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Vorwort

Die 1931 im gleichen Verlage erschienene ,,Tarif, eine enzyklopi-
dische Studie“ stellte fest, daB3 der Stoff Tarif aus drei verschiedenen
Gesichtspunkten: dem juristischen, dem volkswirtschaftlichen und dem
betriebswirtschaftlichen wissenschaftlich behandelt und gewertet werden
kann und muf3. Die nachstehende Arbeit wdhlt die Betrachtung aus-
schlieBlich aus dem betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkte heraus.
Diese Untersuchung ist vor den beiden anderen Behandlungsmdéglich-
keiten vordringlich, weil {iber das Transport- und damit auch Tarifrecht
vorziigliche Arbeiten bereits vorliegen und auch aus dem volkswirtschaft-
lichen Gesichtswinkel der Tarif oft und gut betrachtet worden ist. Eine
betriebswirtschaftlich den Tarifstoff aus letzter systematischer Wurzel
entwickelnde Arbeit aber fehlt bisher, und zwar sowohl in der europii-
schen, wie in der anglo-amerikanischen Literatur. Auch dort, wo die
betriebswirtschaftliche Behandlung grundsitzlich zum Ziel genommen ist,
wird sie nirgends von Einschaltung volkswirtschaftlicher Elemente und
Motivierungen freigehalten. Hier kompromiBlos klaren Weg vom Anfang
bis zum letzten erreichbaren Ziele zu gehen, ist erstes und hauptsich-
liches Bestreben der Arbeit. — Dies muf} stirkstens betont werden. Denn
mit groBer Wahrscheinlichkeit ist vorauszusehen, daB3 die wissenschaft-
lich diktierte AusschlieBlichkeit der Betonung des privatwirtschaftlichen
Gesichtspunktes manchen Leser gut- oder bosglaubig veranlassen wird,
aus der Arbeit ein Eingestindnis rein egoistisch-privatwirtschaftlicher
Orientierung, also die Preisgabe des Gedankens der geriihmten Gemein-
wirtschaftlichkeit des Eisenbahntarifs herauszulesen. Aber genau in der
gleichen Weise, in der hier das Tarifproblem wissenschaftlich ausschlief3-
lich privatwirtschaftlich angepackt ist, genau in der gleichen Weise kann
es morgen auch ausschlieBlich volkswirtschaftlich behandelt und
erschopft werden. So wenig wie beim Privatgeschifte der Nutzen
des einen Partners unbedingt entsprechenden Schaden des anderen Ge-
schiftspartners bedeuten mul}, so wenig schlieBen — besonders in der
Sozialwirtschaft modernsten Typs! — Privatwirtschaftlichkeit und Ge-
meinwirtschaftlichkeit im Ziele oder auch nur in den Beweggriinden sich
aus. Die besondere Erhabenheit und die besondere Existenzberechtigung
der bodenverbundenen Eisenbahn und ihres Tarifwesens beruht gerade
in der bei ihr restlosen Vermihlung von Privat- und Gemeinwirtschaft-



lichkeit. Wissenschaftlich aber gilt es desungeachtet, die Grenzen zwi-
schen beiden Wirtschaftlichkeiten zu erkennen. Denn, werden diese nicht
richtig erkannt, werden die verschiedenen bei der Tarifbildung fiir und
wider mitsprechenden Gesichtspunkte nicht entsprechend dieser Ver-
schiedenheit gewertet, so ergeben sich nicht nur in der Theorie, sondern
vor allem auch in der Praxis Fehlschliisse von unter Umstinden Bahnen,
Bahnbesitzer und -benutzer existenzbedrohender Bedeutung. Im iibrigen
ist die Arbeit ebenso wie seinerzeit die Enzyklopidie nicht beschrankt
und abgestellt auf aktuelle oder besonders deutsche Verhiltnisse. Viel-
mehr ist sie eine nach weitestgehender Allgemeingiltigkeit strebende Be-
trachtung. Einwinde aus Gesichtspunkten der irgendwo derzeit prak-
tisch positiven Tariflage heraus wiirden auf Verkennung dieser grund-
satzlichen Einstellung der Arbeit beruhen. Insbesondere kénnen auch
fiir das heutige Deutschland und fiir seine Verhiltnisse aus der Arbeit
nicht andere und nicht weitergehende Folgerungen gezogen oder Ein-
winde erhoben werden, als fiir alle iibrigen Linder, Bahnen und Zeiten.

Potsdam, Friithling 1939.
Dr. W. Spiess.
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1. Kapitel.

Theoretische Tarifokonomie.
I. Ausgangspunkte.

Der Eisenbahntarif ist eine von verschiedenen wirtschaftlich
denkbaren Preiserscheinungen. Die Gesamtheit der Preisformen
kann man betriebswissenschaftlich einteilen

1. nach dem zeitlichen Verlaufe:

in Angebotspreis — in Nachfragepreis — in Vertragspreis;
2. nach der Zahl der beteiligten Personen:

in Einzelpreis und in Mehrheits- bzw. Gesamtheitspreis;
3. nach der formellen Natur des Preises:

in Individualpreis — in Auktionspreis und in Tarifpreis.

Die Einteilungen iiberschneiden sich. Doch ist dies von keinerlei
Bedeutung fiir die folgenden Ausfithrungen, deren Endziel stets nur
bleibt, das Wesen des T ar if preises zu ergriinden.

Bei der Dreiteilung: Angebotspreis, Nachfragepreis, Vertragspreis
bedarf die dritte Form: der Vertragspreis, keiner besonderen Behand-
lung. Denn der Vertragsbreis ist offensichtlich nur die Resultante aus
dem wirtschaftlichen Starkeverhiltnis, mit dem die beiden erstgenannten:
Angebotspreis und Nachfragepreis, vertreten werden, also ein rein prak-
tisches schlieBliches Kompromil ohne wissenschaftlichen Eigenwert.
Was hingegen die beiden anderen Formen: den Angebotspreis und den
Nachfragepreis, betrifft, so unterliegen diese beiden zwar gleichmiBig
dem obersten Ausgangspunkt aller Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, nim-
lich dem Gebot: ,mit moglichst geringem Aufwand moéglichst groBen
Nutzen zu erreichen“. Dieser Satz wird aber gewertet beim Angebots-
preis vom Standpunkt des Anbietenden aus, beim Nachfragepreis vom
Standpunkt des Nachfragenden aus, und die Verschiedenheit dieser bei-
den Subjektivititen fithrt dann zu folgenden grundsitzlichen Verschie-
denheiten:



a) Der Anbietende beginnt seine Rechnung mit dem ,,Auf-
wand*. Dieser Aufwand ist ihm bekannt. Er wird gebildet von seinen
Selbstkosten, und damit ergibt sich dann fiir ihn als Bildungsgesetz des
Angebotspreises die alliiberall bekannte Formel: Selbstkosten plus Ge-
winnzuschlag — oder anders ausgedriickt: Selbstkosten niedriger als
der Erléspreis total'. Nach diesem Gesetz wird der Angebotspreis ge-
bildet, und in aller Regel dann als Einzel- und Individual-
preis hinausgegeben. D. h. das, einen individuellen Gegenstand be-
treffende Angebot wird aneineneinzelnenInteressenten abgegeben und auf
diesen Empfianger persénlich abgestellt. Wenn der Angebotsadressat das
Angebot einem Dritten bekannt- oder weitergibt, ist der Anbieter diesem
Dritten gegeniiber? an seinen Gebotspreis nicht gebunden.

b) Der Nachfragende kennt die Selbstkosten, die dem An-
bieter bei der Erzeugung entstanden sind, nicht. Er kann daher seine
Preisrechnung nicht mit Abstellung auf den ,,Aufwand®, die Selbst-
kosten, beginnen, sondern er kann das Gebot: mit moglichst geringem
Aufwand moglichst giinstigen Nutzen zu erreichen, nur dadurch ver-
folgen, daB er das andere Begriffsmoment dieses Gebotes, nidmlich den
giinstigstméglich erzielbaren , Nutzen“, zu erkennen und zu erzielen
sucht. — , Nutzen® von seinem Standpunkt aus ist Einkauf zu billig-
stem Preise. Es kommt also fiir den Nachfragenden darauf an, einen
Uberblick iiber simtliche derzeit erzielbaren Angebotspreise zu gewinnen,
unter diesen dann das billigste Angebot auszuwihlen und diesen so ge-
wonnenen Nachfragepreis® demnichst dann moéglichst auch zum tat-
sachlichen Vertragspreis zu machen. — Den hiernach erste Voraussetzung
des Nachfragepreises bildenden Uberblick iiber die gesamte im Markt be-
findliche Angebotslage kann der Nachfragende erreichen durch das Ver-
steigerungsverfahren, wenn er verkaufen — durch das Submissions- oder
Abbieteverfahren, wenn er kaufen will. Im folgenden werden diese bei-
den in diesem Zusammenhang véllig ebenwertigen Preisbildungen der
Kiirze halber einheitlich als Auktionspreis bezeichnet.

