er­
moglicht das, was wir im Vorstehenden iiber den volkswirtschaftlichen 
Wert dieser Vorziige dargelegt haben, die Feststellung, daB diese Vor­
ziige so auBerordentlich sind, daB von einer allgemeinen volkswirt­
schaftlichen Oberlegenheit der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn 
nicht die Rede sein kann. 

s. Rechtfertigen die Art der Preisbildung oder die etwaige 
groBere Billigkeit der Binnenschiffahrt ihre tarifarische 

Begiinstigung durch die Eisenbahn? 

Tatsiichlich spielt auch die Behauptung einer allgemeinen Ober­
legenheit der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn bei den Erorterungen 
iiber die Frage, ob eine tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt 
durch die Eisenbahn gerechtfertigt sei, keine nennenswerte Rolle. 
Worauf die Forderung nach tarifarischer Unterstiitzung der Binnen­
schiffahrt durch die Eisenbahn gegriindet wird. ist vielmehr die Be­
hauptung, daB die Binnenschiffahrt in einzelnen Beziehungen 
Vorziige vor der Eisenbahn voraus habe, die sie neben der Eisenbahn 
zu einem auBerordentlich wertvollen Hilfsmittel der Volkswirtschaft 
machen, fUr dessen Erhaltung und Pflege alles nur Mogliche - auch 
seitens der Eisenbahn und zu deren Lasten - aus volkswirtschaft­
lichen Riicksichten getan werden miisse. 

Das, worln man diese Oberlegenheit der Binnenschiffahrt sieht, 
ist ein Doppeltes. Sie solI liegen: einmal in dem Preissystem der 
Binnenschiffahrt a1s solchem, und weiter in der gr6Beren Billigkeit 
der Binnenschiffahrt. Jeder dieser beiden behaupteten Vorziige der 
Binnenschiffahrt erfordert eine niihere Betrachtung. 

Die Preisbildung bei der Eisenbahn wird bekanntlich vom Tarif­
wesen beherrscht. d. h. die Preise werden von dem Eisenbahnunter­
nehmer fUr alle vorkommenden Leistungen einseitig im voraus in einem 
besonderen Verzeichnis fUr eine gewisse Dauer festgesetzt. so daB dem 
Beansprucher nur die Moglichkeit bleibt, sicb den festgesetzten Preisen 
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zu unterwerfen oder von der Beforderung iiberhaupt abzusehen. Da­
gegen vollzieht sich die Preis~ildung im Binnenschiffahrtsver;kehr im 
freien Spiel der Krafte durch Einzelabrede, d. h. in der Weise, daB 
fiir jede einzelne Leistung der Preis nach den besonderen Verh1iltnissen 
des Einzelfalles, und zwar auf Grund von Angebot und Nachfrage 
zwischen Untemehmer und Beansprucher vereinbart wird. 

Die Ursache fiir diesen Unterschied liegt darin, daB die Eisenbahn 
eine Monopolstellung besitzt, der Binnenschiffahrt aber eine solche fehlt. 

Bei der Eisenbahn handelt es sich hierbei zunachst einmal um ein 
natiirliches Monopol: Denn die Eisenbahn setzt eine v6llige Einheit­
lichkeit in Anlage, Betrieb und Verwaltung voraus und schlieBt daher 
die gleichzeitige Benutzung des Verkehrsweges durch mehrere Unter­
nehmer aus. Diese natnrliche Monopolstellung ist in Deutschland noch 
,durch ein gesetzliches Betriebs- und Baumonopol verstarkt, das der 
Reichsbahngesellschaft auf Grund der §§ 10 und 37 des Reichsbahn­
gesetzes zusteht. Wenn wir von dem nicht sehr wesentlichen Wettbewerb 
durch fremde Bahnwege absehen, so ist die Reichsbahn nur dem Wett. 
bewerb durch andere Verkehrsmittel - Binnenschiffahrt, Kraftwagen, 
Luftverkehr - ausgesetzt, der ihre Monopolstellung nicht aufhebt. 

Ganz anders liegt es bei der Binnenschiffahrt: Bei ihr besteht 
kein natiirliches Monopol; denn bei ihr fehlt der Zwang zur Einheitlich­
keit in Anlage, Betrieb und Verwaltung, der bei der Eisenbahn die 
Benutzung des Weges auf einen einzigen Untemehmer beschrankt. 
Die BinnenwasserstraBe gestattet vielmehr die Benutzung durch eine 
unbeschrankte Anzahl von Untemehmem. Und auch zu einem auf 
vertraglicher Grundlage beruhenden Monopol ist es hier trotz vielfacher 
Versuche nicht gekommen. Der Grund dafiir liegt einmal in der groBen 
Anzahl der im Wettbewerb stehenden Untemehmungen, die ihre 
Hauptursache in der allgemcinen Zuganglichkeit dieses Gewerbes und 
dem geringen, fiir den Betrieb notwendigen Kapitalbedarf findet; weiter 
in der starken Beteiligung des personlichen Untemehmertums. das 
erfahrungsgemaB weit weniger als unpers6nliche Untemehmungen sich 
zum ZusammenschluB bereit findet; und schlieBlich in der erheblichen 
Beteiligung von Kleinschiffem. Soweit es dennoch, meist nur voriiber­
gehend, in der Binnenschiffahrt zu Zusammenschliissen gekommen 
ist, haben diese doch niemals zu einer monopolistischen Beherrschung 
des Marktes gefiihrt, die eine autoritative Festsetzung der Preise und 
damit ein Tarifwesen ermoglicht batte. 

So wird also die Binnenschiffahrt ausschlieBlich von dem Preis­
system des f rei e n Mar k t e s beherrscht. Gerade in dieser Art der 
Preisbildung sehen aber die Vertreter der Binnenschiffahrtsinteressen ein 
der Preisbildung der Eisenbahn iiberlegenes Verfahren und eine volks­
wirtschaftlich hOchst erwiinschte Erscheinung, die ein volkswirtschaft­
lich auBerst wertvolles, ja unentbehrliches Gegengewicht gegeniiber 
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der monopolistischen Preispolitik der Reichsbahn darstelle. In dem 
Aufsatz von Dr. Arnecke (Koln) in der "Zeitschrift fiir Binnenschiff­
fabrt" von 1926 (Heft 3), auf den wir schon oben einmal hingewiesen 
haben, haben diese Gedanken wohl den denkbar scMrfsten Ausdruck 
gefunden. Seine Gedankenga.nge mijgen hier als eine besonders bezeich­
nende Begriindung dieser viel vertretenen Anschauungen Platz finden: 

"Die Frachtpreise der Binnenschiffahrt werden markt- und bOrsen­
maBig durch das VerMltnis zwischen Angebot und Nachfrage bestimmt, 
bewegen sich also bei geniigendem Schiffsraum - und der ist meistens 
vorhanden - in nur maBiger Hohe iiber den Selbstkosten. Ihre tech­
nischen Voraussetzungen begiinstigen eben den Klein- und Mittel­
betrieb. Die Eisenbahn dagegen auf technischer Grundlage, die dem 
GroBbetriebe, ja, in letzter Konsequenz dem Monopolbetriebe zustrebt, 
geht von einem festen, in Hinsicht auf die Selbstkosten hOchst vor­
sichtig bemessenen Normaltarif aus, der keinerlei selbstregelnden Ein­
fliissen eines freien Marktes unterliegt, in gewissen Grenzen von Angebot 
und Nachfrage unabMngig ist. Der Binnenschiffahrt gegen­
iiber setzt also die Volkswirtschaft - dies ist die Wahrheit -
mit ihren Anforderungen und Bediirfnissen niedriger Trans­
portkosten sich von seIber durch, der Eisenbahn gegenfiber nur 
mittelbar durch Vorstellungen und, wenn diese edolglos bleiben, dureh 
Verkehrsriiekgang, welcher deren Betrieb teilweise oder als Ganzes 
unlohnend maeht. Wenn sie hierauf dann mit TarifermiiBigung ant­
wortet, so ist das, mit jener selbsttatigen, feinfiihligen Regulie­
rung des Schiffsfrachtenmarktes verglichen, ein plumpes, 
grobschliichtiges (I) Verfahren, das von den Selbstkosten der 
Beforderungsleistung nur insoweit Kenntnis nimmt, als es tastend sich 
iiber diesen zu bleiben bemflht, wobei allerdings ffir Differenzierungen 
- ortlieh wie gegenstilndlich - zur Abschwa.chung finanziell uner­
wiinschter Riiekwirkungen ein um so groBerer Spielraum ist . .. Nieht 
so sehr hierauf 5011 abgehoben werden, wie auf den grundlegenden Unter­
schied, daB sich die Fraehterstellung der Eisenbahn als bewuBter, 
irrtiimlich wie ungerech t beeinfluBbarer Willkiirakt (I), die 
der Binnenschiffahrt als ein der Willkfir entzogenes Ergebnis 
aus dem Widerstreit vieler, die Fraehterstellung be­
zweckender Einzelwillen darstellt. In letzterem setzt die Volks­
wirtschaft ihren Willen selbsttatig durch, wogegen der technische Riese 
Eisenbahn ihr geradezu den Krieg zu erkliiren vermag ... Die ehr­
liche deutsche WasserstraBe muB sozusagen die Reiehsbahn 
bei der Hand nehmen, urn sie auf dem Pfade der Gemein­
niitzigkeit und RechtIiehkeit zu erhalten (I) ... 1m Lichte 
des Eisenbahnfraehtwesens gewfirdigt, erstellt die moderne, leistungs­
fahige WasserstraBe in ihrem Verkehrsbereiche eine Art von all-
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gemeinem. stark ermlBigtem Ausnahmetarif, zur Forde­
rung der deutschen Volkswirtschaft' (I), den die Eisenbahn 
nicht mehr nur egoistisch als Widerpart. sondem fiber den Wettbewerbs­
standpunkt hinaus als Aktivum in ihre, bestimmungsgemaB der Volks­
wirtschaft dienende Tarifgebaning einbeziehen muB, damit einerseits 
ihr seIber in sich ein wirksames Gegengewicht gegen die Ge­
winnwirtschaft mit allen Gefahren einer falschen, volkswirtschaft­
lich abtraglichen Frachterstellung erwachse, andererseits die Volks­
wirtschaft der Vorteile dieses ihr so dringend benotigten allgemeinen 
Quasi-Ausnahmetarifs (I) in hOchstmoglichem Grade teilhaftig werde. 
Die Deutsche Reichsbahngesellschaft - auch sie ist ein Teil der deut­
schen Volkswirtschaft! - namens der deutschen Volkswirtschaft zu 
diesem altruistischen, letzten Endes aber auch ihrer eigenen Erhaltung 
dienenden Opfer zu veranlassen, darin besteht die groBe, schwierige 
Aufgabe unserer Verkehrspolitik." 

1st denn nun aber dieser Standpunkt richtig, der in der Preisbildung 
der Eisenbahn ein der Preisbildung der Binnenscbiffahrt weit unter­
legenes Preissystem, "ein plumpes, grobschlachtiges Verfahren", "einen 
irrtumlich wie ungerecht beeinfluBbaren Willkiirakt", in der Preis­
bildung der Binnenschiffahrt aber "eine selbsttltige, feinfiihlige Regulie­
rung des Schiffsfrachtenmarktes", eine "Art von allgemeinem stark 
ermaBigten Ausnahmetari£ zur Forderung der deutschen Volkswirt­
schaft", und daher ein wertvolles und besonderer Pflege wertes Gegen­
gewicht gegen die monopolistische Preisbildung der Eisenbahn sieht? 

Die Beantwortung dieser Frage erfordert eine nahere Untersuchung 
iiber die Merkmale, durch die sich das Tarifwesen der Eisenbahn von 
der freien Preisbildung der Binnenschiffahrt unterscheidet. 

Der grundlegende Unterschied zwischen dem Preissystem der Eisen­
bahn und dem der Binnenschiffahrt beruht darauf, daB beim Eisenbahn­
tarifwesen der Preis fiir alle vorkommenden Leistungen auf Grund einer 
mehr oder weniger monopolistischen Beherrschung des Marktes ein­
seitig festgesetzt wird, wahrend beim Preiswesen der Binnenscbiff­
fahrt der Preis sich auf freiem Markte auf Grund von Angebot und Nach­
frage im Wege gegenseitigen Verhandelns bildet. 

Hiernaeh besteht also in der Tat beim Eisenbahntarifwesen an 
sich die Moglichkeit einer "willkiirliehen Beeinflussung" der Preise. 
Und das ist der Punkt, in dem die Kritik am Eisenbahntarifwesen 
scheinbar nicht ohne Grund, einsetzt. Denn unzweifelhaft besteht bier 
eine gewisse Gefahr fur die Volkswirtsehaft: wenn na.mIieh diese ein­
seitige Preisfestsetzung ohne ausreichende volkswirtschaftliche Ruck­
sieht oder geniigendes volkswirtschaftliches Verstlndnls oder gar unter 
Verletzung der Grundsltze von Recht und Billigkeit erfolgt. 
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Gegen diese Gefahr aber ist die Moglichkeit von Garantjen gegeben, 
die sich auBerordentlich fein durchbilden lassen. Sie konnen bestehen 
in gesetzlichen Auflagen, staatlicher Kontrolle und Mitarbeit der All­
gemeinheit, insbesondere von Vertretern und Kennern des Wirtschafts­
lebens; DurchAnwendung aller drei Mittel ist in Deutschland ausreichende 
Gewahr geschaffen, daB die Grundsatze von Recht und Billigkeit und die 
volkswirtschaftlichen Bediirfnisse nicht zu kurz kommen. Eine Anzahl 
Gesetzesbestimmungen sichern die gleichmaBige Anwendung, die 
Offentlichkeit und Stetigkeit der Tarife (Verkehrsordnuug, § 6); sichern 
die Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft bei der Tarif­
bildung (§ 2 des Reichsbahngesetzes) und die Beriicksichtigung der 
Verkehrsbediirfnisse der deutschen Lander (Gesetz, betr. den. Staats­
vertrag iiber den "Obergang der Staatseisenbahnen auf das Reich 
yom 30. April 1920, § 22). Nach dem Reichsbahngesetz, § 33, be­
diirfen auBerdem Anderungen der Tarife der Genehmigung der Reichs­
regierung, und diese kann sogar ErmaBigungen der Tarife verlangen, 
"die sie im Interesse der deutschen Volkswirtschaft fiir notwendig 
erachtet". Und auch die deutschen Lander genieBen einen gewissen 
EinfluB auf die Tarifgestaltung, iiber den wir in der ersten Abhandlung 
dieses Buches "die Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft und 
die Reichsbahngesellschaft" (S. 26/27) das Nahere dargelegt haben. 

Anderseits ist aber auch die Mitarbeit der Allgemeinheit, insbesondere 
der Interessentenkreise, und zwar selbst der mit der Eisenbahn in Wett­
bewerb stehenden Binnenschiffahrt, durch zahlreiche Organe gesichert: 
durcb den Reichseisenbahnrat, die Landeseisenbahnrate und den Aus­
schuB der Verkehrsinteressenten; nicht weniger aber durch die bei der 
Reichsbahn bestehende "Obung, vor jeder wichtigeren TarifmaBnahme 
die berufenen Korperschaften und Sachverstandigenkreise zu horen. 

Tatsachlich ist durch diese Garantien die Gefahr einer "willkiir­
lichen", mit den Grundsatzen von Recht und Billigkeit und den Bediirf­
nissen der deutschen Volkswirtschaft allgemein nicht im Einklang 
stehenden Tarifpolitik ausgeschaltet. 

1m iibrigen sind auch die mit der einseitigen Preisfestsetzung ver­
bundenen Gefahren nur die unvermeidliche Kehrseite der groBen Vor­
teile, die das Eisenbahntarifwesen gegeniiber der freien Preisbildung 
der Binnenschiffahrt bietet. 

Diese Vorteile liegen einmal darin, daB das Tarifwesen die Moglich­
keit gewahrt, die Preisbildung in einem einheitlichen System nach 
groBen allgemeinen Gesichtspunkten zu ordnen und sie zielbewuBt 
in den Dienst der Interessen der Volkswirtschaft zu stellen. Das Tarif­
wesen kann sich so bewuBt einstellen: im allgemeinen auf die Er­
weiterung der Absatzfahigkeit der Giiter und die ErmaBigung der 
Giiterpreise; im besonderen aber auf die Forderung der Erzeugung 
durch Begiinstigung der BefOrderung wichtiger Rohstoffe von den 
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Gewinnungs- nach den Verarbeitungs- und VerbrauchssUl.tten; auf die 
Forderung des Absatzes einheimischer Erzeugnisse in den durch fremden 
Wettbewerb bedrohten Inlandsbezirken; auf die Forderung der Aus­
fuhr inI5.ndischer Erzeugnisse und der Einfuhr der fiir die inlandische 
Erzeugung wichtigen Rohstoffe und fiir die Ernahrung wichtigen 
Nahrungsmittel; auf die Forderung der deutschen Seehlifen, des 
deutschen 'Oberseehandels und der deutschen iiberseeischen Schiff­
fahrt, sowie endlich auf die Behebung eines Notstandes in einzelnen 
Landesteilen. 

Die Mittel aber, die sich fiir diese Zwecke innerhalb des Tarif­
wesens darbieten und denen das Preissystem der Binnenschiffahrt 
nichtsAhnliches an die Seite zu stellen hat, bestehen in der Festsetzung 
von verschiedenen Einheitssatzen und in der Klassifikation der Giiter, 
durch die, indem die Giiter in verschiedene Klassen eingeordnet werden, 
der Belastungsfahigkeit der Giiter und den Bediirfnissen der Volks­
wirtschaft Rechnung getragen werden kann; weiter in der Erstellung 
von Ausnahmetarifen, durch die fiir einzelne Giiter oder Verkehrs­
beziehungen giinstigere Einheitssatze oder Beforderungsbedingungen 
gewahrt werden; sowie endlich in der Festsetzung der Entfernungs­
grundlagen, wobei die Preise fiir die verschiedenen Entfernungen 
nach der Tragfahigkeit der Giiter und den volkswirtschaftlichen Be­
diirfnissen verschieden hoch festgesetzt werden. 