1 Die hochst erreichbare Hohe des Gewinnzuschlags ist dem Anbieter un-
bekannt; er wird sie daher zum Zweck des Aushandelns zunichst méglichst hoch
bemessen. Thm wird hiervon demnichst abgehandelt werden, und damit wird
dann aus seinem Angebotspreis als Endergebnis sich der Vertragspreis ergeben. —
Dies aber ist reine wirtschaftspraktische Empirik; wissenschaftlichen Eigenwert
hat sie — wie schon oben im Text gezeigt — nicht.

2 Dem der Anbieter den Gewinnzuschlag vielleicht hoher bemessen hitte.

3 Dafll es materiell noch ganz andere Grundlagen fiir die Bildung des
Nachfragepreises gibt (z. B. den #uBersten Anlagepreis fiir den Rohstoff, den
ein Weiterverarbeiter aus s einen eigenen demnichstigen Selbstkosten ableitet),
kommt in diesem Zusammenhang, wo nur die Preisformen behandelt wer-
den, nicht in Betracht.
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Haben‘sich so aus der Betrachtung des ersten, oben an die Spitze
gestellten Preiseinteilungsprinzips die Begriffe: Einzelpreis und Auk-
tionspreis als Gegensitze ergeben, so fithrt die Betrachtung des zweiten,
oben angefiihrten Einteilungsgrundsatzes (ndmlich der Art und Zahl
der beteiligten Personen) zu dem Ergebnis, daB Einzelpreis und Auk-
tionspreis keine erschopfenden Gegensitze sind. Denn als Gegensiitze
zum Einzelpreis, d. h. zu dem von einem Einzelnen an einen Einzelnen
gerichteten Preis, bieten sich bei Vorhandensein mehrerer nachfragender
Personen auch noch andere Formen des Mehrheitspreises dar als nur der
Auktionspreis.

Eine selbstandige Mehrheitspreisform ist zwar noch nicht gegeben,
wenn das gleiche Einzelpreisangebot nur an eine Mehrzahl von einzelnen
Kauf- oder sonstigen Abschluflinteressenten vom Anbietenden gerichtet
wird. Vielmehr ist trotz der Vielfidltigkeit der Herausgabe in diesem
Falle ein derartiges Angebot doch noch nichts anderes als eine bloBe
Summe von Einzelangeboten, also ein einziges vielfach wiederholtes
Einzelangebot!.

Wohl aber erscheint als weitere selbstindige Mehrheitspreisform
im Sinne der zweiten Einteilung auBBer dem Auktionspreis auch noch die
letzte bisher nicht erwihnte Preisform der dritten (oben an der Spitze
gegebenen) Einteilung, ndmlich der Tarif.

II. Rechtliche Umschreibung.

Um die besondere Natur des Tarifpreises im Gegensatz zu der-
jenigen des landlidufigen Einzel- und Individualpreises und zu derjeni-
gen des Auktionspreises zu erkennen, mufl hier eine in der betriebs-
wissenschaftlichen Literatur unbillig vernachlissigte Erorterung des
grundsidtzlichen Rechtswesens vom Tarifpreis (und Indivi-
dualpreis) vorgeschaltet werden. — Unbillig vernachldssigt: denn im
folgenden soll zwar nicht etwa der betriebswirtschaftliche
Rahmen dieser Abhandlung gesprengt und ins eigentlich Juristische hin-
iibergewechselt werden. Von jeder juristisch-konstruktiven Behandlung
des Tarifwesens wird vielmehr hier bewuBt Abstand genommen2. Be-

1 SinngemidB Gleiches gilt, wenn mehrere anbietende Personen jeweils ein
gleiches und gleichgebildetes Angebot herausgeben. (Wie v. a. bei Konventionen
und Konventionspreisen.) Fiir die Erkenntnis des Wesens des Preises stellt auch
die Summe dieser Einzelpreisangebote sich nur als ein vielfach wiederholtes
Einzelangebot dar.

2 Von den feineren Rechtsfragen, die lediglich die juristische Erkenntnis-
theorie und in ihrer Folge damit die juristischen Einzelfolgerungen, nicht aber
den . wirtschaftspolitischen Gesamtcharakter der Gesetzgebung und damit der
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handelt wird aber das allgemeine Rechtswesen des Tarifs, und dies
wiederum in bewufBlt so allgemein gehaltener Weise, dafl die hervor-
gehobenen Rechtsgedanken gerade nur zu geniigender Fixierung des
wirtschaftlichen Standpunkts fithren, um in demselben Sinne und Um-
fange etwa den Erkenntnissen der 6konomischen Wissenschaften
dienstbar gemacht werden zu konnen, wie dies auch bei anderen Rechts-
begriffen, z. B. dem Eigentum, der Pacht u. dgl. iiblicherweise geschieht.
Auch soll alles dergestalt Gegebene moglichst in solcher wesentlichen
Beschriankung gehalten werden, daf3 es in der ganzen Welt fiir den im
Sprachgebrauch umlaufenden Tarifbegriff zutrifft. Eine ernstlich rechts-
wissenschaftliche Sonderuntersuchung des Tarifbegriffs dagegen mii3te
fiir die grofien einzelnen geographischen Rechtsgebiete der Welt, und
erst recht fiir die verschiedenen einzelnen Rechtsstaaten zu sehr erheb-
lichen Unterschieden noch in sich selbst fiihren; derartige juristische
Vertiefung bleibt hier, wie gesagt, beiseite.

Tarifregelung betreffen, kann in diesem Zusammenhang schon aus raumlichen
Griinden nicht gesprochen werden. Um MiBverstdndnisse zu vermeiden, sei aber
ausdriicklich angemerkt, dafl der Verfasser hinsichtlich des allgemeinen Rechts-
charakters des Tarifs und im besonderen auch des Eisenbahntarifs im allgemeinen
(man denke insbesondere auch an privateisenbahnmifige und auslindische, z, B.
amerikanische Verh#ltnisse) die Lehrmeinung, wie sie in ,,Tarif, eine enzyklo-
padische Studie“, entwickelt ist, aufrechterhilt und insbesondere die teilweise
nur auf deutsche, teilweise nur auf Staatsbahnverhidltnisse zutreffenden Aus-
fithrungen Hausteins (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
1931, S. 989 und 1297), und auch die Vorbehalte bei Kittel/Friebe (Die Eisenbahn-
Verkehrsordnung, 3. Auflage, S. 39) erkenntnistheoretisch nicht fiir allgemein
verwertbar, hingegen die Ausfiihrungen WiBmanns (Archiv fiir Eisenbahnwesen,
Jahrgang 1932, Heft 3) fiir wertvolle Erginzungen seiner Theorie anerkennt:
Fiir den Geltungsbereich eines birgerlichen Gesetzbuchs, das unbestrittenermafen
Vertragsfreiheit, besser gesagt obligationenrechtliche Rechtsgeschaftsfreiheit zum
Grundsatz hat, kann die Ausdehnungsmdoglichkeit des Auslobungsgeschiftes iiber
die wortlautmiaflig im Gesetz geregelten Fille hinaus nicht wohl bestritten wer-
den. Der oOsterreichische Oberste Gerichtshof war denn auch schon am 29. No-
vember 1934 in seiner Entscheidung 2 Ob 936/34 — 1— (Zoll-, Speditions- und
Schiffahrtszeitung Wien, Nr. 2 vom 15. Januar 1935 S. 6) zur Definition des
Tarifs als ,einer die Eisenbahn gegeniiber dem Publikum bindenden Vertrags-
schablone“ bzw. ,einer einseitig bindend erlassenen Vertragsordnung® gekommen,
welche juristisch bisher nicht geprigten Begriffe Verfasser nur mit dem
Terminus ,,Auslobung® zu {iibersetzen vermag. — Mit dem fortschreitenden
Durchbruch der nationalsozialistischen Rechtsideen hilt Verfasser iibrigens
auch fiir den allgemeinsten (nicht nur eisenbahnrechtlichen) Tarifbegriff
es heute fir ginzlich ausgeschlossen, daf im modernen Deutschland
eine in einem Ladenfenster zu Ooffentlicher Kenntnisnahme und Anlockung
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In der damit charakterisierten Beschrinkung aber ist die Rechts-
betrachtung gerade auch im wirtschaftswissenschaftlichen Rahmen ge-
rechtfertigt, ja unentbehrlich. Wiirde doch kein Mensch in den Wirt-
schaftswissenschaften {iber Termingeschifte oder iiber das Fixgeschift,
tiber Prolongieren, Report oder Deport zu sprechen wagen, sofern er
nicht zuvor diese Begriffe den Bediirfnissen der wirtschaftswissenschaft-
lichen Behandlung entsprechend eindeutig klargestellt, d. h.in ihren,
Rechte und Pflichten schaffenden Grenzen sum-
marisch geschildert hitte. Im Tarifwesen aber, und sagen wir
besonders: im Eisenbahntarifwesen ist man leider auf betriebswirt-
schaftlicher Seite vielfach nicht so vorsorglich; vielmehr tritt
man da von vornherein, gerade als ob sich die Recht- und Pflicht-
grenzen der Beteiligten von selbst verstinden, ohne weiteres in wirt-
schaftliche Wert- u. dgl. Erérterungen ein, und viele wirtschaftswissen-
liche Auseinandersetzungen und Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich
des Tarifpreises erkldren sich deshalb schon schlechthin und allein dar-
aus, daBl jeder unter Tarif etwas anderes, oder besser gesagt: der eine

angebrachte Preisauszeichnung an einem Verkaufsgegenstand als fiir den
Ladeninhaber nicht verpflichtend von einem deutschen Gerichte anerkannt
werden wiirde, wenn ein Kaufinteressent gegen den Ladeninhaber auf Verkauf
des ausgezeichneten Gegenstandes zum ausgezeichneten Preise klagte. Die
Rechtsverbindlichkeit derartiger Auszeichnungserklirungen entspricht, wie schon
frither (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1931, S. 1277,
Sp. 2) betont, zu sehr gerade deutschem Rechts- und Billigkeitsempfinden;
und auBerhalb des Zivilrechts, im &ffentlichen (Polizei-) wie im Strafrecht, ist
dies durchaus anerkannt: Ein Biergarten, dessen Wirt als Bierpreis an den
Baumen 15 Rpf. anschligt, dann aber Bierabgabe unter 20 Rpf. verweigert,
wiirde heute von der Polizei unbesehen wegen geschiftlicher Unzuverlissigkeit
geschlossen. Derartige Anschlige und Auszeichnungen als zivilrechtlich unver-
bindlich abtun zu wollen,wird auf die Linge der Zeit heute um so weniger mog-
sein, als Rechtserklarungen und Rechtsverwahrungen im Formalwege der Aus-
lobung dem Beobachter im Rechtsleben auf Schritt und Tritt begegnen. (,,Privat-
weg, Benutzung zwar widerruflich gestattet, erfolgt aber auf Gefahr des Be-
nutzers“, u. dgl. m.). Alle derartigen Rechtserklirungen fiir rechtsunwirksam
und unerheblich zu erkldren, wird eine nicht durch frithere Judikatur und Lehre
voreingenommene Lehrmeinung sich nicht mehr bereit finden. Dies ganz be-
sonders, wenn man bedenkt, daB auf dem Gebiete des Strafrechts (StraBenver-
kehrsrechts) schon aus dem VerstoB gegen ausgebrachte bloBe Gebotssym -
bole heute Verantwortlichkeiten erwachsen, gegen die die ernsteste Zivilver-
pflichtung eine Kleinigkeit ist. Mit der Anerkennung des Tarifs als zivilrecht-
licher verbindlicher Auslobung wiirden alle heute vielfach empfindbaren, in dem
angeblichen Grenzwesen zwischen 6ffentlich- und privatrechtlicher Natur be-
griindeten Schwierigkeiten der Behandlung des Tarifbegriffs mit einem Schlage
wegfallen.
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unter Tarif mehr, der andere unter Tarif weniger Weitgreifendes recht-
lich versteht?.

Mit den aus dem Vorgesagten folgenden Einschrinkungen und Vor-
behalten, insbesondere auch nach der engeren rechtswissenschaftlichen
Behandlung hin, sei zur Charakterisierung des allgemeinen Rechtswesens
des Eisenbahntarifs das Folgende festgestellt:

Der Eisenbahntarif ist ein Preisangebot?, auf das hin jeder Ver-
kehrsinteressent bindend den Abschlufl des Beforderungsvertrages von
der Eisenbahn fordern kann3. (Tarifpflicht im zivilrechtlichen
Sinne.) Allgemein ist die Eisenbahn auch nicht berechtigt, ihr ange-
botene Transporterledigungen als ihre Leistungsfiahigkeit tbersteigend
abzulehnen; sie mull die Beforderungen iibernehmen, sie hat die sog.

1 Vgl. zu Vorstehendem neuerdings die Bemerkung bei Schroiff, ,,Die
Eisenbahntariftheorien in Deutschland, England und Amerika. Eine kritische
Betrachtung®, S. 25/26: ,,Diese Methode, diese ganze Art zu denken, ist von der
Jurisprudenz iibernommen; da hat diese Methode ihre Berechtigung. Ihre Uber-
tragung auf unsere Wissenschaft ist aber durchaus unstatthaft; und wenn dies
doch im ausgedehntesten MafBe geschieht, so ist das wieder ein Beleg dafiir, wie
geradezu gefiahrlich die juristische Vorbildung fiir die Nationalokonomen unter
Umsténden sein kann“. — Mit umgekehrten Vorzeichen ist das von Schroiff
hier Gesagte zweifellos richtig. Man kann unmdéglich tiber die Wirtschaftsfolgen
von Rechtsakten, seien es Vertrige, Tarife oder sonstige Rechtserklarungen,
schreiben, wenn man nicht weil}, was jene Rechtserkldrungen ihrerseits rechtlich
und damit sachlich beinhalten. — Jurisprudenz und Wirtschaftswissenschaft be-
schiftigen sich nun einmal grundsitzlich mit dem gleichen menschlichen Er-
kenntnisstoff, und keine der Disziplinen kann der anderen die Befassung von
ihrem Standpunkt aus untersagen, sondern nur durch klarste begriffliche A b -
grenzung und auch durch Bescheidung bei den zustéindigen Ergebnissen
der Schwesterwissenschaft sich fiir beide Disziplinen gemeinsame Verdienste er-
werben. Welch menschheitsbedrohende Verwirrungen bei Nichteinhaltung sol-
chen Vorgehens entstehen, ist der Gegenwart noch greifbar erinnerlich unter
dem Schlagwort Inflation. Damals sollte der Rechtsbegriff: ,,Geld ist das gesetz-
liche Zahlungsmittel* im Wirtschaftsbereiche durchgehalten werden; der Wirt-
schaftsbegriff: ,,Geld ist der allgemeine Wertmesser aber erschiitterte die
Grundfesten aller bestehenden Rechtsbeziehungen und -bestimmungen. Ergebnis
war Rechts- und Wirtschaftszusammenbruch. Jeder kehre eben vor seiner
Tiir — und jeder erkenne vor allem auch, welches seine Tiir ist! In dieser
Beziehung aber haben allerdings die Wirtschaftswissenschaftler bisher sich ent-
schieden weniger angestrengt als die Juristen.

2 BewuBte Ungenauigkeit im juristisch-theoretischen Sinne! Es handelt
sich aber in diesem Zusammenhang nur darum, einer wirtschaftlichen
Beurteilung den Boden zu bereiten. Vgl. das im Vorhergesagten und auch in
den vorigen Anmerkungen Bemerkte. Interessant auch Kittel-Friebe-Hay, 2. Auf-
lage, S. 11, Anm. 5, letzter Satz.

3 Juristische Feinheiten bleiben beiseite. Vgl. neuerdings Domsch im
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1938, S. 1043.
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Beforderungspflicht. Auch die Art und Weise, d. h. die Ab-
wickelung der Beférderung ist bei der Eisenbahn im wesentlichen vor-
geschrieben: Die Eisenbahn hat einen dem Publikum gemeinhin zuging-
lichen Fahrplan; sie muBl diesen Fahrplan durchfithren und sie muf}
ihre Transporte unter Zugrundelegung dieses Fahrplans abwickeln (oder
mindestens die auf seiner Grundlage festgestellten Lieferungsfristen ein-
halten). (Fahrplanpflicht.) Auch ist dabei der Eisenbahn all-
gemein vorgeschrieben, die ihr angebotenen Transporte in der Reihen-
folge zu befordern, in der sie ihr angeboten worden sind, so daB die
Beforderungspflicht also nicht nur dem Grunde nach, sondern auch nach
-den Eigenschaften der Ausfithrung im einzelnen verbindlich vorgeschrie-
ben ist.