Jeder Kenner des Eisenbahntarifwesens weiB, bis zu welcher auBer­
ordentlich feinen Durchbildung dieses System gefiihrt werden kann und 
tatsachlich in Deutschland entwickelt wordenist. Und insofern muB sicher­
lich genau das Umgekehrte von dem gelten, was in dem oben wieder­
gegebenen Aufsatz d_r "Zeitschrift fiir B:nnensch:ffahrt" iiber die Preis­
systeme beider Verkehrsmittel gesagtworden ist: Nicht das Preiswesen der 
Binnenschiffahrt, sondern das Eisenbahntarifwesen bietet die Moglich­
keit einer "feinfiihligen Regulierung des Frachtmarktes", die Moglich­
keit genauer Abstimmung auf die Bediirfnisse der allgemeinen Volks­
wirtschaft, wahrend - gemessen an dem Eisenbahntarifwesen - um­
gekehrt die Art der Preisbildung bei der Binnenschiffahrt wenigstens 
insofern als ein "plumperes Verfahren" bezeichnet werden kann, als 
bei ihm die Moglichkeit irgendwelcher Abstimmung auf die Bediirfnisse 
der Volkswirtschaft - z. B. eine Begiinstigung inlandischer gegeniiber 
den auslandischen Interessen etwa durch Forderung des Absatzes ein­
heimischer Erzeugnisse in den durch fremden Wettbewerb bedrohten 
Inlandsbezirken, durch Forderung der Ausfuhr inlandischer Erzeug­
nisse oder der Einfuhr volkswirtschaftlich wichtiger Rohstoffe und 
Nahrungsmittel iiber die deutschen H1ifen - nicht in Frage kommen 
kann ; iibrigens auch gar nicht im Sinne der Gesch§.ftsfiihrung der Binnen­
schiffahrt liegen wiirde, die, da sie ausschlieBlich in den Handen rein 
privatwirtschaftlicher Unternehmungen ist, nur den einen Grundsatz 
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kennt, den Preis in jedem Einzelfalle so hoch zu halten, als ihn die 
Ware irgendwie tragen kann. 

Die volkswirtschaftliche tlberlegenheit des Tarifwesens der Eisen­
bahn iiber das Preissystem der Binnenschiffahrt ist aber mit dem Ge­
sagten noch nicht erschOpft; sie tritt auch noch in einer Anzah! anderer 
UmsHl.nde in Erscheinung: 

Zunachst einmal bietet nur das Tarifwesen der Eisenbahn die Mog­
lichkeit einer gleichmaBigen Behandlung allerVerkehrstreibenden, 
wahrend mit der freien Preisbildung der Binnenschiffahrt ihrer Natur 
nach eine gleiehmaBige Behandlung aller Verkehrstreibenden un­
vereinbar ist. Das ist vor allem wiehtig fiir die kleineren Verlader. 
Denn nur seIten wird es diesen bei der Binnenschiffahrt moglich sein, 
gleieh giinstige Bedingungen und Frachtsatze zu erzielen, wie sie der 
groBe Verfrachter, gestiitzt auf das groBere Ladungsangebot, iiber das 
er verfiigt, erreiehen kann. Es ist niehts Seltenes, daB die Binnenschiff­
fahrt, urn sich fUr die den groBen Verfrachtern eingeraumten Zu­
gestandnisse schadlos zu halten, den kleineren Verfrachter urn so 
starker heranzieht. 

Dazu kommt weiter der Vorzug der Stetigkeit, der mit dem Tarif­
wesen der Eisenbahn seiner Natur nach verkniipft ist, wahrend das 
Preissystem der Binnenschiffahrt, ebenso naturgegeben, dieses Vorzugs 
entbehrt. Die eigentiimliche Natur der Binnenschiffahrt bringt es mit 
sieh, daB die Frachtsatze hier in ganz besonderem MaBe Schwankungen 
unterworfen sind. Angebot und Nachfrage bestimmen in jedem einzelnen 
Falle den Preis. Und das Angebot hangt nicht nur von der Zahl und 
Tragfahigkeit der Fahrzeuge ab, sondern - eine der Binnenschiffahrt 
eigentiimliche Erscheinung - auch vom Wasserstand: wenn die Schiffe 
infolge des Wasserstand.es nieht mehr mit voller Ladung, sondern nur 
noch mit mehr oder weniger beschrankter Teilladung fahren konnen. 
so hat dies eine Verminderung des zur Verfiigung stehenden Kahn­
raums, also eine Verminderung des Angebots zur Folge und damit, 
soweit nicht sonstige Umstande in anderer Riehtung wirken, eine Er­
hohung der Frachten. Und die N achfrage hangt nieht nur von dem 
Giiterandrang im allgemeinen ab, der, wie auch bei der Eisenbahn, 
stark beeinfluBt wird durch Jahreszeiten und durch die allgemeine 
wirtschaftliche Lage, sondern auch - wiederum eine besondere Eigen­
tiimlichkeit der Binnenschiffahrt - von den Verkehrsriehtungen: 
Berg- und Talfahrt weisen gerade bei den groBten deutschen Stromen, 
bei Rhein und Elbe, sehr starke Unterschiede in der Verkehrsstarke 
auf, was zur Folge hat, daB die Frachten im allgemeinen in der einen 
Richtung - beim Rhein z. B. in der Bergfahrt - wesentlich hOher 
sind als in der anderen Richtung. Alles das zusammen bedingt be­
sonders starke Schwankungen, also eine auBerordentliche Unstetigkeit 
der Frachtsatze der Binnenschiffahrt. 
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Zweifellos aber liegt in dieser Erscheinung ein volkswirtschaftlich 
sehr unerwiinschtes Element der Preisblldung. Die Volkswirtschaft 
hat ein starkes Interesse daran, daB die Preise der Verkehrsmittel 
moglichste Stetigkeit aufweisen, da dauernde Schwankungen der Preise 
die geschaftliche Vorausberechnung, vor allem auch den AbschluB von 
Vertragen auf langere Zeit im voraus und fiir langere Dauer und die 
Abgabe von Frankoofferten erschweren und die ruhige und stetige 
Entwicklung des Wirtschaftslebens beeintrachtigen. Diese Nachteile 
werden nur wenig dadurch gemildert, daB die Binnenschiffahrt auch 
die Einrichtung von langfristigen Verfrachtungsvertragen kennt: denn 
diese Einrichtung beschrankt sich im wesentlichen auf die GroBschiff­
fahrt und kommt auch nur fiir die groBen Verfrachter in Frage. 

SchlieBlich bietet auch nur das Tarifwesen die Moglichkeit der 
Offentlichkeit der Preise. Erst diese aber gestattet dem Verfrachter, 
sich auf die Preise im voraus einzurichten, die auBersten Verkaufs­
preise zuverlassig im voraus zu berechnen und die eigenen Fracht­
kosten mit denen der Mitbewerber zu vergleichen. 

Alles das fiihrt dazu, vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus 
das auf monopolistischer Grundlage beruhende Tarifwesen der Eisen­
bahn als dem Preissystem der Binnenschiffahrt iiberlegen anzusehen. 

Wer die Geschichte des Eisenbahnwesens, insbesondere des deut­
schen Eisenbahnwesens kennt, wird auch in dieser geschichtlichen 
Entwicklung eine Bestatigung dieses Ergebnisses finden. Was nam­
lich zur Verstaatlichung der Eisenbahnen in Deutschland gefiihrt hat, 
ist hauptsachlich die Absicht gewesen, die Nachteile privatwirtschaft­
licher Preisgestaltung - die ungleichmaBige Behandlung der Ver­
kehrsbeteiligten, die mangelnde Stetigkeit der Preisbildung, die teil­
weise Durchbrechung des Grundsatzes der Offentlichkeit der Preise 
usw. -, iiber die damals in der Offentlichkeit auf das lebhafteste Klage 
gefiihrt wurde, zu beseitigen, und das Tarifwesen grundsatzlich in den 
Dienst der Volkswirtschaft zu stellen. Auch das "gemischte" System, 
bei dem sich ein Tei! der Bahnen im Besitz des Staates, ein anderer im 
Besitz von Erwerbsgesellschaften befand, und bei denen daher ein N eben­
einander von gemeinwirtschaftlicher und privatwirtschaftlicher Preis­
gestaltung bestand, hatte den an dieses System gekniipften Erwartungen 
einer giinstigen Beeinflussung der Volkswirtschaft nicht entsprochen. Die 
gegenseitige giinstige Einwirkung der beiden verschiedenen Preissysteme, 
die man von dieser Regelung genau eben so erwartet hatte, wie man sie 
sich heute vielfach von dem Nebeneinander der gemeinwirtschaftlichen 
Tarifgestaltung der Eisenbahnen und der privatwirtschaftlichen Preis­
bildung der Binnenschiffahrt verspricht, war nirgends eingetreten. 
Und es sind im wesentlichen diese Griinde gewesen, aus denen man iiber­
all in Deutschland das Nebeneinander von Privatbahnen und Staats­
bahnen beseitigt und zu einer auf rein monopolistischer Grundlage 

10· 
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beruhenden einheitlichen, gemeinwirtschaftlichen Tarifpolitik iiber­
gegangen ist. 

Wenn also die Kritik begriindet ware, die an der monopolistischenPreis­
bildung der Eisenbahnen geiibt wird, und aus der heraus man ein Gegen­
gewicht gegen diese Preisbildung und damit die moglichste Forderung 
der Binnenschiffahrt mit ihrer rein privatwirtschaftlichen Preisgestaltung 
wUnscht, so wiirde das bedeuten, daB der Weg, den das deutsche Eisen­
bahnwesen gegangen ist - vom Privatbahnsystem mit dem Wettbewerb 
der Bahnen gegeneinander zur monopolistischen Zusammenfassung 
slimtlicher Eisenbahnen in der Hand des Staates - ein falscher gewesen 
sei. Und doch hat bisher unseres Wissens niemand die Aufhebung dieser 
monopolistischen Ordnung im deutschen Eisenbahnwesen gefordert. 

Noch niitzlicher a1s dieser historische Riickblick aber ist es, einmal 
einen Blick iiber das Gebiet der Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
hinaus auf andere Verkehrsgebiete zu werfen. Hier bietet die See schiff­
fahrt die Moglichkeit hOchst bemerkenswerter Vergleiche. 

Auf dem Weltmeere besteht namlich ein ganz ahnliches Neben­
einander zweier Preissysteme, wie auf dem Festlande zwischen Eisen­
bahn und Binnenschiffahrt. Bekanntlich teilen sich in den iiberseeischen 
Verkehr: die Linienschiffahrt, also die Schiffahrt, die ohne Riicksicht 
auf das Ladungsangebot bestimmte Hafen regelmaBig bedient; und die 
freie Fahrt, die sogenannte Trampschiffahrt, also die Schiffahrt, die 
ohne festen Reiseplan sich ihre Fracht jeweils dort sucht, wo sie sie 
unter den giinstigsten Bedingungen zu finden hofft. 

Nun wird aber die Preisbildung der Linienschiffahrt in der 
Hauptsache, vor allem im ausgehenden Verkehr (outward trade), d. h. 
in der von Europa ausgehenden Fahrt, und auch in einem Teil des 
einkommenden Verkehrs (homeward trade), d. h. in der von Obersee 
einkommenden Fahrt, vom Tarifwesen beherrscht; denn hier hat die 
Entwicklung im Wege der Verbandsbildung zu einer monopolistischen 
Organisation gefiihrt, die den Inhaber, namlich die im Verbande 
zusammengeschlossenen Linienreedereien, in die Lage versetzt hat, die 
Beforderungspreise, soweit sein Monopol reicht, einheitlich festzusetzen. 

Dagegen wird die freie Schiffahrt von der freien Preisbildung 
durchEinzelabrede beherrscht, weil siehinnerhalb derfreien Schiffahrt mit 
Riicksieht auf die groBe Anzahl der beteiligten Mitbewerber ein Monopol 
nieht hat entwickeln konnen. Da aber das Monopol der Linienschiffahrt 
sich nieht auf den eigentlichen Massengiiterverkehr erstreckt, so ergibt 
sieh auf dem Weltmeere ein ganz iihnliches Verhiiltnis zwischen Linien­
schiffahrt und freier Fahrt, wie auf dem Lande zwischen Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt. Dieses Verhiiltnis laBt sieh, von Einzelheiten 
abgesehen, im wesentlichen folgendermaBen umschreiben: Um den 
Verkehr der Massengiiter, z. B. von Baumwolle, Wolle, Reis, Getreide, 
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Salpeter u. dgl. m., stehen Linienfahrt und freie Fahrt in lebhaftem 
Wettbewerb miteinander; dagegen fiillt der Verkehr der ubrigen Guter 
im wesentlichen der Linienschiffahrt auf Grund ihrer Monopolstellung 
zu, und die Preise regeln sich hier auf Grund eines Tarifsystems. 

Es ist nun fiir unsere Untersuchung von auBerordentlichem Interesse, 
daB sich auch hier, im iibeerseeischen Verkehr, die Frage ergeben hat, 
ob denn nun diese monopolistische Organisation des Frachtenmarktes 
innerhalb der Linienschiffahrt und die dadurch ermoglichte Einrichtung 
eines Tarifwesens einen volkswirtschaftlichen Vorteil bedeutet gegeniiber 
der freien Preisbildung, wie sie bei der freien Fahrt besteht, und wie sie 
vor dem Aufkommen der Linienschiffahrt das gesamte Preiswesen der 
iiberseeischen Schiffahrt beherrschte. Der Verfasser selbst hat diese 
Frage in seinem Buche "Das Seefrachttarifwesen" (S. 294) einer Unter­
suchung unterzogen und sie bejaht. Aber sie ist niemals griindlicher 
untersucht worden, als durch eine im Jahre 1906 in England durch 
Koniglichen ErlaB eingesetzte Kommission - Royal Commission 
on Shipping Rings -, die in etwa zweijahriger griindlichster Arbeit 
durch Vernehmung von Kaufleuten, durch Einholung von Berichten des 
Auswartigen Amts, der India and Colonial offices und der Government 
Departments und sogar durch enquetemaBige Erhebungen in den siid­
afrikanischen Kolonien, wo besondere Beschwerden iiber die Tarif­
politik der Schiffahrtsverblinde vorlagen, sich die Unterlagen fiir die 
Beurteilung dieser Frage verschafft hat. 

Das Ergebnis dieser Untersuchung ist nun, daB das Tarifwesen, 
das der Bericht bezeichnenderweise "system of uniform rates" nennt, 
der freien Preisbildung iiberlegen sei, und derObergang von der 
freien Preisbildung zum Tarifwesen, wie er durch den monopolistischen 
ZusammenschluB der Linienreedereien ermoglicht worden ist, zu be­
griiBen sei. Und hOchst bemerkenswert ist nun, daB hier fiir das Tarif­
wesen etwa die gleichen Vorziige in Anspruch genommen werden, wie 
auch wir sie in dem Verhaltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiff­
fahrt festgestellt haben. Auch dieser englische Bericht (Vol. I, S.38ff.) 
sieht einen groBen Vorteil des Tarifwesens darin, daB bei ihm an Stelle 
einer systemlosen Vereinbarung der Satze, die oft mit Harten verbunden 
sei, eine fein gegliederte Abstufung der Satze trete, bei der es moglich sei, 
die entstehenden Selbstkosten nach dem Werte der Giiter winschaftlich 
richtig zu verteilen. Auch dieser Bericht sieht einen wesentlichen Vorteil 
des Tarifwesens in der Bestlindigkeit der Frachten, durch die ein bis 
dahin schwankender Posten in der Berechnung der Giiterpreise fest­
gelegt und dem Kaufmann die Moglichkeit gegeben werde, lang­
fristige Vertrage abzuschlieBen. Der Bericht erblickt endlich eine weitere 
bedeutsame Oberlegenheit des Tarifwesens in der gleichmaBigen Behand­
lung, die es allen Verkehrstreibenden zuteil werden lasse, dem "kleinen 
Mann", dem "small man", ebenso wie dem "groBen Kaufmann", dem 
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"merchant large", wobei er ausdriicklich feststeIlt, daB bei der freien 
Preisbildung der Unterschied in den Frachten zwischen dem groBen 
und dem kleinen Verfrachter nicht den Kaufem der Ware zugute ge­
kommen, sondem in die Taschen der groBen Verlader geflossen sei. 
Der Bericht kommt daher schlieBlich dazu, daB der 'Obergang zum 
Tarifsystem ffir den gesamten Handel Vorteile nnd eine Steigerung der 
Ausfuhr und auBerdem eine Verringerung der Warenpreise zur Folge 
gehabt habe. 

So bleibt schlieBlich allein die Frage iibrig, ob, wie behauptet wird, 
die Binnenschiffahrt der Eisenbahn durch groBere Billigkeit iiber­
legen ist, und ob dieser Umstand die tarifarische Begiinstigung der 
Binnenschiffahrt durch die Eisenbahn im Interesse der deutschen 
Volkswirtschaft gerechtfertigt erscheinen laBt. 

Nun ist dieFrage, ob das eine oder andere Verkehrsmittel das billigere 
ist, d. h. die niedrigeren Selbstkosten hat, stark umstritten. Nicht ein­
mal die Stellen, die die Tarifpolitik der Reichsbahn bestimmen, - das 
Reichsverkehrsministerium und die Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft - sind in dieser Beziehung einer Ansicht; ihre 
Ansichten stehen sich sogar schnurstracks gegeniiber: In zwei Denk­
schriften, yom Januar und Marz I927, unter der Bezeichnung "Reichs­
bahn und WasserstraBen" hat die Reichsbahngesellschaft den Nachweis 
versucht, daB die Eisenbahnen den WasserstraBen, vor allem aber den 
KanaIen, durch geringere Selbstkosten iiberlegen seien; wabrend das 
Reichsverkehrsministerium in einer Denkschrift yom Februar I927 unter 
der Bezeichnung "Zur Frage der ReichswasserstraBenpolitik" umgekehrt 
den Beweis zu erbringen sucht, daB das WasserstraBennetz in seiner 
Gesamtheit durch geringere Selbstkosten die Eisenbahnen an Wirt­
schaftlichkeit weit iibertreffe. 

Wenn die Anschauungen dariiber, welches Verkehrsmittel dem anderen 
durch Wirtschaftlichkeit iiberlegen ist, so stark voneinander abweichen, 
so liegt das, neben anderem, zum Teil daran, daB nicht immer vollige 
Klarheit dariiber besteht, was eigentlich zum Vergleich steht. Es kann 
namlich nicht in Frage kommen, bei der Ermittlung der Selbstkosten 
die Leistungen der Binnenschiffahrt mit der Gesamtleistung der 
Eisenbahn gleichzustellen: es handelt sich hier nicht um GroBen, die 
ohne weiteres miteinander verglichen werden konnen. Auch wenn man 
bei diesem Vergleich von vomherein aus den Eisenbahnleistungen die 
Leistungen fiir den Personenverkehr ausscheidet, so enthalten doch 
die Leistungen der Eisenbahn im Giiterverkehr noch immer zahlreiche 
Bestandteile, die bei den dem Massengiiterverkehr dienenden Wasser­
straBen nicht vorkommen und finanziell und volkswirtschaftlich ganz 
anders zu bewerten sind, als die Leistungen der Binnenschiffahrt. Dazu 
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gehoren, wie wir schon in anderem Zusammenhang sahen: vor allem die 
Beforderung von Stiickgut, Eilgut, beschleunigtem Eilgut, ExpreBgut 
und Vieh; weiter die BefOrderung von Wagenladungsgiitern, die nicht 
zum Massengiiterverkehr gehOren; und endlich iiberhaupt die Be­
forderung iiber das ganze Land hinweg in denkbar feinster Ver­
zweigung. Der Vergleich kann daher nur so gezogen werden, daB den 
Kosten der Beforderung auf den Wasserwegen die Kosten der Be­
forderung genau gleicher Art auf den Eisenbahnwegen gegeniiber­
gestellt werden. 