Als Entgelt fiir die durch den Tarif so ihr zur Pflicht gemachte
Beférderung hat die Eisenbahn zu empfangen den Tarifpreis. Dieser
Tarifpreis ist ein allgemein verbindlicher Preis, d. h. die Eisenbahn darf
ihn keinem Verfrachter gegeniiber ohne weiteres einseitig erméifigen,
und sie darf ihn ebensowenig irgendeinem Verfrachter gegeniiber ohne
besondere Verhiltnisse einseitig erhéhen. Die Tarifpflicht (im zivil-
rechtlichen Sinne) umfaB3t also auch den Grundsatz der Tarif-
gleichheit. Der Tarifpreis ist auch zeitlich und formlich festgelegt:
Die Eisenbahn ist, wenn sie ihre Tarife dndern will, an gewisse Tarif-
verdffentlichungs-Formen und -Fristen gebunden; fristmiBig
mindestens gebunden, soweit es sich um Erhéhungen der Tarife handelt.
(Woraus dann folgt, daB auch mit ErméiBigungen — mangels freier Riick-
erhéhungsmoglichkeit —- nur mit Vorsicht vorgegangen werden kann.)

Dies die absichtlich nicht nach strenger verkehrsrechtlicher Termi-
nologie, vielmehr ganz allgemein ausgedriickten und in dieser Form wohl
fiir die ganze Welt zutreffenden Grundlinien des Eisenbah ntarif-
Rechtswesens. Wertvoll wire es noch zu wissen, ob und welche der
soeben mit Vorbedacht zunichst nur fiir das Eisenbahntarif-Rechtswesen
aufgestellten Gesichtspunkte gelten und essentiell wesentlich sind fiir
das ganze Tarifwesen als solches oder wenigstens fiir noch wei-
tere Gruppen der Tarifbetriebe iiber das Eisenbahnwesen hinaus. (Zumal
aus der Gesamtnatur oder dem erweiterten Begriffsgebiete des Tarifs
dann vielleicht auch wieder Folgerungen fiir den Eisenbahntarif im be-
sonderen gezogen werden konnten.) — In der Tat wird fiir die Mehrzahl
der gemeinniitzigen Tarifanstalten, als da sind vor allem Elektrizitits-
werke, Gaswerke, Schlachthiuser u. dgl. m. (Theater?), die allgemeine
Durchhaltung einerseits des veroffentlichten Preisrahmens
(Tarifpflicht und -gleichheit), und andererseits die Bedienungs-
pflicht (eisenbahnmiBig — Beforderungspflicht) nach dem in dem
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betreffenden Gewerbszweige giiltigen Arbeitsplan (eisenbahnmiBig
= Fahrplan) bejaht. Andererseits wird aber auch von dem sogenannten
gewerblichen Lastkraftwagentarif neuerdings als von einem ,,Tarif“ ge-
sprochen, und bei ihm wird bisher weder eine Beférderungspflicht, noch
eine Fahrplanpflicht anerkannt. Ob unter diesen Umstinden im Falle des
sog. Kraftwagentarifs noch von einem Tarif in dem sonst bei gemeinniitzi-
gen Tarifbetrieben i{iblichen Sinne des Wortes gesprochen werden kann, ist
mindestens zweifelhaft. Auch bei den Preisveréffentlichungen der Linien-
dienste der Hochseeschiffahrt wird die Beforderungspflicht und Tarif-
gleichheit im eisenbahnmiBigen Tarifsinne als praktisch nicht ein-
gehalten festgestellt werden miissen. Andererseits enthalten aber sozu-
sagen alle Hochseeliniendienst betreffenden Preis- usw. Versffentlichun-
gen eine ausdriickliche Freizeichnungsklausel, durch die die Schiffahrts-
gese]lschafteﬁ Befreiung von den oben geschilderten eigentlichen Tarif-
pflichten (Beforderungszwang, Tarifgleichheit usw.) fiir sich besonders
in Anspruch nehmen, so daf} hieraus gerade wieder die grundséatz-
liche Anerkennung der geschilderten Tarifpflichten auch fiir den Hoch-
seeliniendienst 'gefolgert werden kénnte. Sei dem indessen, wie ihm sei:
Eines ist sicher. AuBerhalb des Eisenbahnbereichs ist, gerade betriebs-
wissenschaftlich, der Tarif als Allgemeinbegriff so wenig geklart, daB}
aus Riickgriff auf so unklare Verhiltnisse fiir den grundséitzlichen
Charakter des Eisenbahntarifs nichts gewonnen werden kann. Fiir den
im allgemeinen klar sich abzeichnenden Begriff des Eisenbahn-
tarifs empfiehlt es sich vielmehr, unter diesen Umstidnden von jedem
Versuche, bei anderen Tarifarten Analogien zu finden, abzusehen, und
bis auf geringe Ausnahmefille den Eisenbahntarif als wirtschaftswissen-
schaftliches Preisspezifikum zu behandeln, wobei sein Wesen besonders
zu finden sein wird in einerseits der Beférderungspflicht, und
zwar gemif Féhrplanpflicht, und andererseits der gleichen
Tarifentgeltforderung an jeden einzelnen Verkehrsbenutzer,
sei er natiirliche Person oder sei er juristische Person, sei er Inlinder
oder sei er Auslidnder.

III. Stoffliche Begrenzung auf Giitertarif.

Weiter ist aber auch noch eine grundsitzliche Einschrinkung be-
ziiglich der unternommenen Aufgabe zu machen: Behandelt wird im fol-
genden nur das Eisenbahn giiter tarifsystem; die Personentarifpreis-
bildung bleibt also auBler Betrachtung. Grund hierfiir ist, dal} die Preis-
bildungsvoraussetzungen beim Giitertarif und beim Personentarif grund-
sitzlich verschieden sind. Der Giitertarif unterliegt wie auch die ganze
wirtschaftliche Guterproduktion, dem grundlegenden Wirtschaftlichkeits-
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gesetze (mit moéglichst geringem Aufwand moéglichst groBen Nutzen zu
erzielen) schlechthin. Der Personenverkehr hingegen unterliegt,
wie das gesamte Gebiet des gesellschaftlichen Personenumgangs, durch-
aus nicht schlechthin diesem Wirtschaftlichkeitsgesetze, sondern hier
kommen ideale, kulturelle und Affektionsantriebe anderer Art in starkem,
hiufig ausschlaggebendem Umfang mit zur Wirkung. Dem allgemeinen
Wirtschaftlichkeitsgesetze unterliegt im Personenverkehr streng genom-
men nicht einmal unbedingt der Geschiftsreiseverkehr. Alle anderen
Reisevoraussetzungen auf seiten des Fahrgastes aber unterliegen tiber-
haupt nur beschrinkt oder gar nicht mit dem Wirtschaftlichkeitsgesetze
zusammenhingenden Voraussetzungen. Der Personenverkehr und der
Personentarifpreis wird unter diesen Umstinden als Gegenstand grund-
sidtzlicher Betrachtung aus dem Wirtschaftlichkeitsgesetze heraus iiber-
haupt nicht anzuerkennen sein. Damit fillt er aus dem begrifflichen
Zusammenhang dieser Arbeit heraus, und damit wird deshalb die Be-
schrinkung der nachstehenden Untersuchung auf den bloBen Eisenbahn-
giitertarif notwendig.

IV. Erkenntnistheorie.

A.Allgemein.

Wenn man, wie im vorstehenden be- und umschrieben, den Begriff
Eisenbahngiitertarif versteht, so ist unverkennbar, dal der Eisenbahn-
giitertarif eine eigene, und zwar eine grundsitzlich andere wirtschafts-
wissenschaftliche Natur besitzt als der Einzel- und Individualpreis und
auch als der Auktionspreis. Denn der Einzel- und Individualpreis wie
auch der Auktionspreis werden beide erhoben fiir die Gewdhrung einer
einzelnen Leistung (oder eines einzelnen Gutes) an eine
einzelne Person. Der Tarifpreis aber wird angeboten fiir die
Gewdhrung einer unbeschrinkten Vielzahl von Leistungen
(oder Giitern) an eine unbeschrinkte Vielzahl, namlich an alle
anderen Wirtschaftspersonen. Da beim Einzel- wie beim Auk-
tionspreis die unter Preis gestellte Leistung oder Ware in ihrer Indivi-
dualitét feststeht, so sind auch ihre Gestehungs- und Verwaltungskosten,
der fiir sie gemachte ,,Aufwand“ erkennbar, und dementsprechend kann
denn auch der Einzelpreis vom Anbietenden (nach den eingangs geschil-
derten Angebotspreisgesetzen) so bemessen werden, daB der Preisbetrag
nach Selbstkosten und zusitzlichen Gewinnaufschligen auf den Pfennig
genau normierbar erscheint. Und andererseits kann, da die zur Preis-
diskussion stehende einzelne Leistung oder Ware in ihrer Individualitit
feststeht, auch das gesamte an dieser einen Leistung oder Ware im Markt
vorhandene Kiuferinteresse vom Nachfragenden im Wege des Ausgebots
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(Auktion) ermittelt werden, so dal auch der optimale Nachfragepreis-
betrag auf den Pfennig genau erkannt werden kann.

Eine ansatzmilBlig gleich klare Preisbildung und eine nach Selbst-
kosten oder Kiuferinteresse ebenso zwingend und unzweideutig orien-
tierte Wirtschaftsgesetzlichkeit wie bei den Preisformen: Einzel-, Indivi-
dual- und Auktionspreis ist beim Tarifpreis nicht festzustellen. An-
gesichts seiner geschilderten, denkmifig iiberhaupt nicht iiberbietbaren
Mannigfaltigkeit (beliebig viele Leistﬁngen an alle Personen!) ist es
auch gar nicht anders denkbar. Wenn man nicht erkennen kann, wieviel
an Giitermenge an wieviel und welche Adressen, und damit iiber welche
Enitfernungen man auf Grund eines Tarifangebotes demnichst zu be-
férdern haben wird, fehlen fiir eine methodische Preiskalkulation alle
grundséitzlichen Voraussetzungen sowohl vom Angebots-, wie vom Nach-
fragegesichtspunkt her. Zwischen Auktionspreis und Einzel- und Indivi-
dualpreis bestehen zwar Verschiedenheiten in der Preisbildungsmethodik,
aber immerhin ist allemal hier doch eine tatsdchlich bestimmte Begrenzt-
heit gegeben und dadurch eine grundsitzlich klare Methodik méglich.
Beim Tarifpreis aber ist angesichts seiner Unbegrenztheit eine
wirtschaftsgesetzlich in absoluten Begriffen formulier-
bare Bildunésweise (Methodik) grundsatzlich iiber-
haupt nicht méglich. TUnd hier liegt der Grundunterschied des
Tarifs gegeniiber allen anderen Preisformen, und die besondere
Schwierigkeit, den Begriff Tarif in das grundlegende Wirtschaftlichkeits-
gesetz einzupassen.

Die bisherige Erkenntnis scheint fiir das Wesen des Tarifs ginz-
lich negativ. Wenn weder mit den Gesichtspunkten der Preisbildung des
Einzel- und Individualpreises (in Ankniipfung an die Selbstkosten, noch
mit denjenigen des Auktionspreises (in Verfolg des Nachfragegesichts-
punktes) eine Preismethodik gefunden werden kann, so sind damit alle
streng logisch denkbaren Grundlagen fiir eine gedanklich einheitlich
aufbauende und aufgebaute Preisbildung verloren. Desungeachtet bleibt
die offensichtliche Tatsache bestehen, daB der Tarifpreis ein wirtschaft-
liches Phinomen ist, und als solches in allen seinen Erscheinungsfillen
irgendwie dem obersten Wirtschaftlichkeitsgesetze: mit méglichst ge-
ringem Aufwand méglichst groBen Nutzen zu erzielen, unterworfen sein
mufBl. Der oder die in Verfolg dieses Wirtschaftszieles vom Tarif formal
verfolgten Wege miissen entdeckbar oder mindestens umschreibbar sein.
Im Sinne derartiger Umschreibung ist etwa folgendes zu erwigen:

An sich zwar kénnen wir aullerhalb der beiden polaren Gegen-
sitze: Angebotspreis und Nachfragepreis ein Drittes uns nicht mehr
denken; und unerschiitterlich auch ist das (bisher gewonnene) Ergebnis,
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da3 der Tarifpreis formell weder dem Angebotspreise, noch dem Nach-
fragepreise schlechthin zuzuzihlen, und daB er weder ein Einzel- und
Individualpreis, noch ein Auktionspreis ist. Sicher aber ist anderer-
seits auch nach allen bisherigen Feststellungen, dal der Tarifpreis zwar
weder Angebots-, noch Nachfragepreis, weder Einzel- noch Auktions-
preis, aber doch begrifflich inmitten dieser Preisbildungsformen ge-
legen ist. Und in Anndherung an mathematische Methoden muB es hier-
nach moéglich sein, den begrifflichen Ort und damit dann auch' die
Natur und das Funktionieren von Tarifpreis und Tarif im Wege der
Anndherungswertung zu erkennen dadurch, daB sowohl die Gesichts-
punkte des Angebotspreises wie diejenigen des Nachfragepreises, solche
des Einzel- und andere des Auktionspreises einzeln mit dem Tarife ab-
zupassen und dabei zu erkennen versucht wird, wie weit und welche
Eigenschaften des einen oder des anderen Preisbegriffs auf den Tarif-
preis zutreffen, und wo und wie hiernach der Tarif, zwischen all den
anderen Preisformen eingeschlossen, anndherungsweise in seiner Wirt-
schaftsgesetzlichkeit belegen und zu bewerten ist.

B. Betrachtung vom Angebotspreis her.

Aus der Angebotspreislehre des Individualpreises: ,,Selbstkosten
plus Gewinnzuschlag® ist auf den Tarifpreis nun zweifellos als 1. Lehr -
satz zu libernehmen,

daB ,auch ein Tarifunternehmen ohne ein
Plus des Nutzens iiber den Aufwand auf die
Dauer wirtschaftlich nicht bestehen kann“.

Nun hat sich allerdings zwar ergeben, dal angesichts der Unmog-
lichkeit, im voraus den Umfang der aus dem Tarif heraus sich entwickeln-
den Geschiftsmasse zu iibersehen, eine zahlenmiaBige Abschitzung der
Selbstkosten, wie die Gesamtabwicklung des einzelnen Tarifes sie
bringen wird, im vorhinein, d. h. in der Zeit, in der die Vorkalkulation
dieses einzelnen Tarifpreises gemacht werden mul}, nicht aufzustellen
ist. Andererseits aber haben wir auch soeben die Erkenntnis gewonnen,
daB das Tarifunternehmen als solches und in seiner Ginze ohne
ein Plus des Nutzens iiber den Aufwand auf die Dauer wirtschaftlich
nicht bestehen kann. Und schlieBlich ergibt die praktische Erfahrung,
daB, wenn auch nicht fiir die Bildung jedes einzelnen Tarifs, so doch
fiir das gesamte Tarifunternehmen die Zahlen des Gesamtaufwandes,

1 Hier wird immer betriebswirtschaftlich gesehen und geurteilt. Wenn bei
dieser oder jener Bahn aus volkswirtschaftlichen (sog. politischen) Griinden einer
betriebswirtschaftlichen Existenzunfihigkeit aufgeholfen wird oder aufgeholfen
werden muBl, so liegt dies jenseits dieser Untersuchung.



wie sie sich von Jahr zu Jahr ergeben, erfahrungsmiBig bekannt und
im voraus ungefihr wenigstens in Rechnung stellbar sind. Damit aber
ergibt sich eine praktisch bedeutsame Méglichkeit der Analogie aus dem
Gebiete des Invididualangebotspreises auf die Bildungsgesetze des Tarif-
preises: Zwar nicht fiir das einzelne Tarifgeschift und nicht fiir den
einzelnen Tarifpreis gilt beim Tarifunternehmen der Bildungs-
schliissel: ,,Selbstkosten plus Gewinnzuschlag“. — Wohl aber gilt als
2. Lehrsatz:
Die gesamten Tarifeinnahmen miissen beim
Tarifunternehmen gleich sein den Gesamt-
selbstkosten des Unternehmens plus einem
Uberschufl!
oder auch hier wieder (wie oben unter I ganz zu Anfang) andersherum
ausgedriickt:
Die gesamten Kosten des Tarifunternehmens
miissen niedriger sein als seine gesamten
Tarifeinnahmen'.