Aus dem heftigen Widerstreit der Meinungen kann man nun wohl 
folgendes als einigermaBen sicheres Ergebnis feststellen, wobei uns die 
Zwecke unserer Untersuchung gestatten, eher etwas zu Giinstiges als 
etwas zu Ungiinstiges fiir die WasserstraBen anzunehmen: Technische 
Griinde, vor allem der geringere Reibungswiderstand - bei der Talfahrt 
bietet die Natur die treibende Kraft vielfach sogar umsonst dar -, das 
giinstigere VerhaItnis der toten zur Nutzlast, das groBere Fassungs­
vermogen der BeforderungsgefaBe und die verhaItnismaBig groBere Bi11ig~ 
keit der BeforderungsgefaBe ermoglichen der Binnenschiffahrt zum Tell 
niedrigereFrachten, als sie die Eisenbahnzur Verfiigungstellenkann, wenn 
auchandere Umstande, wie insbesondere die weitgroBereReisegeschwin­
digkeit der Eisenbahn und die geringeren Versicherungskosten zugunsten 
der Eisenbahn wirken. 

Indessen gilt diese teilweise Oberlegenheit natiirlich zunachst nur fiiI' 
die na t iir lich e n WasserstraBen, wellbeiihnendieAufwendungenfiir Her­
stellung und Unterhaltung des Beforderungsweges sehr gering sind, und, 
was an Aufwendungen fiir Unterhaltung notwendig ist, zu einem groBen 
Teil demZwecke allgemeiner Meliorationen dient. Es gilt aber auch fiir die 
natiirlichen WasserstraBen durchaus nieht ausnahmslos. Denn es gilt zu~ 
nachst einmal nicht fiir die naheren Entfernungen auf der WasserstraBe, 
weil bei kiirzeren Strecken die imAbgangs- undBestimmungshafen ent­
stehenden Kosten zu stark ins Gewicht fallen; BefOrderungenetwa unter 
40 km kommen daher bei der WasserstraBe, selbst da. wo Versand und 
Empfangsort an der WasserstraBe selbst liegen, kaum vor. Undauchfiir 
die iibrigen Beforderungen auf natiiI'lichen WasserstraBen gilt dasdurchaus 
nicht allgemein. Die SelbstkostenverhaItnisse sind bei den deutschen 
Stromen keineswegs so einheitlich, wie etwadie SelbstkostenverhaItnisse 
bei der Eisenbahn: die Unterschiede in der Leistungsfahigkeit der Wasser~ 
straBen, die Verschiedenheiten in den Eis- und Wasserverhiiltnissen 
der Strome, die GroBe der benutzbaren Fahrzeuge, die Frage der Berg­
und Talfahrt, die Riickfrachtgelegenheiten und dgl. mehr beeinflussen 
die Hohe der Selbstkosten sehr stark. Bei der Rheinschiffahrt wird 
daher weit eher eine Oberlegenheit in den Selbstkosten gegeniiber 
der Eisenbahn hervortreten als etwa bei der Weser- oder Oder­
schiffahrt. 
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Aber. selbstabgesehen von diesen Verschiedenheiten. ist die Oberlegen­
heit der Binnenschiffahrt fiber die Eisenbahn in bezug auf die Billigkeit 
bei den natiirlichen WasserstraBen nicht erheblich. und die Unterschiede 
zugunsten der Binnenschiffahrt fibersteigen nur zum Teil den Unterschied, 
der notwendig ist. urn gegeniiber den Vorteilen der Eisenbahnbeforde­
rung - in bezug auf Schnelligkeit, RegelmliBigkeit, Piinktlichkeit, 
Hliufigkeit und Sicherheit der Beforderung und Mannigfaltigkeit der zur 
Auswahl stehenden Leistungen - das Gut iiberhaupt den Wasser­
straBen zuzufiihren. J a zum mindesten teilweise muB die Ober­
legenheit in der Gestaltung der Selbstkosten iiberhaupt zweifelhaft er­
scheinen; denn anders ware es nichtzu verstehen, daBdieBinnenschiffahrt 
immer wieder mit der Klage hervortritt, daB ihr durchdie Staffeltarife und 
die Seehafentarife, durch die Durchfuhr- und die Mindestmengentarife 
der Reichsbahn, die dieser unzweifelhaft noch immer einen ausreichenden 
EinnahmeiiberschuB iibriglassen, der Verkehr weggenommen werde. 

Noch weniger giinstig liegen die Selbstkostenverhliltnisse im Ver­
gleich zur Eisenbahn bei den Kanii.len und kanalisierten Fliissen. 
Hier wird die Oberlegenheit noch sehr viel zweifelhafter. Die Haupt­
verwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschaft verneint in ihren 
Denkschriften von Januar und Marz I927 diese Oberlegenheit durch­
aus. Jedenfalls liegen auch hier die Verhliltnisse je nach der Art der 
einzelnen Kanlile und kanalisierten Fliisse - der sonstigen Aus­
nutzung der Wasserkrlifte, der Zahl der Schleusen usw. - sehr ver­
schieden. und teilweise recht ungiinstig. Und zum mindesten muB die 
Tatsache bedenklich erscheinen, daB nach dem dem Reichswasser­
straB~nbeirat vorgelegten Tlitigkeitsbericht fiir die Jahre I92I/I924 
im Jahre I924 nur bei 4 von insgesamt I9 Kanlilen Oberschiisse fiber 
die Betriebs- und Unterhaltungskosten herausgewirtschaftet und bei 
den iibrigen IS dreimal so hohe Fehlbetrlige entstanden sind; bei 
keinem groBeren Kanal aber die Selbstkosten voll gedeckt sind. 

Das Ergebnis ist also, daB von einer Oberlegenheit der WasserstraBen 
fiber die Eisenbahnen in bezug auf Billigkeit im allgemeinen keine 
Rede sein kann. Und dieses Ergebnis wird noch wesentlich ungiinstiger 
fiir die Binnenschiffahrt, wenn sich an die Wasserbef~rderung eine 
kiirzere oder langere Eisenbahnbeforderung anschlieBt, wenn also das 
Gut in gebrochenem Verkehr, mit Umschlag yom Schiff auf Eisenbahn 
oder umgekehrt, befordert wird. Denn der Umschlag als solcher ver­
teuert die Beforderung erheblich und setzt das Gut auBerdem teilweise 
der Gefahr der Beschlidigung und auch, z. B. bei Kohle und Koks, 
einem Qualitatsverlust aus. 

Was .aber bedeutet dieses Ergebnis fiir unsere Untersuchung? 
Zunllchst das eine. daB auch in dem Gesamtbild, das die Abwllgung der 
Vorziige der beiden Verkehrsmittel gegeneinander darbietet. die Ober­
legenheit der Binnenschiffahrt durch grlSBere Billigkeit ihrer Leistungen 
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nieht alIgemein, nieht sehr groB und nicht einmal unzweifelhaft ist, 
wie das vielfaeh angenommen wird. 

Und wenn weiter gerade aus der Tatsache dieser Billigkeit, der ge­
ringeren Selbstkosten ihres Betriebes, ein Anspruch gegen die Eisenbahn 
hergeleitet wird, dureh TarifmaBnahmen begiinstigt zu werden, so ist 
dem entgegenzuhalten, daB, auch wenn diese Oberlegenheit viel groBer, 
weit alIgemeiner und unzweifelhafter ware, als sie es tatsaehlich ist, 
sie niemals einen Ansprueh der Binnenschiffahrt auf tarifarische Ver­
giinstigungen rechtfertigen konnte. Denn es muB widersinnig erseheinen, 
von der Reiehsbahn zu verlangen, daB diese gerade auf dem Gebiet, 
auf dem die Binnenschiffahrt, ihrer eigenen Aussage naeh, der Eisen­
bahn iiberlegen ist, zugunsten der Binnenschiffahrt Opfer bringt. Man 
muB vielmehr annehmen, daB gerade auf diesem Gebiet die Binnen­
schiffahrt am wenigsten einer Forderung bedarf. 

6. Griinde gegen eine tarifarische Begiinsugung der 
Binnenschiffahrt. 

Spreehen so keine Griinde fiir eine tarifarisehe Begiinstigung der 
Binnenschiffahrt durch die Eisenbahn und zu deren Lasten, so ander­
seits wichtige Griinde dagegen. Dabei spielt einmal eine erhebliehe 
Rolle das Verhaltnis der Binnensehiffahrt zum Auslande. 

Die deutsehen BinnenwasserstraBen sind zum groBten Tell keine 
rein deutschen Strome: von den fiinf Hauptstromen Norddeutsehlands 
ist die Weser der einzige, der dureh rein deutsehes Gebiet flieBt; durch 
den Versailler Vertrag sind Oder, Elbe, Rhein und Donau sogar der 
Verwaltung einer internationalen Kommission unterstellt. 

Wie stark der Verkehr mit dem Auslande auf den wichtigsten deut­
schen Stromen ist, davon geben folgende Zahlen des Jahres 1924 ein 
Bild: Von den gesamten Ein- und Ausladungen entfielen genau ein Drittel 
(33,3%) auf den Verkehr mit dem Ausland. 1m Donaugebiet betrug 
dieser Anteil fast drei Viertel (72,5 %) und im Rheingebiet fast die Halfte 
(48,4 %). Nur auf der Oder spielte der Auslandsverkehr iiberhaupt 
keine Rolle; und bei den ostpreuBischen WasserstraBen (mit 19,5% 
Auslandsverkehr) und noeh mehr im Gebiet der Elbe (mit 14,8 % Aus­
landsverkehr) iiberwog der Inlandsverkehr erheblich. Am bedenk­
lichsten treten die Wirkungen dieser Erscheinung beim Rhein hervor, 
da auf ihn alIein im Jahre 1924 54,4% des Verkehrs alIer deutsehen 
Stromgebiete entfielen. 

Die Folge dieser geographischen VerhaItnisse ist, daB die Forderung 
der Binnensehiffahrt dureh tarifarische MaBnahmen der Eisenbahn­
verwaltung zu einem groBen Teile nicht alIein Deutschland, sondern 
auch dem Auslande zugute kommen wiirde. 
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Dazu kommt weiter: Mit dem internationalen Charakter der meisten 
deutschen Strome Mngt es auch zusammen, daB auf ihnen die Schiff­
fahrt keine ausschlieBlich deutsche ist, sondern die fremde FIagge eine 
nicht unerhebliche Rolle spielt. Auch das gilt wieder vor allem fiir das 
so auBerordentlich wichtige Rheingebiet: Der Antell der ausl1l.ndischen 
Schiffe - im wesentlichen soiche franzosischer, belgischer und hollan­
discher, neuerdings auch'in etwas schweizer Flagge - betrug I924 im 
Rheinverkehr 45,5%. Von den Schiffen, die in Emmerich im Jahre I925-
die deutsch-ho1l1l.ndische Grenze passiert haben, fuhren rund zwei Drittel 
unter auslandischer Flagge, wll.hrend allerdings in Koblenz das Ver­
lUiltnis umgekehrt war; dort fuhren zwei Drittel unter deutscher Flagge, 
da die meisten hollandischen Schiffe nur bis Duisburg gehen. Jedenfalls 
erhellt aus diesen Zahlen, daB EisenbahntarifmaBnahmen, die man 
zugunsten der deutschen WasserstraBen treffen wiirde, zu einem sehr er­
heblichen Teilder auslll.ndischen Schiffahrt mit ihrem ausl1l.ndischen 
Personal zugute kommen und diese in ihrem Wettbewerb gegen die 
deutschen Eisenbahnen stll.rken wiirde. Demgegeniiber ist die Reichs­
bahn ein rein deutsches Unternehmen, und zwar muB dies auch gegen­
iiber einem etwaigen Hinweis auf den Dawesplan betont werden: der 
Dawesplan und die Einstellung der Reichsbahn in den Dienst der Repa­
rationen hat an dem deutschen Charakter der Reichsbahn nichts grund-
sll.tzlich ge1l.ndert. . 

Wichtiger aber noch a1s alle diese Bedenken sind folgende: Wenn 
man durch tarifarische MaBnahmen, insbesondere auch durch Binnen­
umschlagstarife die Binnenschiffahrt fordert, so bedeutet das, daB man 
damit in erster Linie fiir den Rhein sorgt. Denn die Bedeutung der 
Rheinschiffahrt ist groBer a1s die aller anderen Fliisse zusammen: 
Der Rhein allein ist. wie wir sahen, mit etwas iiber 50 % an der ge­
samten deutschen Binnenschiffahrt beteiligt; und dieser Antell steigt. 
wenn man die anschlieBenden Kanll.le, den Rhein-Herne-Kanal usw. 
hinzunimmt. was fiir die vorliegende Betrachtung gerechtfertigt ist. 
sogar auf iiber 70%. Alle Binnenschiffahrtsfragen sind also in 
erster Linie immer Rheinschiffahrtsfragen. 

Gegen eine besondere Forderung der Rheinschiffahrt durch die 
Eisenbahn und zu deren Lasten aber bestehen nicht unerhebliche 
nationalwirtschaftliche Bedenken. Sie haben ihre Ursache darin, daB 
das Miindungsgebiet des Rheins und die in diesem gelegenen groBen 
SeeMfen fremden Staatsgebieten und fremden Volkswirtschaften an­
gehOren. Die Folge ist, daB alle Vorteile, die mit der Benutzung eines 
Seehafens fiir die Einfuhr. Ausfuhr und Durchfuhr verbunden sind, 
bei der Benutzung der Rheinschiffahrt nicht der deutschen Volkswirt­
schaft, sondern fremden Volkswirtschaften zugute kommen. In der in 
diesem Buche enthaltenen Abhandlung fiber .. Die deutsche Seehafen­
Tarifpolitik" haben wir die Vortelle. die der deutschen Volkswirtschaft 
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aus der Einfuhr, Ausfuhr und Durchfuhr iiber die deutschen Seehafen 
erwachsen, eingehend dargelegt; es geniigen daher hier wenige An­
deutungen. Es kommen hier einmal in Frage gewisse Vorteile fiir den 
Hafen selbst: Die erhOhte Ausfuhr, Einfuhr und Durchfuhr hilft das 
im Hafen angelegte Kapital verzinsen, siehert den im Giiterumschlag 
beschliftigten Arbeitem und Angestellten erhOhte Verdienstmoglichkeit 
und gibt die Moglichkeit erhOhter Einnahmen aus der Benutzung der 
Umschlagseinrichtungen. Dazu treten weiter Vorteile fiir den im Hafen 
heimischen "Oberseehandel und die im Hafen ansl!.ssige Spedition, die 
aus dem vermehrten Verkehr befruchtet werden; und schHeBlich Vor­
teile fiir die heimische iiberseeische Schiffahrt, deren Einnahmen ein 
sehr wichtiges Mittel zur giinstigen Beeinflussung der Zahlungsbilanz 
sind. 

Das Bedenken aber, das sich aus einer Begiinstigung der Binnen­
schiffahrt und damit besonders der Rheinschiffahrt ergibt, ist, daB sich 
die Forderung der fremden Rheinmiindungshlifen auf Kosten der 
deu t s chen Haf en vollziehen wiirde. Denn jedeBegiinstigung der Rhein­
schiffahrt durch die Eisenbahn, insbesondere mittels Binnenumschlags­
tarifen, wiirde den belgisch-holl!l.ndischen H1I.fen die Moglichkeit geben, 
weiter in das Verkehrsgebiet der deutschen NordseeMfen - Bremen 
und Hamburg - vorzustoBen und aus deren Gebiet Verkehr nach dem 
Rhein und damit in auslandische Seeh1i.fen zu ziehen. Binnenumschlags­
tarife und Seehafenausnahmetarife stehen also in ihren Wirkungen in 
sch!irfstem Gegensatz zueinander: wlihrend die Binnenumschlagstarife, so­
weit sie dem Rhein zugute kommen - und ein allgemeiner Umschlagstarif 
wiirde etwa zu 70 % dem Rhein und seinen Kanlilen zugute kommen -
auf eine Forderung der belgisch-ho1l1l.ndischen H!l.fen hinauslaufen, 
bezwecken umgekehrt die Seehafenausnahmetarife eine Forderung der 
deutschen SeeMfen. Daraus aber ergibt sieh die sehr wichtige SchluB­
folgerung: daB, wer das System der Seehafenausnahmetarife, also eine 
Forderung des Verkehrs iiber die deutschen SeeMfen durch Tarif­
vergiinstigungen fiir bereclltigt hlilt, - und wir stehen, wie wir in einer 
ausfiihrlichen besonderen Abhandlung dieses Buches dargelegt haben, 
auf diesem Standpunkt - nicht auch die Binnenumschlagstarife fiir 
richtig halten kann. Man kann also nicht beides wollen: See­
hafenausnahmetarife und Binnenumschlagstarife. Man mag 
dieses Ergebnis vom Standpunkt der Binnenschiffahrt aus bedauem; 
aber man wird es hinnehmen miissen a1s eine Folge der geographischen 
Gestaltung Deutschlands. 

Gewisse Bedenken gegen tarifarische Vergiinstigungen fiir die Binnen­
schiffahrt, fiir die im wesentlichen die Form der Binnenumschlags­
tarife in Frage k!l.me, ergeben sich schlieBlich auch noch aus folgenden 
Erw~ungen: Der Binnenumschlagtarif lliuft beforderungstechnisch in 
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seinen Wirkungen darauf hinaus, den direkten Eisenbahnweg zu er­
setzen durch eine gebrochene Beforderung auf Eisenbahn und 
Binnenschiffahrt. Das aber heiBt: eine volkswirtschaftlich heher zu 
bewertende, weil vollkommenere Beforderung durch eine volkswirt­
schaftlich weit geringer zu bewertende Beforderung zu ersetzcn. 