Ob und wieviel fiir die Preisstellung des Tarifunternehmens im ein-
zelnen Falle mit diesem Satz allein schon praktisch gewonnen werden
kann, hingt von den tatsidchlichen Vorausetzungen des einzelnen Unter-
nehmens ab und wird im zweiten (praktischen) Kapitel abgehandelt wer-
den. Hier handelt es sich nur um die theoretischen Grenzuntersuchun-
gen, und fiir diese diirfte folgender Beispielsfall lehrreich sein:

Wenn im Tarife eines Eisenbahnunternehmens zwar die mannig-
faltigsten Tarifsdtze fiir die vielen verschiedenen im Eisenbahngiiter-
verkehr in Betracht kommenden Giiter vorgesehen sind, von allen diesen
Tarifsdtzen aber ein einziger schon allein fiir sich, z. B. derjenige fiir
den Eisenerz-Abtransport eine frequenz- und einnahmemiflig derart
iiberlegene Bedeutung gegeniiber allen anderen Frachtsitzen besitzt2,
daB allein aus dem Aufkommen dieses einen Tarifsatzes schon der Ge -
s amt aufwand des Unternehmens gedeckt werden muB, sofern das Wirt-
schaftsziel: mit Gewinn zu arbeiten, mit Sicherheit gew#hrleistet sein
soll, so ergibt sich daraus die notwendige Folge, dafl in der Ermittelung
der Ansatzhohe dieses einzelnen Tarifes (fiir Eisenerz) gearbeitet wer-
den muB}, duBerlich ganz ebenso wie bei der Individualpreisbildung; nim-
lich nach dem Gesetze: ,,Selbstkosten plus Gewinnzuschlag® bzw. ,,Selbst-
kosten als Minimum“. — Grundséitzlich aber bleibt der Unterschied

1 Vgl. zu diesem Lehrsatz auch des Verfassers: ,,Die Giitertarifpolitik der
Reichsbahn®, eine betriebswirtschaftliche Untersuchung in ,Fragen des Land-
verkehrs“, S. 47, Berlin 1937, Deutscher Betriebswirte-Verlag.

2 Wie dies praktisch bei im Siegerlande belegenen Privatbahnen der Fall ist.
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gegeniiber dem Individualpreis des Einzelpreisunternehmens deswegen
doch unverindert bestehen; und zwar ist er zu finden darin, daBl bei
dieser Eisenerz-Tarifkalkulation als Selbstkosten nicht die Selbstkosten
der bloBen Eisenerzbeférderung, sondern die gesamten Selbstkosten
des ganzen Bahnunternehmens dem Tarifpreise fiir Eisenerz allein
kalkulatorisch gegeniibergestellt wurden. Die Bedeutung des Unter-
schiedes wird offensichtlich, wenn man reziprok aus dieser fiir den
Eisenerztarif gewidhlten Ansatzformel nun die fiir siamtliche iibrigen
Tarifpreise sich ergebende Preisbildungsformel folgert: Da die gesamten
Selbstkosten schon von dem Eisenerztarifsatz allein kalkulationsmidBig
getragen werden, so bleibt aus der Formel: ,,Selbstkosten plus Gewinn-
zuschlag® fiir die Preisbildung der sidmtlichen anderen Tarifpreisarten
nur noch das ,,plus Gewinnzuschlag® iibrig. Das bedeutet also: Die
Preisbildung fiir alle diese anderen Preisarten wird von allen zwingen-
den exakten PreismalBlen vollkommen freigestellt, und sie kann daher
in beliebiger Ausnutzung und Anpassung an alle Marktmdoglichkeiten,
mit anderen Worten ausschlieBlich unter Gesichts-
punkten der Pflege der Nachfrage, das bedeutet be-
triebswirtschaftlich-praktisch gesehen: der Werbung! erfolgen.

Trotz der hiernach gegeniiber dem Einzelpreis bleibenden grund-
sétzlichen Verschiedenheit, dal der Eisenerztarifsatz in unserem Falle
zwar dubBerlich-technisch nach den Gesichtspunkten des Einzelpreises,
sachlich aber mit der Zielstellung, die ganzen Selbstkosten des ge-
samten Unternehmens zu decken, gebildet wird, wire aber fiir den
geschilderten Beispielsfall immerhin zuzugeben, dal das formal beson-
dere Wesen des Tarifpreises hier sich weitgehend verfliichtigt hat und
dafl das Bahnunternehmen dank der absolut tiberwiegenden Bedeutung
des einen einzelnen Tarifpreises, in unserem Beispiel des Eisenerztarif-
preises, betriebswirtschaftlich (nicht volkswirtschaftlich!) gesehen, fast
wieder zur Angebotspreisbildung des Einzelpreisunternehmens zuriick-
gekehrt ist. Und dabei wird der Fall, da im Tarifpreissystem eines
Bahnunternehmens eine Transport- und damit auch eine Tarifspezies
derart tatsichlich iiberwiegt, daB das Unternehmen, wie geschildert, fast
auf das Einzelpreissystem sich zuriickfinden muB, gar keine so ganz
seltene Ausnahme darstellen. Vielmehr gibl es viele Bahn-, Verkehrs-
und v. a. auch sonstige Tarifbetriebe, in denen eine einzelne Beférde-

1 Volkswirtschaftlich gesprochen: der Gemeinniitzigkeit. Indessen inter-
essiert diese Auffassung im vorliegenden Rahmen nicht; sie wird auch weiter-
hin bewuBt vermieden, weil nach Ansicht des Verfassers eines der Hauptiibel
der landlaufigen Tarifwissenschaft ist, daB sie sich nie iiber den eigenen Cha-
rakter (national- oder privatokonomisch?) klar ist.
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rungs- oder Leistungsart das absolut iliberragende finanzielle Riickgrat
des Betriebes bildet und mit ihrer Tarifierung aliein das ganze Unter-
nehmen steht oder zu Falle kommt. Andererseits aber ist der geschil-
derte Fall eben doch der gedanklich einzige, in dem aus dem preisgesetz-
lichen Angebotsziel: den Aufwand zu decken bzw. mehr als den Auf-
wand zu erzielen, auf dem Gebiet der Tarifpreisbildung eine in sich
restlos schliissige Handhabe fiir die Fixierung des einzelnen Tarifpreis-
ansatzes gewonnen werden kann. In allen anderen Fillen ist aus der
Angebotspreislehre allein ein abschlieBender Gewinn fiir die Bildung des
Tarifpreises nicht zu erzielen. Es bleibt zwar bei der Erkenntnis, daB
die gesamten Tarifeinnahmen hoher gesetzt werden miissen als die
gesamten Kosten des Tarif-(Eisenbahn-)unternehmens. Aber fiir den
einzelnen Tarifsatz auf dieser Grundlage ein Bildungsgesetz zu
finden, reicht diese Erkenntnis in aller Regel nicht aus. Aus der An-
gebotspreisbildung: ,,Selbstkosten plus Gewinnzuschlag” ist auf dem
Tarifgebiete also mehr nicht zu gewinnen.

C. Betrachtung vom Nachfragepreis her.

Versucht man von dem anderen Pol: von der Seite der Nachfrage
her Boden fiir die Lehre der Preisbildung des Tarifs zu gewinnen, so
stellt sich die Sachlage zunichst aussichtsloser als beziiglich des An-
gebotspreises dar. Zwar ergab sich weiter oben fiir die beiden Preis-
formen Auktionspreis und Tarifpreis insofern eine begriffliche Ver-
wandtschaft, als beide Preiserscheinungen Mehrheitspreise sind. Leider
ist die Sinn- und Wesensgleichheit beider mit dieser Feststellung aber
auch restlos erschopft. Denn: der Auktionspreis sucht nur die mehreren
vorhandenen Interessenten durch die Auktion aufzudecken, um
unter diesen den giinstigst bietenden sich auszusuchen. Der Auk-
tionspreis trachtet allerhochstens noch, die Angebote durch den mittels
der Auktion hervorgerufenen Wettbewerb zu verbessern; aber immer nur
innerhalb des erschienenen Interessentenringes! Den Kreis der Nach-
fragenden selbst nimmt der Auktionspreis ziemlich als schlechtweg
gegeben hin. Der Gebotstermin wird zwar eine gewisse Zeit vor der
Auktion bekanntgegeben, veroffentlicht. Diese Veroffentlichung ist aber
in dem ganzen Auktionswesen auch das einzige propagandistische Ele-
ment. Im weiteren Verlaufe noch irgendwie neue Interessenten auf den
Plan zu rufen, Verbreiterung der Nachfrage selbst zu betreiben, liegt in
der Natur® des Auktionspreises ganz und gar nicht.

1 Gegenteilige stellenweise geiibte Praktiken von Auktionatoren besagen
fiir die grundsiatzliche Seite nichts.
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Ganz anders ist der Tarifpreis konstruiert: Seine nicht nur ein-
malige allgemeine Verdffentlichung, sondern seine stindige Offentlich-
haltung in Verbindung mit dem Fahrplan, seine ideell iiberall gegebene
Einseh- und Beziehbarkeit will und soll nicht nur allen heute vorhan-
denen Frachtinteressenten, sondern auch allen, die es irgendwie ein-
mal spiter werden wollen oder auch nur kénnen, Anreiz zur Geschifts-
aufnahme bieten. Die so aufs hochste getriebene Offentlichkeit des Tarif-
preises legt jedem jederzeit die Uberlegung nahe, ob nicht auch fiir ihn
heute oder zu gegebener Zeit einmal oder laufend ein tarifmaBiger Ge-
schaftsabschluB unter den aufs eingehendste veréffentlichten Bedin-
gungen sich empfehle. Die allgemeine und stindige Offentlichhaltung
gibt jedem Interessenten die Moglichkeit, in unverbindlichster Weise
genaueste Kenntnis und Unterrichtung iiber alle Einzelheiten des tarif-
miBigen Geschiftsabschlusses einzuziehen und hierdurch das héchst-
denkbare MaB an reeller Behandlung?! bei gleichzeitiger Unausweichlich-
keit des Abschlusses (Folge des Tarifzwangs), bel Gebundenheit der
Lieferfrist (Folge des Fahrplanzwangs im weiteren Sinne des Worts)
und bei gewiahrleisteter Meistbegiinstigung im Hinblick auf alle Kon-
kurrenten (Folge der Tarifgleichheit) gegeniiber dem Bahnunternehmen
gich zu sichern. — Wenn man die Frage stellt: Ist irgend etwas denkbar,
das dem auB3enstehenden Publikum den Geschiftsabschlul no ch zuver-
lassiger, noch leichter, noe¢h schmackhafter machen konnte als alle
diese soeben geschilderten Eigenschaften des Tarifpreises? — so wird
die Antwort lauten miissen: Nein, es ist nichts, und insbesondere keine
andere Preisform denkbar, die dem Publikum den AbschluB3 noch leichter
machen, noch mehr nahelegen konnte. Die Form des Tarifes bietet also
— kaufménnisch gesprochen — das Optimum an Abschlu3fazilitat2.

Das aber bedeutet vom Standpunkt des Tarifnehmers; d. h. unter
dem Gesichtspunkt der Nachfrage gesehen, zwar nicht, dafl der
Tarif dendem Tarifunternehmer giinstigst.en Preis

herausstellt — wie der Auktionspreis —, wohl aber, dafl er
unter allen Preisformen — zahlenmidflig gleiche
Preishohe vorausgesetzt — die filr das Publikum

erdenkbar giinstigsten Voraussetzungen zum Vertragsabschluf3, und
deswegen und damit den groBtmoéglichen Anreiz zum Ge-
schiaftsabschluB gewadhrt. — Daraus folgt dann weiter, dal
der Tarif die gréBte, und auch die meisten Wahrscheinlichkeiten bietet,
daB es auf seiner Grundlage zu Geschiftsabschliissen kommt, d a B also

1 Verglichen mit anderen kaufminnischen Abschlufiformen.
2 Diese - Erkenntnis hat denn auch zum Entstehen und zum Erfolg
der Einheitspreis-Geschifte AnlaB gegeben.
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— kaufminnisch gesprochen — der Tarif dem Eisenbahn-
unternehmer die unter allen Preisformen stirkste Absatz-
chance an der Tarifware (d. h. die Gewinnung groBter Beférderungs-
und Leistungsmengen) bieten mufB i — Ist das aber der Fall, so
kann mit der Tarifform auf die héchste liberhaupt erzielbare Steigerung
des Absatzes unter allen Preisformen gerechnet werden. Und damit
gewinnen wir den 3. Lehrsatz:
Die Eisenbahntarifpreisform gewdahrt, ver-
glichen mit allen anderen Preisformen, dem
Publikum Optimal-Anreiz und dem Bahn-
unternehmen Optimal-Absatz?

Daf3 der so gewonnene Satz schon fiir sich allein fiir den einzelnen
praktischen Fall von gréfter Bedeutung sein mufd, ergibt allein die
folgende kurze Erwigung: Bei Beurteilung der praktischen Aussichten
jedes geplanten Tarifes gestattet die aus dem 3. Lehrsatz gewonnene
Erkenntnis, fiir den Fall der Einfilhrung des Tarifes gegeniiber jeder
fiir andere Preisformen in den gleichen tatsichlichen Verhiltnissen
bekannten Beforderungsmenge, mit bes s er e n Ergebnissen hinsichtlich
der Absatzmenge zu rechnen. Der 3. Lehrsatz schafft also fiir alle Tarif-
preiskalkulationen stets eine feste Grenze nach unten: Bei Vergleich mit
bestehenden anderen Preisfestsetzungen sind die Absatzmengen des
Tarifunternehmers alle Male mindestens so gro wie die der mit anderen
Preisformen Anbietenden; der Tarifunternehmer braucht nur mit
ginstigeremErgebnis als die andere Konkurrenz zu rechnen. —

So bedeutsam dieser Gewinn aber auch in der Praxis werden kann:
Fiir die Theorie des Tarifes ergibt sich aus dem gefundenen 3. Lehrsatz
allein zufolge seines ausschlieBlich relativen Charakters kein direkter
Gewinn.

D. Verbindung der vorausgegangenen
Betrachtungen.

Es bleibt zu weiterer theoretischer Klarung nur noch die Moglich-
keit, zu untersuchen, ob und wie etwa die soeben unter ,,B“ im 3. Lehr-
satz gewonnene Erkenntnis vom ,,Optimalabsatz® zur Vertiefung des
Ergebnisses des weiter oben unter ,,B“ gefundenen 2. Lehrsatzes nutzbar
gemacht werden konnte. Dieser Satz hatte als Gesetz ergeben: Die ge-
samten Unternehmungskosten miissen niedriger sein als die gesamten
Tarifeinnahmen. — Kann aus dem im 3. Lehrsatz gewonnenen Begriff

1 Die volk s wirtschaftliche Beurteilung bleibt in diesem Zusammenhange
genau so wie die juristische beiseite. — Vgl. Anm. Seite 11.
2 Selbstverstiandlich bei im ibrigen gleichen Verhiltnissen.
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des ,,Optimalabsatzes® fiir die Erkenntnis der im 2. Lehrsatz verwandten
beiden GréBen ,,Tarifeinnahmen®“ und ,,Unternehmungskosten® positi-
veres Unterlagenmaterial gewonnen, und damit die praktische Bedeutung
des 2. Lehrsatzes verbreitert werden? — Die Moéglichkeit positiven Er-
folges ist gegeben. Denn der 3. Lehrsatz enthilt in dem ,,Optimal-
absatz®“ eine Aussage iiber den ,,Absatz®; und die Kenntnis der Gréfie
des Absatzes, d. h. die Kenntnis der beférderten Tarifmenge, ist fiir
die Berechnung der ,,Tarifeinnahme“ (des 2. Lehrsatzes) logische Vor-
aussetzung. Und ohne die Kenntnis des Absatzes, d. h. der bewegten
(Tarif-) Menge ist auch der Betrag der ,,Kosten“ (des 2. Lehrsatzes)
nicht zu berechnen.

DaB Kenntnis des Optimalabsatzes auch Kenntnis der 6ptima1en
Tarifeinnahme bedeutet, leuchtet ohne weiteres ein; denn Absatz ist
gleich Menge, und die Tarifeinnahme ist nur eine Multiplikation von
Tarifpreis und Tarifmenge.