Denn mit dem Umschlag von der Eisenbahn auf das Binnenschiff 
oder urngekehrt sind eine ganze Anzahl erheblicher Nachteile verbunden: 
Einmal wird die Beforderung auf diese Weise erheblich verlangsamt; 
gerade Massengut kann auf der Eisenbahn besonders schnell befordert 
werden, da die Be- und Entiadefristen sehr kurz bemessen werden 
konnen, die Rangierarbeiten, weil ganze Zuge oder doch Zugteile auf 
einmal behandelt werden konnen, sehr einfach sind und schlieBlich die 
Zuge auf weite Entfemungen geschlossen durchgefiihrt werden konnen. 
Diese so glatte, schnelle, durchgehende Beforderung auf groBe Entfer­
nungen kommt beim gebrochenen Verkehr in Wegfa11: zwischen Eisen­
bahn und Wasserbeforderung schiebt sich der Wasserumschlag und 
eine umstfuldliche Zufiihrung der Eisenbahnwagen zu den Hlifen und 
Umschlagsanlagen ein. Auch bringt der Umschlag die Gefahr von Be­
sch1!.digungen und bei manchen Gutem, so insbesondere bei der Kohle, 
auch eine Wertverminderung mit sich, die sich bei der Kohle bis auf 
IO % des Heizwertes der Kohle beIaufen kann. Und schlieBlich sind 
mit dem Obergang zurn gebrochenen Verkehr auch unwirtschaftliche 
Eisenbahnaufwendungen verbunden: die Behandlung der Wagen am 
Umschlagsplatz bedingt zahlreiche Rangierleistungen, wie sie bei der 
direkten Beforderung in diesem MaBe nicht notwendig sind, und eine 
unwirtschaftliche Wagenausnutzung. 

Auch unter diesen Gesichtspunkten IliBt sich also eine Forderung 
des Umschlags zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt durch tarifa­
rische Vergiinstigungen nur rechtfertigen, wenn ganz besondere voIks­
wirtschaftliche Griinde fUr die Forderung des Binnenwasserverkehrs 
sprechen. Solche Griinde aber liegen, wie wir gesehen haben, im all­
gemeinen nicht vor. 

7. Tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt 
und Reparationspflicht. 

Die Frage, ob die Forderung der Interessen der deutschen Binnen­
schiffahrt auf Kosten der Eisenbahn im Interesse der deutschen Volks­
wirtschaft liegt, muB nach unseren bisherigen Untersuchungen ver­
neint werden; diese Feststellung wiirde an sich genugen, urn das Ver­
langen der Binnenschiffahrt auf tarifarische Unterstutzung durch die 
Reichsbahn als unberechtigt erscheinen zu lassen. Aber, abgesehen 
hiervon, konnte, wie wir oben sahen, eine Unterstutzung der Binnen-
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schiffahrt durch die Reichsbahn auch nur dann in Frage kommen, 
wenn die Gewahrung von Vergiinstigungen an die Binnenschiffahrt mit 
der Erfiillung der Reparationslasten vereinbar ware. Es ist nun nicht 
ohne Wert, unsere Frage auch einmal unter dem Gesichtspunkt der 
Reparationslasten nachzupriifen, zumal diese Art der Betrachtung 
geeignet ist, auch die finanzielle Bedeutung der Frage fiir die Reichs­
bahn klar zu stellen. 

Dariiber nun besteht keine Meinungsverschiedenheit, daB, wenn 
eine wirklich wirksame Forderung der Binnenschiffahrt durch die Eisen­
bahn erfolgen soIl, diese am besten mit dem Hilfsmittel eines all­
gemeinen Binnenumschlagstarifs geschehen wiirde, mit dessen 
Hilfe der Verkehr von dem nicht an einer BinnenwasserstraBe belegenen 
Versandpunkt auf kiirzestem Wege dem nachsten Binnenumschlags­
hafen oder in umgekehrter Richtung von dort dem nicht an der Binnen­
wasserstraBe belegenen Empfangsort zugefiihrt wird. Die Wirkung der 
Einfiihrung eines derartigen allgemeinen Binnenumschlagstarifs auf die 
Eisenbahn wiirde also darin bestehen, daB die Beforderungen zwischen 
Eisenbahnversand- und Eisenbahnempfangsstation ersetzt werden 
durch Beforderungen zwischen Eisenbahnversand- oder Empfangs­
station und dem nachst belegenen Binnenumschlagshafen. 

DieeFolge dieser Anderung der Verkehrswege ware, daB die BefOrde­
rungsstrecken auf der Eisenbahn auBerordentlich verkiirzt wiirden. 
Wird gar das in Aussicht genommene umfangreiche Programm fiir den 
Ausbau der deutschen WasserstraBen durchgefiihrt und insbesondere 
der Mittelland-, der Neckar-Donau- und der Rhein-Main-Donau-Kanal 
fertiggestellt sein, so wird kein Punkt in Deutschland, abgesehen von 
der Meereskiiste und Bayern, mehr als 100 km von dem nachsten 
Binnenumschlagsplatz entfernt liegen, wahrend auf dem reinen Eisen­
bahnwege innerhalb Deutschlands Entfernungen von 1000 km und 
dariiber in Frage kommen (z. B. Konigsberg-Basel 1456 km, Stettin­
Basel 998 km). Wenn also ein derartiger allgemeiner Binnenumschlags­
tarif zur Einfiihrung kommen sollte, so wiirde die Folge sein: eine ge­
waltige Abkiirzung aller Eisenbahnbeforderungen und damit ein ge­
waltiger Riickgang der tonnenkilometrischen Leistungen der Reichsbahn. 

Dieser Ausfall an Verkehrsleistungen wiirde sich aber in dem finan­
ziellen Gesamtergebnis der Reichsbahn nicht nur entsprechend dem 
Riickgang der kilometrischen Leistungen, sondern noch wesentlich 
starker bemerkbar machen. Denn, was der Reichsbahn durch Ein­
fiihrung eines derartigen allgemeinen Binnenumschlagstarifs verloren­
gehen wiirde, waren gerade die Beforderungen auf weitere Ent­
fernungen, die durch solche auf kiirzere Entfernungen ersetzt werden 
wiirden. 

Nun sind aber, wie ein allgemein anerkannter Grundsatz der Eisen­
bahnverkehrslehre besagt, mit dem wir uns schon oben, in der Ab-
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handlung iiber den Staffeltarif (S. 48/49), eingehender auseinandergesetzt 
haben, die Selbstkosten bei der Eisenbahnbeforderung auf weitere 
Entfernungen verhaItnismaBig erheblich niedriger als bei der Beforderung 
auf kiirzere Entfernungen. Wie weit dieser Abfall der Selbstkosten geht, 
dariiber besteht allerdings keine allgemeine 'Obereinstimmung. Aber 
man nimmt wohl nicht mit Unrecht an, daB die Selbstkosten auf den 
weitesten in Deutschland vorkommenden Entfernungen etwa bis auf 
ein Drittel heruntergehen; jedenfalls gehen sie bei den weiteren Ent­
fernungen sehr stark zuruck. 

1st das aber der Fall, so ist ohne weiteres kIar, daB durch eine all­
gemeine Verkiirzung der Entfernungen, also gleichsam durch das Weg­
schneiden der Mehrentfernungen, die das VerhaItnis der Selbstkosten 
giinstig beeinflussen, der auf die tonnenkilometrische Einheit entfallende 
durchschnittliche Betrag der Selbstkosten stark steigen muB, wahrend 
gleichzeitig die Einnahmen durch die Einfiihrung der Binnenumschlags­
tarife, die ja nur dann wirksam sein werden, wenn sie erheblichere 
ErmaBigungen bringen, stark zuriickgehen werden. 

Hier haben wir die ganze Schwere des Problems der Binnenumschlags­
tarife fur die Reichsbahn kIar vor Augen I Wie groB die Einnahme­
ausfalle bei der Reichsbahn aus den drei Umstanden, die hierbei in 
Frage kommen, - aus dem unmittelbaren Ausfall durch die j'racht­
ermaBigungen, aus dem Ruckgang der kilometrischen Leistungen der 
Reichsbahn infolge Verkiirzung der Entfernungen, und schlieBlich aus 
der ungunstigen Gestaltung des VerhaItnisses zwischen tonnenkilome­
trischer Leistung und Selbstkosten - sind, ist schwer zu sagen. Genaue 
Berechnungen wiirden voraussetzen, daB man sich zunachst iiber die 
Rohe der ErmaBigungen, die man auf die Umschlagstarife gewahren 
will, kIar wiirde. Fiir unseren Zweck konnen wir von solchen Berech­
nungen absehen. Denn ganz sicher ist das eine: daB, wenn man dazu 
iibergehen wollte, fiir alle deutschen WasserstraBen - die Beschrankung 
auf einzelne WasserstraBen ware eine Benachteiligung der anderen -
wirksame Binnenumschlagstarife zu schaffen, die Ausfalle fiir die Reichs­
bahn unter allen Umstanden infolge des Zusammenwirkens der oben­
genannten drei Umstande viele Hunderte von Millionen betragen wiirden, 
und die Einfiihrung allgemeiner Binnenumschlagstarife nicht nur durch 
eine vollige Anderung der Richtung des Verkehrs die Verkehrsverhalt­
nisse bei der Deutschen Reichsbahn von Grund aus verandern, sondern 
auch ihre finanzielle Lage grundstiirzend andern und auf das auBerste 
verschlechtern wiirde. 

Die Interessenvertreter der Binnenschiffahrt haben demgegeniiber 
denn auch einen Einwand bereit: Die AusfaJle, die die Reichsbahn er­
leide, wiirden durch erhOhten Verkehr wieder eingebracht werden. 

Indessen sei die Frage gestattet, wo eigentlich dieser gewaltige 
Verkehrszuwachs herkommen solI. Zunll.chst einmal erscheint es durch-
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aus nicht sicher, daB die in der Form von Binnenumschlagstarifen 
gewahrten TarifermaBigungen nun tatsachlich auch dem Verkehr 
zugute kommen und nicht etwa in die Tasche der Binnenschiffahrt 
flieBen wiirden, womit jede besondere Anregung fiir den Verkehr aus­
scheiden wiirde. Aber ganz abgesehen davon: Wer glaubt, daB eine 
ErmaBigung der Frachten, wie sie mit der Einfiihrung von Binnen­
umschlagstarifen moglicherweise verbunden sein kOnnte, eine derartige 
Zunahme des Verkehrs auf der Eisenbahn mit sich bringen konnte, 
daB sie Einnahmeausfalle der Reichsbahn von vielen Hunderten von 
Millionen ausgleichen konnte, iiberschatzt die. Wirkung von Fracht­
ermaBigungen ganz auBerordentlich. Er iibersieht, daB die Fracht bei 
den meisten Giitern nur einen verhaltnismaBig geringen Bestandteil 
des Warenpreises ausmacht und daher ErmaBigungen der Fracht nicht 
ohne weiteres geeignet sind, den Verkehr ins Ungemessene zu steigern. 
Anzunehmen ist vielmehr, daB im giinstigsten FaIle bei dem einen oder 
anderem Gut, bei dem eine Belebung des Verkehrs moglich ist, eine ge­
wisse Verkehrszunahme eintritt, die aber gegeniiber dem gesamten 
Einnahmeausfall bei der Reichsbahn nicht irgendwie wesen1.lich zu 
Buche schlagen wiirde; daB aber im groBen und ganzen die MaBnahme 
lediglich darauf hinauslaufen wiirde, unter gewaltigen Ausfallen fiir die 
Reichsbahn den bisherigen direkten Eisenbahnverkehr durch einen ge­
brochenen Verkehr tiber Eisenbahn und Binnenschiffahrt mit seinen 
betriebs- und beforderungstechnisch, ebenso wie wirtschaftlich vielfach 
hochst nachteiligen Umschlagsvorgangen zu ersetzen. 

Nach alledem kann also kein Zweifel dariiber bestehen, daB die Ein­
fiihrung von allgemeinen Binnenumschlagstarifen so groBe Ausfalle 
fUr die Reichsbahn mit sich bringen wiirde, daB sie nicht ohne un­
giinstige Riickwirkung sein wiirde auf die Fahigkeit der Reichsbahn zur 
Erfiillung ihrer Reparationslasten, die doch ihre Leistungsfahigkeit 
bereits erschOpfen. 

8. Allgemeine Losung des Problems. 

Hat unsere bisherige Untersuchung zu dem Ergebnis gefiihrt, daB eine 
Begiinstigung der Binnenschiffahrt auf Kosten der Eisenbahn nicht 
durch Riicksichten der aIlgemeinen Volkswirtschaft geboten ist, so 
bleibt nach dem, was wir oben sahen, noch zweierlei denkbar: Einmal, 
daB die Eisenbahn, wenn sie die Binnenschiffahrt auch nicht durch 
besondere tarifarische Riicksichten begiinstigt, doch wenigstens jeden 
Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt vermeidet; und weiter, 
daB sie den Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt aufnimmt. 

Das erste wiirde also darauf hinauslaufen, daB die Eisenbahn der 
Binnenschiffahrt gegeniiber sich vollig passiv zu verhalten, daB sie 
gleichsam stillzuhalten hatte, wamend die Binnenschiffahrt der Eisen-
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bahn unbeschrlinkten Wettbewerb machen diirfte und entsprechend 
ihrer natiirlichen Einstellung auchmachen wiirde. Mittelbar I!ige auch 
in diesem Verfahren eine Begiinstigung der Binnenschiffahrt auf Kosten 
der Eisenbahn; denn auch dieses Verfahren wiirde der Eisenbahn 
dauernd finanzielle Opfer zumuten: zwar nicht in dem gleichen Um­
fange, aber im Grunde doch genau so, als wenn die Eisenbahn die Bin­
nenschiffahrt unmittelbar tarifarisch begiinstigen wiirde. 

Daher dr~gt sich auch hier zunlichst die Frage auf, ob der Eisenbahn 
eine derartige Einstellung iiberhaupt zuzumuten ist: ein soIches Still­
halten gegeniiber den dauemden, die Stellung der Eisenbahn in ein­
zelnen Verkehrsbeziehungen vielleicht schwer beeintrlichtigenden An­
griffen eines anderen VerkehrsmitteIs; oder ob nicht mit einer derartigen 
Zumutung bereits die Grenze iiberschritten ist, bis zu der man billiger­
weise eine Beriicksichtigung der Interessen eines anderen Verkehrs­
mittels im voIkswirtschaftlichen Interesse iiberhaupt verlangen kann. 

Auch wenn man dies, ebenso wie wir es oben getan haben, dahin­
gestellt I!iBt, bleibt doch auch hier die gleiche Frage, wie wir sie oben 
gestellt haben: ob n!imlich allgemeine voIkswirtschaftliche 
Griinde vorliegen, die ein derartiges Opfer der Eisenbahn rechtfertigen 
wiirden. Denn nur allgemeine volkswirtschaftliche Griinde konnten 
es berechtigt erscheinen lassen, der Eisenbahn Opfer zuzumuten, die 
doch immer nur auf Kosten der Allgemeinheit moglich wliren, da die 
Eisenbahn, um diese Opfer moglich zu machen, die Allgemeinheit ent­
weder tarifarisch mehr belasten oder ihr sonst· mogliche TarifermaBi­
gungen vorenthalten miiBte. 

Aber, wie unsere friihere Untersuchung gezeigt hat, bestehen solche 
volkswirtschaftlichen Griinde nicht: weder ist die Binnenschiffahrt 
allgemein als das volkswirtschaftlich wertvollere und niitzlichere Ver­
kehrsmitte1 anzusehen, so daB ihre Forderung den Riicksichten auf die 
Eisenbahn vorauszugehen hlitte; noch ist die Binnenschiffahrt in ein­
zelnen Beziehungen, insbesondere in der Form der Preisbildung der 
Eisenbahn iiberlegen, so daB es aus diesem Grunde gerechtfertigt sein 
konnte, der Eisenbahn Opfer zugunsten der Binnenschiffahrt im volks­
wirtschaftlichen Interesse zuzumuten. 

SchlieBlich wiirde iibrigens auch hier noch das Bedenken iibrig blei­
ben, daB eine solche passive Haltung, namentlich nach volliger Durch­
fiihrung des in Aussicht genommenen Programms fiir den Ausbau der 
deutschen WasserstraBen, nicht ohne ungiinstige Riickwirkung auf 
die Flihigkeit der Reichsbahn zur Erfiillung ihrer Reparationspflichten 
bleiben wiirde. 

So bleibt also fiir die Regelung des VerhaItnisses zwischen Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt nur das eine iibrig: die Regelung durch 
den Wettbewerb. Das heiBt also: Das VerhaItnis der Eisenbahn 
zur Binnenschiffahrt ist demselben Gesetze zu unterwerfen, wie das 
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Verhaltnis der Binnenschiffahrt zur Eisenbahn: wie der Binnenschiff­
fahrt das Gesetz des Wettbewerbs durch die bei ihr vorliegenden natiir­
lichen Verhaltnisse vorgeschrieben ist, so muB auch fiir das Verhaltnis 
der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt aus volkswirtschaftlichen und eisen­
bahnwirtschaftlichen Griinden das gleiche geIten. 

Das ist auch die einzige Losung, die das Verhaltnis zwischen Eisen­
bahn und Binnenschiffahrt gerechter- und billigerweise ordnet; 
denn nicht aIs eine billige und gerechte oder auch nur vemiinftige Ord­
nung der Dinge kann es gelten, wenn dem einen Untemehmen dauemd 
die groBte Schonung und Riicksicht, ja sogar sehr erhebliche Opfer 
zugunsten des anderen Untemehmens zugemutet werden, wahrend' die­
ses andere Untemehmen selbst stlindig in scharlstem Wettbewerb 
gegen das erste Untemehmen steht. 

Es muB eigentlich auch Wunder nehmen, daB diese LOsung nicht 
die Zustimmung aller der Binnenschiffahrtsfreunde findet, die den be­
sonderen Vorzug der Binnenschiffahrt gerade darin sehen, daB sie yom 
Wettbewerb beherrscht wird. Denn wer auf diesem Standpunkt steht, 
kann es nur begriiBen, wenn der Wettbewerb nicht auf den Frachtmarkt 
der Binnenschiffahrt und das Verhaltnis der Binnenschiffahrt zur Eisen­
bahn beschrlinkt ist, sondem wenn er auch umgekehrt das Verhaltnis 
der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt bestimmt. Er muB in dem freien 
Wettbewerb beider Verkehrsmittel die Gewabr fiir die volkswirtschaft­
lich giinstigste und billigste Beforderungsmoglichkeit sehen. 

Eins ist allerdings bei diesem Verhaltnis zu beriicksichtigen: Wenn 
auch der Wettbewerb das Verhaltnis beider Verkehrsmittel zueinander 
zu bestimmen hat, so ist doch zu beachten, daB dieser Wettbewerb sich 
nicht unter gleichen Bedingungen fiir jedes Verkehrsmittel abspieIt. 
Die Binnenschiffahrt ist in dieser Hinsicht sehr viel freier aIs die Eisen­
bahn, die in ihrer Wettbewerbsmoglichkeit in vieler Hinsicht stark 
eingeengt ist: zunachst einmaI schon dadurch, daB bei ihr der Wett­
bewerb an die Tarifform gebunden ist. Wir haben schon oben gesehen, 
was das im Gegensatz zu der freien Preisbildung der Binnenschiffahrt 
bedeutet: Wahrend diese in der Lage ist, den Frachtsatz auf die beson­
deren Verhaltnisse des Einzelfalles abzustellen, kann die Eisenbahn 
ihren Tarifsatz, der ja bestimmt ist, nicht nur auf einen Einzelfall, 
sondem auf aile vorkommenden Fa.lle Anwendung zu finden, immer nur 
gewissen DurchschnittsverhaItnissen anpassen. Nur einzelne, auf ganz 
groBe Mengen berechnete Mindestmengentarife Machen hiervon eine 
Ausnahme, insofem, aIs sie in der Tat auf gewisse Einzelfa.lle abgestellt 
sind; indessen spielt diese Ausnahme keine wesentliche Rolle. Dazu 
kommen noch weitere Beschrfulkungen der Eisenbahn in der Moglichkeit 
ihres Wettbewerbs: 1m Interesse der Allgemeinheit ist der Eisenbahn 
durch die Eisenbahnverkehrsordnung auch die Verpflichtung auferlegt 
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zur Veroffentlichung und zur gleichmaBigen Anwendung ihrer Tarife, 
und weiter auch zu einer gewissen Stetigkeit der Tarife, - TariferhOhun­
gen oder andere Erschwerungen der Beforderungsbedingungen treten 
friihestens zwei Monate nach der Veroffentlichung in Kraft - wahrend 
etwas derartiges fiir die freie Preisbildung der Binnenschiffahrt natiir­
lich nicht besteht und gar nicht bestehen kann. 

Es liegt auf der Hand, wie sehr durch soIehe Beschrankungen der 
Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt der Eisenbahn erschwert und 
dadurch gemildert, und wie sehr er anderseits der Binnenschiffahrt 
gegeniiber der Eisenbahn erleichterl ist: die Eisenbahn kann eben 
nichts anderes tun, als ihre Tarife offentlich der Allgemeinheit zur gleich­
maBigen Benutzung fiir jedermann bekanntzugeben und abzuwarten, 
wer ihr zu den veroffentlichten Satzen Verkehr bringt, wahrend die 
Binnenschiffahrt mit jedem Interessenten iiber jeden Fall der Befor­
derung gesondert und nicht offentlich verhandeln und dabei versuchen 
kann, die ihr durch die Veroffentlichung genau bekannten Tarifsatze 
der Reichsbahn zu unterbieten. 

9. Ausnahmen vom Grundsatze des Wettbewerbs. 

So hat nach allem, was wir dargelegt haben, fiir das VerhaItnis der 
Eisenbahn zur Binnenschiffahrl der Grundsatz des Wettbewerbs zu 
gelten. 

Dies ist die allgemeine Regel; aber diese Regel erfahrt zwei nicht 
unwichtige A usnahmen. 

Wir miissen hier an unsere friiheren Vberlegungen erinnem: Wenn 
wir dazu gekommen waren, eine besondere Forderung der Interessen 
der Binnenschiffahrl durch die Reichsbahngesellschaft als unberechtigt 
abzulehnen, so geschah dies, weil weder Interessen der Eisenbahn, 
noch vor allem der allgemeinen Volkswirlschaft fiir eine Forderung der 
Binnenschiffahrt auf Kosten der Eisenbahn sprechen. Aber von diesem 
im allgemeinen giiltigen Satze gibt es Ausnahmen: es sind gewisse 
Fane denkbar, wo eine Forderung der Interessen der Binnenschiffahrt, 
z. B. die Einrichtung eines Binnenumschlagstarifs, im Interesse 
der Eisen bahn oder der deu tschen Volkswirtschaft oder 
auch im Interesse beider liegen kann. 

Beispiele dafiir, daB das Interesse der Eisenbahn selbst zur Ein­
fiihrung von Binnenumschlagstarifen fiihren kann, hatten wir schon 
oben in dem geschichtlichen Dberblick iiber die Gestaltung des Ver­
haItnisses der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt kennen gelemt. Wie 
wir dort gesehen hatten, hatten die von den friiheren siiddeutschen 
Staatsbahnen und der Sachsischen Staatsbahn eingefiihrten Binnen­
umschlagstarife, wie sie vor dem Kriege bestanden hatten, ihren Grund 
in wesentlichen in eisenbahnwirtschaftlichen Riicksichten, nam-
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lich in dem Bestreben dieser Bahnen, den Verkehr auf diese Weise 
moglichst lange auf ihren eigenen Strecken festzuhaIten. Solche FaIle 
sind natiirlich auch heute denkbar. Der wichtigste Fail, wo das eisen­
bahnwirtschaftIiche Interesse zur Einfiihrung von Binnenumschlags­
tarifen fiihren kann, ist heute der, wo mit solchen Umschlagstarifen 
der Wettbewerb gegen ausliindische Bahnlinien aufgenommen wird. 
So hat die Reichsbahn z. B. nach dem Kriege eine Anzahl Binnen­
umschlagstarife eingefiihrt: zwischen gewissen Rhein-Umschlagsplatzen 
und deutsch-schweizerischen Ubergangsstationen sowie einigen nahe der 
schweizerischen Grenze liegenden siidbadischen Stationen, urn Sendungen 
von und nach der Schweiz sowie des badisch-schweizerischen Grenz­
verkehrs, die sich in jedem Faile iiber die oberrheinischen Umschlags­
platze bewegen, und daher auch ohne Bestehen besonderer Umschlags­
tarife dem Umschlagsverkehr zufallen wiirden, von dem linksrheinischen 
Weg auf den deutschen rechtsrheinischen Weg zu lenken oder sie doch 
fiir diesen Weg zu erhaIten. Auch sind Falle - wenn auch sehr selten­
denkbar, wo durch Einfiihrung von Binnenumschlagstarifen der Ver­
kehr so stark angeregt werden kann, daB der Eisenbahn trotz der Ab­
kiirzung ihres Beforderungsweges aus dem entstehenden Mehrverkehr 
doch Mehreinnahmen erwachsen. 

Wichtiger als die FaIle, wo das Interesse der Eisenbahn zu Binnen­
umschlagstarifen fiihrt, sind die, wo die Einfiihrung von Binnenum­
schlagstarifen durch Riicksichten auf die deu tsche Volkswirtschaft 
geboten ist. Den wichtigsten Anwendungsfall hierfiir bilden die Don a u­
Umschlagstarife. Die groBe Bedeutung der Donau, dieser nach dem 
Rhein groBten WasserstraBe des auBerrussischen Europas, liegt darin, 
daB sie das groBe Aus- und Einfallstor Deutschlands im Verkehr mit 
den Landern des ostIichen Europas bildet. Die neue Grenzfestsetzung, 
wie sie durch die den WeItkrieg abschlieBenden Friedensvertrage 
erfolgt ist, hat die Bedeutung der Donau aIs VerkehrsstraBe noch erhoht: 
fast samtliche neu geschaffenen oder mit neuen Grenzen versehenen 
Lander des ostIichen Europas - nicht weniger als sechs: Osterreich, 
Tschechoslowakei, Ungarn, Jugoslawien, Rumanien und Bulgarien -
haben AnschluB an die Donau; fiir Osterreich und Ungarn ist die Donau 
sogar der einzige Schiffahrtsweg, der diese Lander mit dem WeItverkehr 
in Verbindung bringt. 

Gerade in Hinblick auf die Balkanisierung Osteuropas konnen die 
Verkehrsaufgaben der Donau, als des groBen Aus- und Einfallstors nach 
den OstIiindern, durch keinen Eisenbahnweg voll ersetzt werden. 
Und die deutsche Volkswirtschaft hat deshaIb ein lebhaftes Interesse 
daran, daB zur Forderung der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse und der 
Einfuhr wichtiger Rohstoffe und insbesondere Nahrungsmittel, wie Obst, 
Pflaumen, Pflaumenmus und Niisse, die Benutzung dieses Weges mog­
lichst erleichtert wird. Hier steht auch kein eisenbahnwirtschaftliches 

11* 
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Interesse, wenigstens nicht von irgendwelcher erheblichen Bedeutung, 
entgegen: ein Wettbewerb insbesondere zwischen den deutschen Eisen­
bahnen und der Binnenschiffahrt kommt hier so gut wie gar nicht in 
Frage; denn der Weg zwischen Regensburg und Passau - lIB km -
spielt keine beachtliche Rolle. 1m Gegenteil sprechen bei der Lange des 
Beforderungsweges zu den Donauumscblagsplatzen eisenbahnwirtschaft­
liche Gesichtspunkte im allgemeinen fiir eine Forderung dieses Weges. 
Und auch ein Wettbewerb zwischen den FluBmiindungshafen und den 
deutschen Seehafen, wie er beim Rhein in dem Wettbewerb zwischen 
den belgisch-hollandischen Hafen und den deutschen Nordseehafen in 
so starkem MaBe in Erscheinung tritt, scheidet hier aus. 

So ist es denn auch gerechtfertigt, daB die Donauumschlagsplatze 
- Regensburg, Deggendorf und Passau - in der Tarifpolitik der Reichs­
bahn eine ganz ahnliche Stellung einnehmen, wie die deutschen Seehafen. 
Wie die Seehafenausnahmetarife die Forderung der Ausfuhr deutscher 
Erzeugnisse, um sie auf dem Weltmarkt wohlfeiler und damit wett­
bewerbsfiihiger zu machen, und die Forderung der Einfuhr unentbehr­
licher Rohstoffe zur Versorgung der darauf angewiesenen deutschen 
Industrien und die Forderung der Einfuhr gewisser im Auslande er­
zeugter Nahrungsmittel zur Erleichterung der Ernahrung der Be­
volkerung, und schlieBlich teilweise auch die Forderung der finanziellen 
Interessen der Eisenbahn selbst durch Heranziehung der Transporte 
auf m5glichst weite Wege bezwecken: so kommen genau die gleichen 
Gesichtspunkte auch bei den Donauumschlagstarifen in Frage. Und es 
ist daher auch kein Zufall, wenn die Reihe der durch die Donau­
umschlagstarife begiinstigten Giiter groBe Verwandtschaft mit den 
durch die Seehafenausnahmetarife begiinstigten Giitern zeigt. 

Das ist die eine Ausnahme von dem allgemeinen Grundsatz, daB 
das VerhaItnis der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt normalerweise 
durch den Wettbewerb bestimmt wird. Eine zweite Ausnahme liegt 
in ganz anderer Richtung: 

Wenn niimlich der Wettbewerb der Binnenschiffahrt nicht erheblich 
ist und das wirtschaftliche Ertragnis der Reichsbahn nicht 
wesentlich beeintrachtigt, so kann es angezeigt und unbedenklich 
sein, daB die Eisenbahn gleichsam iiber diesen Wettbewerb hinwegsieht 
und von der Aufnahme des Wettbewerbs absieht. Der Unterschied 
dieser Ausnahme gegeniiber der ersten liegt auf der Hand: Wahrend 
es sich bei der friiheren Ausnahme um eine grundsatzlich andere 
Einstellung der Eisenbahn gegen die Binnenschiffahrt handelt' kommt 
hier lediglich eine andere praktische Einstellung in Frage. 

Ein derartiges Verfahren ist im Verkehrswesen auch sonst nicht 
selten zu beobachten: so besonders haufig im iiberseeischen Linien­
verkehr in'dem VerhaItnis der Verbandsreedereien eines bestimmten 
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Verkehrs zu den auBenstehenden Linienreedereien. Wo namlieh die 
Stellung der Verbandsreedereien in einem Verkehr so stark ist, daB sie 
den bei weitem iiberwiegenden Tell des Verkehrs unangefochten be­
herrschen, da ist es nicht selten, daB sie iiber die mit ihnen im Wett­
bewerb stehenden AuBenseiter einfach hinwegsehen und ihre Preise 
ohne Riicksieht auf diesen Wettbewerb regeln. 

Gleiehe Gesiehtspunkte waren es auch, die schon in den Jahrzehnten 
vor dem Kriege es der PreuBischen Eisenbahnverwaltung ermoglichten 
davon abzusehen, der Binnenschiffahrt Wettbewerb zu machen. Es 
war dies unbedenklieh, wei! der Wettbewerb der Binnenschiffahrt sich 
wenigstens in der Zeit, wo diese Verkehrspolitik aufgenommen wurde, 
im Anfang der achtziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts, infolge 
der verhaltnismaBig geringen Ausdehnung des WasserstraBennetzes 
und des verhaltnismaBig bescheidenen Umfangs der Binnenschiffahrts­
£lotte in beschrankten Grenzen hielt, und auBerdem die glanzende 
finanzielle Lage der preuBischen Staatsbahn mit ihren gewaltigen 'Ober­
schiissen (z. B. 1912: rund 843 Mill. M) es ihr ermoglichte, die ihr durch 
den Wettbewerb der Binnenschiffahrt entstehenden Ausfalle unbedenk­
lich zu iibernehmen. 

Allein schon vor dem Kriege war es zweifelhaft geworden, ob diese 
unter ganz anderen VerhaItnissen begonnene Politik weiter aufrecht­
erhalten werden konnte. Denn die Bedeutung des Wettbewerbs der Was­
serstraBe gegen die Eisenbahn hatte sieh, seit jene Politik der Passivitat 
gegeniiber dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt begonnen hatte, 
von Grund aus geandert. In den letzten 50 Jahren ist - auf Grund 
eines volligen Umschwungs der offentlichen Meinung iiber die volks­
wirtschaftliche Bedeutung der deutschen WasserstraBen - ein groB­
ziigiger Ausbau des WasserstraBennetzes in Deutschland erfolgt: 
Durch eine planmaBige Ausgestaltung des Mittel- und Niedrigwasser­
bettes der Strome und gr6Beren Fliisse wurden Wassertiefen geschaffen, 
die trotz starker Zunahme der SchiffsgroBen selbst bei Niedrigwasser 
im allgemeinen noch eine nutzbringende Ladetiefe gestatten. Gleieh­
zeitig wurden die FluBstrecken, die sich durch die bloBe Regelung 
auf keine ausreichende Wassertiefe fiir die neuzeitliche GroBschiff­
fahrt bringen lieBen, unter Anwendung groBer Schleusenabmessungen 
kanalisiert, und es wurden auBerdem zahlreiehe neue KanaIe mit 
gleiehfalls groBen Abmessungen gebaut. DemgemaB nahm auch die 
Zahl, vor allem aber die Tragfahigkeit der Binnenschiffe auBer­
ordentIich zu: ihre Zahl stieg von 17653 im Jahre 1877 auf 29533 
im Jahre 1912, also urn 67%, ihre Tragfabigkeit sogar von rund 
1,4 Millionen auf rund 7.4 Millionen Tonnen, also urn rund 430% in 
der gleiehen Zeit. 

Die Folge dieser Entwicklung, zu der noch eine Verbesserung der 
Schleppleistungen und der Umschlagsleistungen kam, war eine auBer-
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ordentliche Zunahme des Verkehrs auf den deutschen Binnenwasser­
straBen. Dieser hat nicht nur mit der Entwicklung des Eisenbahnver­
kehrs Schritt halten konnen, obwohl auch das Eisenbahnnetz wlihrend 
der Jahrzehnte vor dem Kriege betrachtlich erweitert worden ist, 
sondem hat sich sogar nicht unerheblich starker als der Eisenbahn­
verkehr entwickeln konnen: wlihrend im Jahre 1875 von dem Ge­
samtverkehr nach Tonnenkllometem auf die Eisenbahn 79% und 
auf die WasserstraBen 21% entfielen, stellte sich dieses Verbaltnis 
im Jahre 1913 auf 76% Eisenbahnverkehr und 24% Binnenschiff­
fahrtsverkehr. 

Unter diesen Umstanden kann es nicht wundemehmen, wenn 
sich schon vor dem Kriege Stimmen erhoben, die eine andere Ein­
stellung der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahrt als die der 
bloBen Passivitat fiir notwendig erachteten. So hat Ulrich in 
seinem Buche "StaffeItarife und WasserstraBen" schon in der ersten 
Halfte der 90er Jahre des vergangenen Jahrhunderts vor einer wei­
teren Fortfiihrung dieser Politik nachdriicklich gewamt und die Eisen­
bahnen zur Aufnahme des Wettbewerbes gegen die immer mehr er­
starkende Binnenschiffahrt aufgerufen. Und in der Tat muB es zweifel­
haft erscheinen, ob die deutschen Eisenbahnen, auch wenn der Krieg 
keinen so ungliicklichen Ausgang genommen batte, in der Lage gewesen 
waren, diese Politik dauemd aufrechtzuerhalten. Durch den ungliick­
lichen Ausgang des Krieges aber hat sich die Lage der deutschen Eisen­
bahnen, wie hinlanglich bekannt, von Grund aus geandert. Sie sind zum 
Reparationsobjekt geworden. Und die unbedingte Notwendigkeit 
der Erfiillung dieser Verpflichtung - die jlihrliche Aufbringung von rund 
I Milliarde RM - muB naturgemaB auch die Wettbewerbspolitik der 
Reichsbahn erheblich mit beeinflussen. Dazu kommt, daB die Reichs­
bahn stark geschwacht aus dem Kriege hervorgegangen ist; und wenn 
auch die Nachwirkungen des Krieges zu einem groBen Tell bereits 
iiberwunden sind, so bleiben doch noch immer erhebliche Mehrbelastun­
gen bestehen; z. B. eine wesentlich starkere Belastung mit Personalkosten, 
insbesondere mit Pensionslasten (Pensionslast 1913: II4 Millionen, 
1926: 418 Millionen), und eine hOhere Belastung mit Unterhaltungs­
kosten als Nachwirkungen des schlechten Erhaltungszustandes, in dem 
die neue ReiChsbahngeselIschaft die Eisenbahnen hat iibemehmen 
miissen. Anderseits ist der Wettbewerb der Binnenschiffahrt nicht 
geringer geworden, und es ist noch nicht abzusehen, wie stark er einmal 
werden wird, wenn alles, was an Kanalen vorgesehen ist, ausgebaut 
sein wird. Auch hat sich nach dem Kriege das Verhaltnis zwischen 
Eisenbahn und Binnenschiffahrt keineswegs zuungunsten der Binnen­
schiffahrt verschoben; die Binnenschiffahrt hat sich vielmehr den 
groBen Antell am Gesamtverkehr, den sie vor dem Kriege allmahlich 
im Wettbewerb gegen die Eisenbahnen sich errungen hatte, voll ge-
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wahrt. Dieser Antell an der tonnenkilometrischen Leistung hat be­
tragen: im Jahre I910 25%, I924 26% und I925 24%, ist also fast 
ganz gleich geblieben. 

Unter den dargelegten Umstanden muB die Einstellung der Reiehs­
bahn gegeniiber ihrem groBten Mitbewerber, der Binnenschiffahrt, 
notwendig eine andere werden als vor dem Kriege: die Reichsbahngesell­
schaft wird angesichts ihrer allgemeinen volkswirtsehaftliehen Verpflich­
tungen, zu denen die Unterstiitzung der Binnenschiffahrt, wie wir 
sahen, nicht gehOrt, und der ihr obliegenden Reparationsverpflichtungen 
nicht mehr in der Lage sein, sieh, wie vor dem Kriege, gegeniiber dem 
Wettbewerb der Binnenschiffahrt allgemein passiv zu verhalten. Wo 
ihr die Binnenschiffahrt keinen gefahrlichen Abbruch tut, da allerdings 
wird sie auch weiter den Wettbewerb der Binnenschiffahrt unberiick­
sichtigt lassen konnen. Je starker aber der Wettbewerb ist und wird, 
urn so weniger wird die Reiehsbahn in der Lage sein, und urn so 
weniger wird es auch mit ihfen allgemeinen volkswirtschaftliehen Auf­
gaben vereinbar sein, daB sie den Wettbewerb der Binnenschiffahrt ganz 
allgemein ruhig iiber sich ergehen laBt. 

10. Wiirdigung des Ergebnisses; Riickwirkungen auf 
Eisenbahn und Binnenschiffahrt. 

Grundsa tzlich bleibt also alsErgebnis, daB das VerhaItnis zwischen 
Eisenbahn und Binnensehiffahrt vom Wettbewerb bestirnmt wird -
ein Ergebnis, das allerdings weit entfemt ist von den Vorstellungen, 
wie sie heute weite Verbreitung gefunden haben: Also im allgemeinen 
keine Harmonie der Interessen zwischen Eisenbahn und Binnenschiff­
fahrt, sondem Gegensatz der Interessen; kein planmaBiges "Zusamrnen­
arbeiten", sondem ein selbstandiges Neben- und Gegeneinanderarbeiten; 
kein "Hand-in-Hand-Gehen" in der Bedienung des Verkehrs, sondem 
Wettkarnpf urn den Verkehr; keine einheitliche Preispolitik auf ein­
heitlicher Grundlage, sondem selbstandige Politik jedes Untemehmens 
auf vollig verschiedener Grundlage! 

Es ist notwendig, dies mit mOglichster Deutlichkeit auszusprechen; 
denn das Verstandnis fUr das durch die Natur der Dinge gegebene 
VerhaItnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt hat darunter 
gelitten, daB man sich bisher in der Offentlichkeit vielfach ge­
scheut hat, den Tatsachen klar in's Auge zu sehen. Es ist nun 
einrnal weit erfreulicher, an die Harmonie der Krafte irn Verkehrs­
wesen, an ein friedliches Hand-in-Hand-Arbeiten zurn Wohl der 
deutschen Volkswirtschaft zu glauben, als an einen Kampf urns Dasein. 

Und doch ware es h6chst bedenklich, hier Unklarheiten fort­
bestehen zu lassen, die schlieBlich, da der wahre, durch die Natur 
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der Dinge gegebene Charakter des VerhiUtnisses zwischen Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt sich auf die Dauer doch nicht unterdriicken liiBt, 
nur zu Enttiiuschungen auf beiden Seiten und zu einer Beunruhigung 
der OffentIichkeit fiihren, ja dariiber hinaus die Gefahr einer vollig 
falschen Einstellung der Offentlichkeit gegenuber der Binnenwasser­
straBenpolitik mit sich bringen mussen. Es kann deshalb gar nicht 
klar genug ausgesprochen werden, daB das wahre, durch die Natur 
gegebene VerMltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt der 
Wettbewerb ist, und daB von einem harmonischen "Hand-in-Hand­
Arbeiten" , von einem friedllchen "Sich - die -Hande -Reichen" keine 
Rede sein kann. 

Wir brauchen uns nur an unsere friiheren Ausfiihrungen erinnern, 
um auch den tieferen Grund fiir diese Erscheinung klar zu er­
kennen: Ein planmiiBiges Zusammenwirken zweier Verkehrsmittel, 
eine gegenseitige Abstimmung der Preise aufeinander ist immer nur 
denkbar, wenn die Leistungen zweier Verkehrsmittel im wesent­
lichen die gleichen sind, und vor allem auch die Grundsiitze der 
Preisbildung ubereinstimmen. Wenn aber, wie wir gesehen haben, 
die Leistungen der beiden bier in Frage stehenden Verkehrsmittel 
wesentlich voneinander verschieden sind, wenn vor allem - und das 
ist das Entscheidende - die Grundsiitze der Preisbildung bei beiden 
Verkehrsmitteln gii.nzlich verschiedenartig sind, wenn also das eine 
seine Preise autoritativ in Tarifform, das andere aber auf der Grund­
lage des freien Spiels der Kra.fte im Wege der freien Preisbildung 
durch Einzelabrede bildet, so kann von einer Einheitlichkeit der Preis­
politik keine Rede sein. 

Obrig bleibt danach nur noch die Frage, welche Ruckwirkungen 
sich aus diesem Ergebnis fiir die beiden Verkehrsmittel, Eisenbahn 
und Binnenschiffahrt, ergeben. 

Bei der Eisen bahn liegt diese Frage sehr einfach. Fiir sie wird diese 
klare Losung ein Anspom sein zu hOheren Leistungen und zu einer 
weiteren Rationalisierung ihres Betriebes, die ihr vielfach auch Tarif­
ermaBigungen ermoglichen wird. Wir haben hierfiir ein sehr bezeich­
nendes Beispiel aus der letzten Zeit: 1m Wettbewerb gegen die Wasser­
straBen, insbesondere auch gegen den Bezug englischer Kohle auf dem 
Wasserwege, hat die Reichsbahngesellschaft sich dazu entschlossen, 
fur die Versorgung der stiidtischen Kraftwerke - Elektrizitiits-, Gas­
und Wasserwerke - in Berlin mit Steinkohle aus Oberschlesien, 
Niederschlesien und Rheinland-Westfalen zu einer vollkommneren Be­
triebsweise iiberzugehen: die Versorgung solI mittels GroBguterwagen 
mit einem Ladegewicht von 60 t in geschlossenen regelmiiBigen Ziigen 
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zu moo t erfolgen. Die Reichsbahngesellschaft will dabei aus der 
nicht unerheblichen Verminderung ihrer Selbstkosten, die mit der 
neuen Betriebsweise und mit der Auflieferung groBerer regelmliBiger 
Versandmengen verbunden ist, auch tarifarisch die SchluBfolge­
rungen ziehen: sie ist bereit, falls in einem Zeitraum von zwolf 
aufeinander folgenden Monaten mindestens 800000 t bei gleich­
maBiger Verteilung der Menge auf die einzelnen Monate aufgeliefert 
werden, eine erhebliche ErmiiBigung ihres Tarifs vorzunehmen. Hier 
haben wir also ein Beispiel, wie der Wettbewerb gegen die Binnen­
schiffahrt sowohl zu hOheren betriebs- und beforderungstechnischen 
und damit volkswirtschaftlich wertvolleren Leistungen, a1s auch zu 
TarifermiiBigungen, die allerdings im Augenblick der Niederschrift 
dieser Arbeit yom Reichsverkehrsminister noch nicht genehmigt sind, 
fiihren kann. 

Aber auch auf die Entwicklung der Binnenschiffahrt wird sich 
die Herstellung der natiirlichen Wettbewerbsverhaltnisse zwischen 
Eisenbahn und WasserstraBe im Endergebnis giinstig auswirken. Es 
zeigt wenig Zutrauen zu der inneren Kraft und Leistungsflihigkeit der 
Binnenschiffahrt, wenn von den Vertretem ihrer Interessen gelegentlich 
die Befiirchtung ausgesprochen wird, daB die Binnenschiffahrt bei 
Herstellung des freien Wettbewerbs zwischen der Eisenbahn und ihr 
durch die Eisenbahn erdrUckt werden konne. Solche Befiirchtungen 
sind vollig unbegriindet, soweit nicht die technische Entwicklung beider 
Verkehrsmittel - etwa durch groBe technische Fortschritte im Eisen­
bahnwesen und ein Zuriickbleiben der Binnenschiffahrt im technischen 
Fortschritt - das Wettbewerbsverhaltnis zwischen heiden Verkehrs­
mitteln einmal vollig verschieben sollte. Fiir solche Annahme aber bietet 
der derzeitige Stand der Entwicklung, obwohl in der Nachkriegszeit 
unverkennbar die groBeren technischen Fortschritte auf seiten der 
Eisenbahn in Erscheinung getreten sind, keinerlei Anhalt. Dazu liegen 
die Selbstkostenverhliltnisse, wenigstens bei den natiirlichen Wasser­
straBen, und die Bedingungen, unter denen die Binnenschiffahrt den 
Wettbewerb fiihrt, - wir denken hier insbesondere an die mit derfreien 
Preisbildung verbundenen Vorteile im Wettbewerb - doch zu giinstig. 
DaB der Anteil der WasserstraBe an den Gesamtverkehrsleistungen 
- trotz Staffeltarif und Seehafenausnahmetarifen, trotz Durchfuhr­
und Mindestmengentarifen - tonnenkilometrisch, wie wir gesehen 
haben, in den letzten J ahren im groBen und ganzen der gleiche wie 
vor dem Kriege geblieben ist, beweist, daB fiir absehbare Zeit der Be­
stand der Binnenschiffahrt durch die Eisenbahn in keiner Weise gefaIrr­
det ist. 

'Oberhaupt sollte man den EinfluB von TarifmaBnahmen der Eisen­
bahn auf die Binnenschiffahrt nicht iiberschatzen. Die vielfachen Klagen 
der Binnenschiffahrt iiber ihre ungiinstige Lage haben ihre Ursache zum 
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allergeringsten Teil in MaBnahmen der Reichsbahn, zum groBten Teil 
aber in den inneren Verhaltnissen der Binnenschiffahrt selbst: in dem 
Wettbewerb innerhalb der Binnenschiffahrt liegt die eigentliche 
Quelle der Schwierigkeiten, mit denen die Binnenschiffahrt vielfach 
zu kampfen hat. Die Tarife der Eisenbahn greifen in der Regel nur 
insoweit in die Preisbildung der Binnenschiffahrt ein, als sie - mit 
einem gewissen Abschlag in Riicksicht auf die groBeren Vorziige der 
Eisenbahnbeforderung - die obere Grenze fiir die Wasserfracht bilden. 
1m allgemeinen aber wird diese obere Grenze von der Binnenschiffahrt 
gar nicht erreicht. Denn unterhalb dieser Grenze entwickelt sich auf 
den WasserstraBen selbst ein auBergewohnlich heftiger Wettbewerb 
von einer den Bestand der Binnenschiffahrt manchmal geradezu 
bedrohender Scharfe. 

Die Ursachen ffir diese Erscheinung liegen einmal in der leichten 
Zuganglichkeit des Schiffahrtsgewerbes und dem geringen Kapital­
bedarf, der zu einem solchen Untemehmen erforderlich ist: beides fiihrt 
dazu, daB die Zahl der Wettbewerber iibermaBig groB ist, und jede Ver­
besserung der Lage der Binnenschiffahrt sofort einen Anreiz zu einer 
weiteren Vermehrung des Schiffsparks und dem Eintritt neuer Wett­
bewerber gibt, der die soeben erst gebesserte Lage der Binnenschiffahrt 
schnell wieder verschlechtert. Dabei spielt eine Rolle auch die erhebliche 
Beteiligung von selbstfahrenden Schiffem, die geneigt sind, sich mit einer 
Fracht abzufinden, die ihnen neben einer diirftigen Verzinsung des 
Schiffskapitals nur den bIoBen Arbeitslohn bemBt. 

Besonders schwierig aber gestaltet sich die Lage der deutschen 
Binnenschiffahrt dort, wo auch die Binnenschiffahrt des Auslandes 
starker mit in Wettbewerb tritt, also insbesondere auf dem Rhein. 
Hier hat sich nach dem Kriege der Wettbewerb der auslandischen 
Schiffahrt auBerordentlich stark entwickelt: Wahrend vor dem Kriege 
die deutsche Schiffahrt nur mit dem Wettbewerb der hollandischen 
Schiffahrt zu rechnen hatte, sind durch den Friedensvertrag von Ver­
sailles auch Frankreich und Belgien in den Besitz einer erheblichen 
Binnenschiffahrtsflotte gelangt; und neuerdings ist auch noch die 
Schweiz mit einer allerdings zunachst noch kleinen Flotte in den 
Wettbewerb eingetreten. Was dabei der deutschen Binnenschiffahrt 
den Wettbewerb mit der auslandischen Schiffahrt besonders er­
schwert, ist, daB die auslandische Schiffahrt mit geringeren Steuem, 
geringeren sozialen Lasten und geringeren Lohnen zu rechnen hat, 
und die franzosische, belgische und schweizerische Binnenschiffahrt 
noch auBerdem in erheblichem MaBe subventioniert wird. 

Das sind die Tatsachen, in denen die hauptsachlichsten Ursachen 
fUr die Schwierigkeiten zu suchen sind, mit denen die deutsche Binnen­
schiffahrt zu kampfen hat; die TarifmaBnahmen der Eisenbahn haben 
an diesen Verhaltnissen nur einen verhaltnismaBig geringen Anteil. 



Wiirdigung des Ergebnisses. 171 

Trotzdem soU die Moglichkeit nicht von der Hand gewiesen werden, 
daB bei sUirkerer Aufnahme des WeUbewerbs durch die Eisenbahn 
die Binnenschiffahrt aus einzelnen Verkehrsbeziehungen, in denen 
die Eisenbahn wirtschaftlicher arbeitet, insbesondere aus manchen 
Verkehrsbeziehungen des gebrochenen Verkehrs, zuriickgedrlingt wird. 

Damit aber wird sich die Binnenschlffahrt abfinden miissen und 
abfinden konnen. Es kann nicht im richtig verstandenen Interesse 
der Binnenschiffahrt liegen, unwirtschaftlich arbeitende Betriebe auf 
Kosten der Reichsbahn, und damit zu Lasten der Allgemeinheit, kiinst­
lich am Leben erhalten zu sehen. Zum mindesten liegt dies nicht 
im richtig verstandenen Interesse der deutschen Volks­
wirtschaft. 
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Dyes: Staffeltarife, insbesondere Seehafentarife und BinnenuInschlagtarife. Zeitung 
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Zu dem Aufsatz: "Die Seebafen-Tarifpolitik, ibre Ziele und Wege." 

Eine systematische Darstellung der deutschen Seehafen-Tarifpolitik 
besitzen wir bisher nur aus der Zeit vor dem Kriege in dem bedeut­
samen Werke "Die Seehafenpolitik der deutschen Eisenbahnen und die 
Rohstoffversorgung" von E. v. Beckerath, das die Seehafen-Tarif­
politik iiberwiegend unter dem Gesichtspunkt der Rohstoffversorgung, 
also vorzugsweise die Seehafeneinfuhrtarife behandelt. Aus der Zeit 
nach dem Kriege fehlt es bisher an einer systematischen Bearbeitung 
dieses Gebiets. Was wir daher nachstehend an Literatur wiedergeben, 
sind - abgesehen von dem Werke v. Beckerath's - Schriften, die das 
Problem nur irgendwie beriihren, es aber nicht systematisch und er­
schOpfend behandeln. 
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Zu dem Aufsatz: "Eisenbahn und Binnenschiffahrt. 
Zur Frage der Preisbildung." 

Die Frage der Preisbildung der Eisenbahn gegenfiber der Binnen­
schiffabrt hat bisher noch keine systematische Bearbeitung gefunden. 

Diese literarische Zuruckhaltung gegenfiber einem so bedeutsamen 
Problem muB an sich Wunder nehmen. Sie erkliirt sich aber daraus. 
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Mindestmengentarife, der Wiederaufbau der Seehafentarife und die 
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der Reichsbahngesellschaft zwei Denkschriften - von Januar und 
Marz 1927 - und das Reichsverkehrsministeriurn eine Denkschrift -
vom Februar 1927 - gewidmet. Diese Untersuchungen berfihren in 
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bahnverwaltungen. ]ahrg. 1927. S.65. 

Leopold: Zur WasserstraBenfrage. Sonderabdruck aus der Zeitschrift: Deutsche 
Wasserwirtschaft, Mlirz 1927. Heft 3. 
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Reichsbahngesellschaft 30f. 

- Dawesgutachten zur Baupolitik der 
Reichsbahn 9. 

- gemeinwirtschaftliche Bediirfnisse in 
der Baupolitik 5f. 

- Sicherung der volkswirtschaftlichen 
Bediirfnisse in der Baupolitik der 
Reichsbahngesellschaft 28ff. 

Ba yern; Bedeutung des Staffeltarifs 
fiir die bayerische Industrie 50. 

- Einstellung Bayerns zur Seehafen­
Tarifpolitik vor dem Kriege 108f. 

- Stellung Bayerns zur Seehafen-Tarif­
politik der Deutschen Reichsbahn­
gesellschaft 113. 

Beforderungssteuer; ihr Charakter 
als Reparationslast 14. 

Belgien; Anspruch Belgiens auf Dber­
tragung deutscher Seehafentarife 
II5. 120. 

- Frage der Aufhebung der Belgien 
gewahrten Seehafentarife 120. 

- Wettbewerb der belgischen gegen 
die deutschen Seehafen 99f. 

Betrie bskosten; Sinken mit zuneh­
mender Entfernung 49. 

Bescha£fungspolitik der Reichs­
bahngesellschaft; bisherige Be­
schaffungspolitik 35 f . 

- Dawesgutachten zur Beschaffungs­
politik 9. 

- gemeinwirtschaftliche Riicksichten 
bei der Beschaffungspolitik 6f. 

- Sicherung der volkswirtschaftlichen 
Bediirfnisse im Beschaffungswesen 
34 f f. 

Billigkeit; Frage der groBeren Billig­
keit von Eisenbahn oder Binnen­
schiffahrt 150 ff. 

12* 
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Binnenschiffahrt; Abwagung der 
Vorzuge von Binnenschiffahrt und 
Eisenbahn 137ff. 

- Einstellung der Binnenschiffahrt ge­
gen die Seehafentarife 131f. 

- Frage allgemeiner volkswirtschaft­
licher Uberlegenheit der Binnen­
schiffahrt ftber die Eisenbahn 
136ff. 

- Frage der Berechtigung der An­
griffe der Binnenschiffahrt gegen 
den Staffeltarif 51. 

- Tarifarische Begil.nstigung der Bin­
nenschiffahrt und das finanzielle 
Interesse der Reichsbahn 134f. 

- Verhaltnis der Eisenbahn zur Binnen­
schiffahrt in der Privatbahnzeit 128, 
nach Verstaatlichung der deutschen 
Privatbahnen 128f. 

- Vorwurfe der Binnenschiffahrt, daB 
der Staffeltarif die Einfuhr begun­
stige, 58£. 

- Wettbewerb der Binnenschiffahrt 
gegen die Eisenbahn 125f., 127f. 

Binnenumschlagstarife; als Mittel 
zur Unterstfttzung der Binnen­
schiffahrt 132. 

- Bedenken gegen die Binnenum­
scWagstarife im allgemeinen 153ff. 

- Bedenken gegen einen allgemeinen 
Binnenumschlagstarif yom Stand­
punkt der Reparationsverpflich­
tungen 156ff. 

- der bayerischen. wiirttembergischen, 
badischen und sachsischen Staats­
bahnen 129. 

Dawesgutachten; Einstellung zur 
Seehafen-Tarifpolitik 75. 

- Einstellung zu den Anforderungen 
der Gemeinwirtschaft 8ff. 

- Einstellung zur Bau- und Be­
schaffungspolitik 9. 

- Einstellung zur Fahrplanpolitik 9f. 
- Einstellung zur Forderung gleich-

maBiger Behandlung aller Gebiete 
und Wirtschaftszweige 9f. 

- Einstellung zur Tarifpolitik 9. 
Deu tsche Reichs bahngesellschaft 

siehe "Reichsbahngesellschaft". 
Dezentralisation der deutschen 

Volkswirtschaft 50. 
- Bedeutung des Staffeltarifes fUr die 

Dezentralisation 50. 

Donauumschlagstarife; Berechti­
gung 163. 

- volkswirtschaftliche Bedeutung 163f. 
Durchfuhrtarife; Beschwerden der 

Binnenschiffahrt tiber die Durch­
fuhrtarife 131 f. 

- siehe auch " Seehafendurchfuhrta­
rife". 

Einfuhr; Begtinstigung der Einfuhr 
durch den Staffeltarif 57f£. 

Einfuhrtarife, siehe "Seehafenein­
fuhrtarife" . 

Einzelabrede, Bildung des Preises 
durch Einzelabrede bei der Binnen­
schiffahrt 141. 

Eisenbahn; Wichtigkeit ihrer Auf­
gaben fUr das deutsche Wirtschafts­
leben 3. 

Eisen bahnrate; Moglichkeit einer 
Einwirkung der Eisenbahnrate auf 
die Baupolitik der Reichsbahnge­
sellschaft 29. 

- Moglichkeit einer Einwirkung auf 
die Fahrplanpolitikder Reichsbahn­
gesellschaft 26 f. 

- Moglichkeit einer Einwirkung auf 
die Tarifpolitik der Reichsbahn­
gesellschaft 22. 

Eisen bahnfrach t ; Bedeutung der 
Eisenbahnfracht fUr die Wahl des 
Ausfuhr-. Einfuhr- und Durchfuhr­
hafens 102ff. 

England; gemeinwirtschaftliche Be­
strebungen im englischen Eisen­
bahnwesen 122. 

Entfernungstarif, im Gegensatz 
zum Staffeltarif 45, 62f. 

Fahrplan; Anforderungen der Ge­
meinwirtschaft an die Fahrplan­
gestaltung 4f. 

- Dawesgutachten zur Fahrplanpoli­
tik 9f. 

- Sicherung dergemeinwirtschaftlichen 
Bedftrfnisse im Fahrplanwesen 25ff. 

Finanzielle Interessen der 
Eisenbahn; starkere Berftcksich­
tigung der finanziellen Interessen 
in der Seehafen- Tarifpolitik nach 
dem Kriege 123. 

Finanzzolle stehen der EinfUhrung 
von Seehafeneinfuhrtarifen nicht 
entgegen 87. 
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Forstwirtschaftliche Erzeugung; 
Seehafenausfuhrtarife fur die forst­
wirtschaftliche Erzeugung 78f. 

Freier Markt; Preissystem des freien 
Mar ktes bei der Binnenschiffahrt 141. 

Freie Schiffahrt; kein Interesse 
der freien Schiffahrt an Seehafenaus­
fuhrtarifen 80. 

- kein Interesse der freien Schiffahrt 
an Seehafeneinfuhrtarifen go£. 

- Unterlegenheit des Preissystems der 
freien Schiffahrt gegenuber dem 
Tarifwesender Linienschiffahrtl 48 ff. 

Gebrochene Befiirderung; Beden­
ken gegen die gebrochene Beforde­
rung durch Eisenbahn und Binnen­
schiffahrt 156. 

Gemeinwirtschaftliche Eisen-
bahnpolitik; die einzelnen For­
derungen gemeinwirtschaftlicher 
Eisenbahnpolitik 3ff. 

- grundsatzliche Gcltung des gemein­
wirtschaftlichen Verwaltungsgrund­
satzes fUr die Reichsbahngesell­
schaft loff. 

Gemischtes System im Eisenbahn­
wesen 147. 

Genua; Wettbewerb Genuas gegen die 
deutschen Seehafen 100. 

Geschichtliche Entwicklung des 
deutschen Seehafen-Tarifwe­
sens 106f£. 

GleichmaBige Behandlung aIler 
deutschen Gebiete und Wirt­
schaftszweige; bisherige Behand­
lung dieser Frage durch die Reichs­
bahngesellschaft 38. 

- Schwierigkeiten in der Verwirk­
lichung der gleichmaBigen Behand­
lung 7f. 

- Sicherung der gleichmaBigen Be­
handlung 36f£. 

Guterzugfahrplan der Reichs­
bahngesellschaft; bisherige Ent­
wicklung 28. 

- Sicherung gemeinwirtschaftlicher 
Ausgestaltung 27f. 

Handel; Befruchtung des Handels 
durch Seehafentarife 79f. 

Handelsbilanz; Bedeutung der See­
hafenausfuhrtarife fUr die Handels. 
biIanz 80. 

Handelsbilanz; Riicksicht auf die 
Handelsbilanz in der Beschaffungs­
politik 6. 

Handelspolitik; Eisenbahntarife im 
Dienste der Handelspolitik 122. 

- Rucksicht auf die Handelspolitik 
bei der Einfiihrung von Seehafen­
einfuhrtarifen 86f. 

- Seehafentarife als Mittelder Handels­
politik 117. 

Handelsvertrage;. keine Beschriln­
l."Ung der Seehafen-Tarifpolitik 
durch die Handelsvertrage u8. 

Hansestadte; als Befiirworter des 
Staffeltarifs 46. 

Haufigkeit der Beforderung; 
Uberlegenheit der Eisenbahn iiber 
die Binnenschiffahrt in der Haufig­
keit der Beiorderung 138. 

Hochwertige Guter; Bedeutung der 
Eisenbahnfracht fiir die Wahl des 
BefOrderungsweges bei hochwertigen 
Giitern 105f. 

Holland; Anspruche Hollands auf 
Ubertragung der deutschen See­
hafentarife II 5 ff. 

- Beschwerden Hollands uber die 
deutsche Seehafen-Tarifpolitik 75. 
II 5 f£. 

- Handelsvertrag mit Holland II6. 
- hollandische Seehafen-Tarifpolitik 

lI9. 
- Wettbewerb der hollandiscben mit 

den deutschen Seehafen 99f. 

J a pan; Industrielle Entwicklung in 
Japan nach dem Kriege Ill. 

Indien; Industrielle Entwicklung in 
Indien nach dem Kriege III f. 

Industrie; diedurch Seehafenausfuhr­
tarife begunstigten Industrieen 77£. 

- Vorteile der Rohstoffmarkte fUr 
die Industrie 88. 

Industrielle Erzeugung; Seebafen­
ausfubrtarife fur die industrielle Er­
zeugung 76ff. 

Industrie- und Handelsstaat; 
Entwicklung Deutscblands zum In­
dustrie- und Handelsstaat und die 
Seebafenausfuhrtarife 77 ff. 

Inflation; Erleicbterung der EinfUb­
rung des Staffeltarifs durcb die In­
flation 61 f. 
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It alien; italienische Seehafen-Tarif­
politik 122. 

- Wettbewerb italienischer Seehafen 
gegen deutsche Seehtlfen 99ff. 

Kantlle; die Frage ihrer Dberlegen­
heit fiber die Eisenbahn in bezug 
auf die Billigkeit der BefOrderung 
152 . 

Kaufmlinnische GeschUtsffih-
rung bei der Reichsbahngesell­
schaft IIf. 

Kilometertarif; Begriff 45. 
- seine Unterlegenheit gegenfiber dem 

Staffeltarif 56f. 
- siebe im fibrigen auch unter .. Staffel­

tarif". 
Kleiner Verfrachter (small man) ; 

Benachteiligung des kleinen Ver­
frachteIs bei der Preisbildung der 
Binnenschiffahrt 146, I4qf. 

L tlnder, deu tsche; EinfluB der Lan­
der auf den Personenzugfahrplan 
der Reichsbahngesellschaft 26f. 

- EinfluB der Lander auf die Bau­
politik der Reichsbahngesellschaft 
29· 

- EinfluB der Lander auf die Be­
schaffungspolitik der Reichsbahn­
gesellschaft 34f. 

- EinfluB der Lander auf die gleich­
maBige Behandlung aller deutschen 
Gebiete und Wirtschaftszweigedurch 
die Reichsbahngesellschaft 37. 

- EinfluB der Lander auf die Tarif­
politik der Reichsbahngesellschaft 
21f. 

Landeseisenbahnrate siehe "Eisenbahn­
rate". 

Landwirtschaftliche Erzeugung; 
Seehafenausfuhrtarife ffir die land­
wirtschaftliche Erzeugung 78t. 

Leistungsfahigkeit der vorhan­
denen Bahnanlagen undBahn­
einrichtungen; Interesse der 
Volkswirtschaft an der ErhOhung 
der Leistungsfahigkeit 5f. 

Linienschiffahrt; Forderung der 
Linienschiffahrt durch Seehafenaus­
fuhrtarife 80. 

- Forderungder Linienschiffahrt durch 
Seehafeneinfuhrtarife 91. 

Linienschiffahrt; Volkswirtschaft· 
liche Grfinde ffir die Forderung der 
Linienschiffahrt 80f. 

Li terarische Vorbereitung des Staffel­
tarifs 59£. 

Mannheim; Binnenumscblagstarife 
zugunsten Mannheims in der Vor­
kriegszeit 129. 

Mannigfaltigkeit der Verkehrs­
leistungen; Dberlegenheit der 
Eisenbahn fiber die Binnenschiffahrt 
durch die Mannigfaltigkeit der Ver­
kehrsleistungen 138f. 

Mindestmengentarife; Beschwer­
den der Binnenschiffahrt liber die 
Mindestmengentarife 131, 133. 

- Einfiihrung von Seehafentarifen in 
Form von Mindestmengentarifen 98, 
124. 

Mitarbeit der Verkehrsbeteiligten an 
der Tarifgestaltung 144. 

Nahentfernungen; Frage der Ver­
teuerung der Nahentfernungen durch 
den Staffeltarif 54ff. 

N ahrungsmi ttel ; Forderung der Ein­
fuhr von Nahrungsmitteln durch 
Seehafentarife 85. 

Natlirliche WasserstraBen; Frage 
ihrer Dberlegenheit fiber die Eisen­
bahnen in bezug auf die Billigkeit 
der Beforderung 151 f. 

- siehe auch unter "Binnenschiffahrt". 
N eomerkantilistische Handels­

poli ti k; die Seehafentarife als Er­
scheinungsform neomerkantilisti­
scher Handelspolitik 1I8. 

Neuaufbau des Tarifwesens nach 
dem Kriege als Ursache ffir das 
Hervortreten der Beschwerden der 
Binnenschiffahrt 131. 

Neubautiitigkeit der Reichs­
bahngesellschaft 32f. 

N ormaltarif ; Dbemahme des Staffel­
tarifsystems in den Normaltarif 44. 

Notlage der Ausfuhrindustrie 
als AnlaB zur Einffihrung von See­
hafentarifen 96£. 

Oberschlesien; Bedeutung des Staf­
feltarifs ffir Oberschlesien 50, 52. 

OstpreuBen, als Befurworter des 
iOtaffeltarifs 46. 
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OstpreuBen; Bedeutung des Staffel­
tarifs fUr Oberschlesien, 50 52. 

Personenzugfahrplan der Reichs­
bahngesellschaft; Sicherung ge­
meinwirtschaftlicher Ausgestaltung 
des Personenzugfahrplans 26f. 

- bisherige Entwicklung des Personen­
zugfahrplans bei der Reichsbahn­
gesellschaft 27. 

Platzkosten; Bedeutung fiir die 
Wahl des Ausfuhr-, Einfuhr- oder 
Durchfuhrhafens 104. 

Poli tische Griinde fur den Staffel­
tarif 52. 

PostbefOrderung; Bedeutung der 
Linienschiffahrt und damit der See­
hafentarife fur die uberseeische 
Postbefi:irderung 81. 

Preu Bische Staats bahn; Verkehrs­
politik der PreuBischen Staatsbahn 
gegenuber der Binnenschiffahrt 129, 
165. 

Privatbahnen; Seehafentarifwesenin 
der Privatbahnzeit 106f. 

- Staffeltarife in der Privatbahnzeit 
43f., 49. 

Prod uktionspoli tik; Notwendig­
keit der Ubereinstimmung der Be­
schaffungspolitik der Reichsbahn­
gesellschaft mit der gewerblichen 
Produktionspolitik 6. 

protektionistische Tendenz der 
Seehafentarife 121. 

Protektionismus der Nachkriegs­
zeit 121. 

Punktlichkeit der Befi:irderung; 
tJberlegenheit der Eisenbahn iiber 
die Binnenschiffahrt in der Punkt­
lichkeit der Befi:irderung 138. 

RegelmaBigkeit der Beforderung; 
tJberlegenheit der Eisenbahn uber 
die Binnenschiffahrt in der Regel­
maBigkeit der Beforderung 137f. 

ReichsbahngeseUschaft; ihr all­
gemeiner Charakter 2. 

- deutsche Volkswirtschaft und Reichs­
bahngesellschaft 2f. 

- Erschwerungen und Erleichterungen 
fur die Deutsche Reichsbahngesell­
schaft im Vergleich mit den fruhe­
ren deutschen Staatsbahnen I7f. 

Reichsbahngesellschaft; Fort-
setzung der Wirtschaftspolitikder 
friiheren deutschen Staatsbahnen 
durch die Reichsbahngesellschaft 40. 

Reichseisenbahnrat, siehe "Eisen­
bahnrate". 

Reichs bahngesetz; grundsatzliche 
Einstellung des Reichsbahngesetzes 
zur Frage gemeinwirtschaftlicher 
oder privatwirtschaftlicher Verwal­
tung 10ff. 

Reichsbahngesetz; § 2 = 10£.; 
§ 9(1) = 29; § 10 = 27,34; 
§ 10(2) = 32; § 10(3 = 32; 
§ 27 = 37; § 31(1) = 29; 
§ 33 = 20; § 34 = 29; 
§ 35 = 26; § 43(2) = 21. 

Reichsregierung; Mangel eines Ein­
flusses auf den Giiterzugfahrplan 
der Reichsbahngesellschaft 27f. 

- EinfluB auf den Personenzugfahr­
plan der Reichsbahngesellschaft 26. 

- EinfluB auf die Baupolitik der 
Reichsbahngesellschaft 29f., 32f. 

- EinfluB auf die Beschaffungspolitik 
der Reichsbahngesellschaft 34. 

- EinfluB auf die Tarifgestaltung der 
Reichsbahngesellschaft 20f. 

- EinfluB auf die gleichmaBige Be­
handlung der deutschen Gebiete 
und Wirtschaftszweige durch die 
Reichsbahngesellschaft 37. 

Reichsverfassung; alte Reichsver­
fassung Art. 45 = 43. 

- neue Reichsverfassung Art. 89 = 37. 
Reparationslasten; die Frage ihrer 

Tragbarkeit durch die deutsche 
Volkswirtschaft 19. 

Reparationsverpflichtungen der 
Reichsbahngesellschaft; Frage 
der Erfullbarkeit der Reparations­
verpflichtungen durch die Reichs­
bahngesellschaft I3ff. 

- Hehe der der Reichsbahn auferlegten 
Reparationsverpflichtungen 13ff. 

- Unvereinbarkeit der Reparations­
verpflichtungen mit einer allgemei­
nen tarifarischen Begunstigung der 
Binnenschiffahrt I56ff., I66f. 

- Vorrang vor den gemeinwirtschaft­
lichen Riicksichten 12f. 

Rhein; Der Rhein im Dienste der bel­
gisch-hollandischen Seehafen 100. 
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Rheinschiffahrt; volkBwirtschaft­
liche Bedenken gegen die Forderung 
der Rheinschiffahrt zu Lasten der 
Reichsbahn 154f. 

- Anteil der Rheinschiffahrt am Ge­
samtverkehr der deutschen Strome 
154· 

Riesa; Binnenumschlagstarife zugun­
sten von Riesa in der Vorkriegszeit 
129. 

Rohstoffe; Forderung der Einfuhr 
von Rohstoffen durch Seehafenein­
fuhrtarife 83ff. 

Rohstoffindustrie; Entstehung von 
Rohstoffindustrien in iiberseeischen 
Llindern II I f. 

Rohstoffmarkte; Bedeutung der 
Rohstoffmarkte 87f. 

- Forderung der Bildung von Roh­
stoffmarkten durch Seehafeneinfuhr­
tarife 89f. 

Rotterdam; Wettbewerb Rotterdams 
gegen die deutschen Seehafen 99f. 

- siehe auch unter "Holland". 
Royal Commission on Shipping 

Rings; Feststellung der Uber­
legenheit des Tarifwesens iiber die 
freie Preisbildung durch die Royal 
Commission 149. 

Sachsen; Bedeutung des Staffeltarifs 
fiir die sachsische Textilindustrie 51. 

Schiedsgerichtsverfahren in Strei­
tigkeiten iiber Angelegenheiten des 
Beschaffungswesens der Reichsbahn­
gesellschaft 35. 

- in Streitigkeiten mit der Reichsbahn­
gesellschaft zur Durchfiihrung gleich­
mli.Biger Behandlung aller Gebiete 
und Wirtschaftszweige 37. 

- in Tarifstreitigkeiten zwischen 
Reichsregierung und Reichsbahn­
gesellschaft 20f. 

Schiffahrtsverbande (conferen­
ces); Gleichhaltung der Frachten 
von und nach den nord-westeuro­
paischen Seehafen durch die Schiff-
fahrtsverbande 103. . 

Schlesien; Bedeutung des Staffel­
tarifs fiir Schlesien 52. 

Schnelligkeit der BefOrderung; 
tJberlegenheit der Eisenbahn iiber 
die Binnenschiffahrt in der Schnellig­
keit der BefOrderung 137. 

Schutzzoll; Seehafeneinfuhrtarifeund 
Schutzzoll 86£. 

Seefrachten; Frage der Bedeutung 
der Seefrachten fur die Wahl des 
Einfuhr-, Ausfuhr- und Durchfuhr­
hafens 102ff. 

Seehafen; Bedeutung des Staffel­
tarifs fur die Seehll.fen 50. 

- Forderung der Seehafen durch See­
hafenausfuhrtarife 79f. 

- FOrderung der Seeha.fen durch See­
hafendurchfuhrtarife 92. 

- Forderung der Seehafen durch See­
hafeneinfuhrtarife 87ff. 

Seehafentarife, Seehafen-Tarif­
politik; als Ausflu£l der nationalen 
Wirtschaftspolitik 124. 

- Angriffe auf die deutsche Seehafen­
tarifpolitik 74 f. 

- Begriff der Seehafentarife 76. 
- Beschwerden der Binnenschiffahrt 

iiber die Seehafen-Tarifpolitik der 
Vorkriegszeit 130. 

- Beschwerden der Binnenschiffahrt 
tiber die Seehafen-Tarifpolitik der 
Nachkriegszeit 131ff. 

- Einstellung der Aligemeinheit gegen­
uber der Seehafen-Tarifpolitik 73ft 

- Dawesgutachten zur Seehafen-Tarif­
politik 75. 

- a1s Mittel der Handelspolitik 1I7f. 
- Unterscheidung der Seehafentarife 

in Seehafenausfuhr-, -einfuhr- und 
-durchfuhrtarife 76. 

- Unvereinbarkeit der Seehafentarife 
mit den Binnenumschlagstarifen 155. 

- Voraussetzungen der Seehafentarife 
96 ff. 

- Zukunft der Seehafentarife 122ff. 
- siehe auch unter "Seehafenausfuhr-

tarife", Seehafendurchfuhrtarife" 
und "Seehafeneinfuhrtarife". 

Seehafenausfuhrtarife; Begriin-
dung der Notwendigkeit von See­
hafenausfuhrtarifen 77ff. 

- Zwecke des Seehafenausfuhrtarifs 
76ff. 

- siehe auch unter "Seehafentarife". 
Seehafend urchfuhrtarife; volks­

wirtschaftliche Bedeutung 94. 
- Einwendungen gegen die Seehafen­

durchfuhrtarife 93ff. 
- Seehafendurchfuhrtarife der nieder­

landischen Bahnen 119. 
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Seehafendurchfuhrtarife; Zwecke 
des Seehafendurchfuhrtarifs 92f. 

- siehe auch unter .. Seehafentarife". 
Seehafeneinfuhrtarife; Zwecke des 

Seehafeneinfuhrtarifs S3ff. 
- siehe auch unter "Seehafentarife". 
Seehafen-Tarifwesen; geschichtliche 

Entwicklung des deutschenSechafen­
Tarifwcsens 106ff. 

Seeschiffahrt; Forderung durch Sec­
hafenausfuhrtarife Soff. 

- Forderung durch Seehafeneinfuhr­
tarife 90f. 

Sel bst kosten; Beforderung unter den 
Selbstkosten bei Seehafenausfuhr­
tarifen 97f. 

- Gestaltung der Sclbstkosten der 
Eisenbahn in ihrer Bedeutung fiir 
den Staffeltarif 4Sf. 

- Sinken der Selbstkosten der Eisen­
bahn mit zunehmender Entfernung 
4Sf. 

Speditionsverkehr; Bedeutung des 
Seehafenausfuhrtarifs fiir den Spe­
ditionsverkehr So. 

Staatsbahnen, deutsche; ihre Er­
tragnisse vor dem Kriege 16. 

Staatsvertrag iiber den Dber­
gang der Staatseisenbahnen 
auf das Reich Yom 30. April 
1920; § 16 = 37, § IS = 29, 32; 
§ 22 = 21; § 23 = 34, 37. 

Staffeltarif; Aufbau des Staffeltarifs 
62ff. 

- Bedeutung seiner Einfiihrung 43. 
- Begiinstigung der Einfuhr durch 

den Staffeltarif 57ff. 
- Beschwerden der Binnenschiffahrt 

iiber den Staffeltarif 131 f. 
- Binnenschiffahrt und Staffeltarif 

46, 51. 
- bisherige Entwicklung des Staffel­

tarifs 43ff. 
- eisenbahnwirtschaftliche Griinde fiir 

den Staffeltarif 47ff. 
- Gegnerschaft gegen den Staffeltarif 

46f. 
- Griinde fiir den Widerstand gegen 

den Staffeltarif 46f. 
- politische Griinde fiir den Staffel­

tarif 52. 
- spate Einfiihrung des Staffeltarifs 

59ff . 

Staffeltarif; Dberlegenheit iiberden 
Kilometertarif 56f. 

- Verteuerung der Nahentfernungen 
durch den Staffeltarif 54ff. 

- volkswirtschaftliche Griinde fUr den 
Staffeltarif 49ff. 

- Vorwurf unberechtigter Eingriffe 
in das Wirtschaftsleben durch den 
Staffeltarif 52f. 

- Vorwurf der Begiinstigung des Aus-
landes durch den Staffeltarif 57ff. 

- Wesen des Staffeltarifs 44f. 
- Wirkungen des Staffeltarifs 45. 
- volkswirtschaftliche Verschiebungen 

durch den Staffeltarif 53f. 
Staffelung; gleiche Staffelung fiir 

aIle Entfernungen 64, 67f. 
- gleiche Staffelung fiir alle Klassen 

64ff. 
- spates AufhOren der Staffelung 65, 

6Sf. 
- stark ausgepragteStaffelung64f., 68. 
- siehe im iibrigen auch "Staffel-

tarif". 
Stammaktien der Reichsbahn­

gesellschaft; keine Bedeutung 
fiir die Reparationsbelastung 15f. 

Siiddeutsche Lander, als Befiir­
worter des StaffeItarifs 46. 

Tarifpoli tik; bisherige Tarifpolitik 
der Reichsbahngesellschaft 23££. 

- Dawesgutachten zur Tarifpolitik 9f. 
- Sicherung einer gemeinwirtschaft-

lichen Tarifpolitik der Reichsbahn­
gesellschaft 20ff. 

- siehe auch unter "Tarifwesen", "See­
hafentarife, Seehafentarifpolitik". 

Tarifwesen; Unterschiede zwischen 
dem Tarifwesen der Eisenbahn und 
der freien Preisbildung der Binnen­
schiffahrt 143. 

- Bedeutung gemeinwirtschaftlicher 
Gestaltung des Tarifwesens 4. 

- Vorziige des Tarifwesens der Linien­
schiffahrt 148ff. 

- Vorziige und Nachteile des Tarif­
wesens der Eisenbahn und der freien 
Preisbildung der Binnenschiffahrt 
144ff. 

- siehe auch "Tarifpolitik, Seehafen­
tarifpolitik, Seehafeneinfuhr-, See­
hafenausfuhr- und Seehafendurch­
fuhrtarife" . 



186 Sachverzeichnis. 

Triest; Hohe der Seefracht von und 
nach Triest 104. 

- Wettbewerb Triests gegen die deut­
schen Seehafen loof. 

Trockene Grenze; Eisenbahntarife 
iiber die trockene Grenze 76, 79. 

Oberprotektionismus der Nach­
kriegszeit IZI. 

- die Seehafentarife, keine Erschei­
nung des "Oberprotektionismus lZI. 

"Oberseeische Wirtschaftsge biete; 
ihre Losl6sung von der europaischen 
Industrie lIoff. 

Ulrich, Franz; als Vorkampfer fiir 
den Staffeltarif 59f. 

Umschlagseinrichtungen; Gewin­
ne aus der Benutzung von Um­
schlagseinrichtungen 79. 

Vereinigte Staaten von Ame­
rika; Hervortreten gemeinwirt­
schaftlicher Bestrebungen in der 
Eisenbahnpolitik der Vereinigten 
Staaten IZZ. 

- industrielle Entwicklung in den Ver­
einigten Staaten nach dem Kriege 
lIZ. 

Verkehrsforderung durch den Staf­
feltarif 47, 49f. 

Vertrag von Versailles; Drosse­
lung der Seehafentarife durch den 
Vertrag von Versailles 74f., 109. 

- Einstellung des Versailler Vertrags 
zur Seehafen-Tarifpolitik IIS. 

- Wegnahme der deutschen Handels­
£lotte durch den Vertrag von V{"r­
sailles 81. 

Verstaatlichung der deutschen 
Bahnen; die Seehafen-Tarifpolitik 
nach der Verstaatlichung der deut­
schen Bahnen I07ff. 

Volkswirtschaft, deutsche; die 
Frage der Tragbarkeit der Repara­
tionslasten durch die deu tsche Volks­
wirtschaft 19. 

Vorzugsdi vidende der Reichs­
bahngesellschaft; als teilweise 
Reparationslast 14f. 

Vorziige der Eisenbahn gegen­
ii ber der Binnenschiffahrt 
137 ff . 

Verzweigtheit des Netzes; "Ober­
legenheit der Eisenbahn iiber die 
Binnenschiffahrt durch groBere Ver­
zweigtheit des Netzes 139f. 

Wettbewerb; Ausnahmen von dem 
Grundsatz des Wettbewerbs der 
Eisenbahn gegen die Binnenschiff­
fahrt 16zff. 

- Bedeutung des Staffeltarifs fUr die 
Aufnahme des Wettbewerbs durch 
die Reichsbahn 47. 

- Charakter des Wettbewerbs zwischen 
Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
161f. 

- der Binnenschiffahrt des Auslandes 
gegen die deutsche Binnenschiffahrt 
170 • 

- der deutschen Seehafen gegen die 
auslandischen Seehafen 99f. 

- innerhalb der Binnenschiffahrt 170. 
- maBgebend fUr das Verhaltnis der 

Eisenbahn zur Binnenschiffahrt 
160ff. 

- Riickwirkungen der Aufnahme des 
Wettbewerbs durch die Eisenbahn 
auf die Binnenschiffahrt 168ff. 

- starkere BeriiCksichtigung des Wett­
bewerbs in der Seehafen-Tarifpolitik 
der Nachkriegszeit 1z4. 

- Verzicht der Eisenbahn auf Auf­
nahme des Wettbewerbs gegen die 
Binnenschiffahrt 164ff. 

Wettbewerbstarife; die Frage der 
richtigen Abstellung der Seehafen­
tarife in ihrer Eigenschaft als Wett­
bewerbstarife II3. 

Werftindustrie; Bedeutung der See­
hafentarife fiir die deutsche Werft­
industrie 80. 

Wiederaufbau des Seehafentarif­
systems nach dem Kriege 1I3f. 

WirtschaftIiche Verschiebungen 
durch den StaffeItarif 53f. 

Willkiirliche Beeinflussung der 
Preise; Vorwurf willkiirlicher Be­
einflussung der Preise durch die 
Tarifgestaltung der Eisenbahn 143. 

Zollpolitik; Zusammenhang der 
Eisenbabn-Tarifpolitik mit der Zoll­
politik 57f., 86f. 
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M. Acworth, Kommandeur des Sterns von Indien, Magister Artium. 
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Mit einem Anhang, enthaltend den Abdruck des Bundesbahngesetzes vom 
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(Verlag von Julius Springer in Wien I) 
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Erster Band: Allgemeine Verkehrslehre. X, 198 Seit~n. 1918. RM 8.40 
Behandelt das Verkehrswesen vom wirtschaftlichen Standpunkt, mit schar-

fer Sonderung gegeniiber dem technischen und Auseinanderhalten der allge­
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phon. IX, 533 Seiten. 1920• RM 17.-
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Verkehr and Betrleb der Eisenbahnen. Von Prof. Dr.-Ing. Otto 
Blam, Hannover, Oberregierungsrat Dr.-Ing. O. Jacobi, Erfurt nnd Prof. 
Dr.-Ing. Kurt Risch, Hannover. (Handbibliothek fiir Baningenieure, 
II. Teil: Eisenbahnwesen and Stldtebau. 8. Band.) Mit 86 Text­
abbildnngen. XIII, 418 Seiten. 1925_ Gebunden RM 21.-

Aus dem Inhalt: 
Verkehr. Geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens in Deutschland_ 

Eisenbahn nnd Gemeinwohl. Tarifwesen. - Grundslitze fiir die Bemessung. Die 
Selbstkosten. Der Wert der Ortsveriinderung. - Gliederung Bach dem Wert. 
VolkswirtschaftIiche Riicksichten. Die Beriicksichtigung der anderen Verkehrs­
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Fahrplan. Wechselseitige Beziehungen der verschiedenen Ziige und Zugarten. 
Anfstellung des Fahrplans. - Der Fahrdienst. Der Stationsdienst. Die Zugfahrt. 
Die Organisation der Eisenbahnen. Grundslitze fiir den Aufbau der Einzel­
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Der kommerzielle Eisenbahnverrechnangsdienst. Lehrbuch mit 
vielen praktischen Beispielen. Von Alois Handel, Inspektor der Staats­
bahndirektion (Wien). Zweite, wesentIich erweiterte Auflage. 237 Seiten. 
1922. (Tecbnische Praxis, Bd. XXXI.) Gebunden RM 1.50 

(Verlag von Julius Springer in Wien I) 
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Ertragsermittlung von Klein .. und Nebenbahnen. Wirtschaft­
liehe Studie iiber den EinfluB iiuBerer Einwirkungen auf das Ertragsergebnis 
von Nebenbahnen. Von Dr. lng. Hans Weber, Ziirich. (Sonderabdruek aus 
der "Zeitsehrift flir Kleinbahnen" 1919, Nr. 9-n). Mit 2 Abbildungen.. 
44 Seiten. 1920. RM 1.80 

Archlv fUr Eisenbahnwesen. Herausgegeben in der Hauptverwaltung 
der Deutsehen Reichsbahn-Gesellschaft. Jiihrlich erscheinen seehs Hefte. 

Preis des Jahrganges RM 56.-; Einzelheft RM 10.-

Die Organisation der preuBismen Staatseisenbahnen bis zum 
Kriegsausbruch. Geschichtliche Beitriige von F. Seydel, weil. Prasidell<t 
der Eisenbahndirektion Halle a. S., Wirklicher Geheimer Rat. IV,67 Seite1'l. 
1919. RM 2.30 

Die Reimseisenbahnen. Gedanken und Vorschlage zur Finanzwirt­
sehaft und Organisation des deutsehen Verkehrswesens. Von Reg.-R&t 
R. Quaatz, Koln. 78 Seiten. 1919 RM 1.50 

Die Deutsmen Eisenbahnen 1910-1920. Herausgegeben VOID 

Reichsverkehrsmlnisterium. Mit 49 Abbildungen im Text und einer 
Kartenbeilage. V, 409 Seiten. 1923. RM 12.-

fiesetze tiber die Deutsme Reimsbahn-6esellscbaft (Reims" 
bahngesetz) und tiber die PersonalverhIDtnisse bei der 
Deutschen Reimsbahn .. Oesellschaft (Reichsbahn .. Personal .. 
gesetz). Vom 30. August 1924. Herausgegeben von der Hauptver­
waltung der Deutschen Rehhsbahngesellschaft. (Sonderabdruck 
ans "Archiv flir Eisenbahnwesen", 1925. Heft I.) 67 Seiten. 1925. RM 2.10 

Die Eisenbahnreform in DeutsdJ.land und in Osterreidl. 
Zwei Abhandlungen. Von Dr. Adolf Sarter, Geh. Reg.·Rat und Mini­
sterialrat im Reichsverkehrsministerium und Dr. Heinrich Wittek, k. k. 
osterr. Eisenbahnminister a. D. 60 Seiten. 1924. RM 2.-

DreiBig Jahre russischer EisenbahnpoIitik 1882-1911 und 
deren wirtschaftliche Riickwirkung. Von Geh. Reg.-Rat Dr. Mertens. 
(Sonderabdruck aus "Archiv fUr Eisenbahnwesen" 1917-1919.) Mit einer 
Karte. X, 242 Seiten. 1919. RM: 12.60 



Von Dr. Kurt Giese erschien im gleichen Verlage 

Oas Seetrae.nllesen 
XVI, 379 Seiten. 1919. RM 16.80 

Dieses Werk, das zum ersten Mal in der Weltliteratur 
das Tarifwesen der iiberseeischen Schiffahrt in seiner 
geschichtlichen Entwicklung, in seinen Grundlagen 
und seiner Ausgestaltung behandelt, hat eine auBer­
gewohnlich lebhafte, einmiitige Anerkennung der 

maBgebenden Kritik gefunden: 

., ... ein hochbedeutsames Buch .•• die Ausflihrungen des Verfassers zeigen, 
daB das Buch von groBem Wert ist auch fUr die Erkenntnis und das Verstiind­
nis des Wesens der Eisenbahntarife... Eine warme Anerkennung verdient 
der ausdauemde FleiJ und die peinliche Sorgfalt, mit denen der Verfasser den 
gewaltigen Stoff gleichsam aus dem Rohen herausgearbeitet und geschmack­
voll und iibersichtlich gestaltet hat. Das vorliegende Werk ••. verdient daher 
weiteste Verbreitung in den Kreisen der Reeder. Aber auch den Eisenbahnem 
ist das Studium dieses Buches dringend zu empfehlen . .• Endlich aber ist 
das Buch ein groiler Gewinn fUr die gesamte Volkswirtschaftslehre." 

A. von de,. uym in der "Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen". 

" ..• Um so erfreulicher ist, daB sich Giese mit einem umfangreichen Werk 
in das unbekannte Land vorgewagt hat. Der Ertrag, den er heimbringt, ist 
sehr groil; und das ist kein Wunder, denn eine seltene, offenbar auf langen Stu· 
dien beruhende Stoft"kenntnis verbindet sich hier mit der Fahigkeit, das Wesent· 
liche sicher herauszugreifen und im durchsichtig gegliederten Aufbau vor den 
Leser hinzustellen • .. Wenn ich auf dies Buch zuriickschaue, so wii.8te ich 
kaum zu sagen, wie jemand diese Aufgabe besser hatte erfdIlen konnen ••. 
DaJI der Eisenbahnfachmann mit Interesse zu dem vorliegenden Buch greifen 
wird, erscheint mir selbstverstandlich. Denn es handelt von einem dem eige­
nen nahe verwandten Gebiet, und ein Vergleich mit den dortigen Verhiiltwssen 
muil auch seinem Fachwissen unmittelbar zugute kommen. Doch es ware zu 
wiinschen, daJI die ziinftige Nationalokonomie sich ebenfalls mit dem Werke 
beschaftigt. " E. von Beckwath im "Archiv fUr Eisenbahnwesen". 

" " . Alles in aHem: iiberall sto.8en wir .auf ganz neue Feststellungen und 
Entdeckungen. Es ist eben eine ganz neue gro.Be Wissenschaft, die hier vor 
uns ausgebreitet wird. • .. Heute gehoren dazu (d. h. zu den an dem Buch in­
teressierten Kreisen) nicht nur die unmittelbar beteiligten Kreise, Reedereien 
und Kaufmannschaft, nicht nur aIle Schiffahrts- und Handelspolitiker, sondem 
eigentlich jeder, der Anspruch darauf erheben will, zu den groilen Problemen 
der Weltwirtschaft Stellung zu nehmen." . 

F. Helm, in der "Verkehrstechnik". 
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