Die Beziehung zwischen Optimalabsatz und entstehenden Selbst-
kosten liegt nicht ganz gleich einfach zutage: Hier bedarf es vielmehr zu-
niachst noch eines gewissen Eintretens in die grundsitzliche Kenntnis
der Kostenlehre. Dem Versuch ihrer Aufzeigung mufl dabei der sinn-
gemil gleiche Vorbehalt vorausgeschickt werden, wie er oben (S. 4)
an die Spitze der knappen Rechtscharakterisierung gestellt worden ist:
Uber Kosten und Kostenbildungslehre kann hier nur gesprochen werden,
soweit die Kosten als notwendiger Hilfsbegriff der Tariflehre in Be-
tracht kommen. Das bedeutet aber gréBte Einschrinkung in der Be-
handlung. Denn allgemein betriebswirtschaftlich miissen die Kosten
unter den verschiedensten Gesichtspunkten gewiirdigt werden, und unter
ihnen ist die Betrachtung als MaBgréBe fiir die Preis- und Tarifbildung
nicht einmal die wichtigste. Tarifwissenschaft und Kostenlehre sind
an sich verschiedene Wissenszweige, und in einer Sonderuntersuchung,
wie in der vorliegenden, kann stets nur der unmittelbar zur Behandlung
stehende Gegenstand, hier die T a r i f lehre, ausgeschopft, alles am Rande
stehende Wissen, und hier insbesondere die Kostenlehre, aber nur ge-
wissermaBen referierend, nimlich auf andere vorhandene TUnter-
suchungen bezugnehmend behandelt werden. Alles, was {iber Kosten
hier ausgesprochen wird, ist deshalb nur als Behelf gedacht. -—— Den
Betrachtungen wird die folgende Auffassung betreffs der Selbstkosten
zugrunde gelegt:

Zu unterscheiden sind feste und verdnderliche Selbstkosten.
GroBenordnungsmiBig kann ohne Schaden fiir die Untersuchung im



18

AnschluB an Ulrich! fiir beide ein Prozentverhiltnis Fest : Verinder-
lich = 75 % :259% bzw. = 8 :1 angenommen werden. Die festen
Kosten entstehen laufend, gleichgiiltig, ob auf der Bahn Verkehr bzw.
Betrieb statt hat oder nicht. Sie sind eben unveridnderliche ,feste“
Selbstkosten. — Die veridnderlichen Selbstkosten dagegen verindern sich
grundsétzlich mit dem Verkehr bzw. Betrieb, aber durchaus nicht stets
im gleichen Verhiltnis mit der Intensitit des Geschiftsumfanges bzw.
des Eisenbahn- (Betriebs bzw.) Verkehrs; aber selbst wenn die Verinde-
rungen vollkommen verhdltnismiBig gleich mit den Verinderungen
des (Betriebs bzw.) Verkehrs erfolgten, so wiirden unverhiltnismiBig
bleiben alle Male eben doch noch die oben zunichst gewiirdigten
dreimal so hohen festen Selbstkosten; mindestens diese wiirden
bei steigendem Verkehr (bzw. Betrieb) auf einen immer breiteren Um-
fang von Verkehrsmengen sich verteilen, und, je gréBer die Divisor-
zahl der Verkehrsmenge wiirde, ein um so kleineres Quotientenergebnis
der dividierten (festen) Selbstkostenbelastung wiirde dabei auf die ein-
zelne (Betriebs- und) Verkehrseinheit und damit auf den einzelnen
Tarifpreis entfallen. Die festen und damit der gréBte Teil der Selbst-
kosten miissen also bei Zunahme des Verkehrs sinken, und damit ent-
wickelt sich in Ergénzung des (oben an die Spitze gestellten) allge-
meinen obersten .(Angebots-) Preisbildungsgesetzes: ,,Selbstkosten
plus Gewinnzuschlag® — der weitere besondere unter dem Namen Preis-
gesetz des Verkehrs altbekannte 4. LLehrsatz, der, als die Kosten-
entwicklung bei den Verkehrsunternehmungen charakterisierend, auch
Gesetz der Massennutzung genannt wird, und den Ulrich2 formuliert
hat dahin,

daB ,die Gesamt-Selbstkosten der einzelnen
Transportleistung mit der Zunahme der Zahl
der Transportleistungen abnehmen®,

oder, wie man es — Ulrich zu folgen! — auch ausgedriickt hat, daf} ,,die
Kosten des Verkehrs in umgekehrtem Verhiltnis zu der Dichtigkeit des
Verkehrs stehen“. —

Dieser 4. Lehrsatz, verbunden mit der gemif3 Lehrsatz 3 gefundenen
Erkenntnis von dem Optimal-Nachfrageanreiz des Tarifs gegeniiber allen
anderen Preisformen beschert nun iiber die Ergebnisse der Abschnitte
B und C hinaus die folgenden weiteren Erkenntnisse:

1 ,Das Eisenbahntarifwesen im allgemeinen und nach seiner besonderen
Entwicklung in Deutschland, Osterreich-Ungarn, der Schweiz, Italien, Frank-
reich, Belgien, den Niederlanden und England“, Berlin und Leipzig, Verlag von
J. Guttenberg, 1886, S. 42.

2 Ulrich, a.a. 0., S. 43.
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Da der Tarifpreis nach dem oben gefundenen 3. Lehrsatze zu
optimaler Ausweitung des Verkehrs (verglichen mit den anderen Preis-
formen) fiihrt, so muB3 kraft dieses optimalen Nachfrageanreizes und
durch die damit zwangsldufig sich ergebende héchstmégliche Steige-
rung der Verkehrsmenge auch. die méglichste Absenkung der Selbst-
kosten im Falle des Tarifpreises erreicht werden. Indem der Tarif als
die vorteilhafteste Preisform sich erweist, um umfangreichsten Gesamt-
absatz zu gewihrleisten, erweist er sich zugleich auch als wirksam, um
die gréfBtmoégliche ErmaBigung der Selbstkosten zu bewirken, und, da die
Selbstkosten nach dem 1. Lehrsatz die unterste Grenze fiir den Tarifpreis
bilden, so sinken mit den Selbstkosten auch die Schranken, die die Tarif-
normierung begrenzen, immer weiter nach unten. FafB3t man diese Er-
kenntnisse zusammen, so kommt man dann damit zu dem 5. Lehrsatz:

Bei gleicher Preishéhe schafft — verglichen
mit anderen Preisformen — der Tarif den
dichtesten Verkehr und damit die grund-
sidtzlich niedrigsten Selbstkosten und da-
mit die besten Voraussetzungen, den Tarif-
preis minimal zu normieren.

Der gefundene 5. Lehrsatz bedeutet die Verschmelzung sowohl des
von der Angebots- wie des von der Nachfrageseite her Erkannten und
damit den Schlu3punkt der auf theoretischem Gebiete iiberhaupt erreich-
baren grundsitzlichen Tariferkenntnis. — Ubrig bleibt nur die ins ein-
zelne gehende Klarstellung dieses 5. Lehrsatzes selbst. —

V. Die erkannten Grundbegriffe: Menge, Selbstkosten, Tarif.

A. Verhidltnis der Begriffe zueinander.

Klarstellung des 5. Lehrsatzes ist insbesondere erforderlich, weil
seine drei Begriffe: Verkehrsmenge — Selbstkosten — Tarifpreis zu-
einander nicht in einfachem Kausal- oder dgl. Verhiltnis, sondern in
verschiedenartiger Wechselwirkung stehen. Grundsitzlich ist beziiglich
der einzelnen Beziehungen das Folgende zu sagen:

a) Was zunichst das Verhiltnis der beiden Begriffe: Menge
und Selbstkosten betrifft, so mufl insbesondere gegeniiber Ulrich
betont werden, dal die von ihm an zweiter Stel'le,, aber alternativ mit der
ersten (S. 18 in Anfithrungszeichen, nicht gesperrt) gebrachte Formu-
lierung des Gesetzes der Massennutzung: die Kosten des Verkehrs stédnden
»in umgekehrtem Verhaltnis zu der Dichtigkeit“ des Verkehrs, nur auller-
stenfalls ganz allgemein humanistisch-explikativ als richtig anerkannt
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werden kann. Eine mathematisch dieser zweiten Fassung Ulrichs ent-
sprechende Formulierung des 4. Lehrsatzes aber wiirde lauten:
K:1=1:D,
(wobei K die Kosten und D die Dichtigkeit bedeuten wiirden), und solche
Formel wire aus verschiedenen Griinden unrichtig. Einmal wiirde sie
beinhalten, daf} die Kosten nicht nur vom Verkehr, sondern auch der
Verkehr von den Kosten abhingig wire, und dies ist offensichtlich nicht
der Fall. AuBlerdem aber besteht auch gerade kein konstantes Ver-
hiltnis zwischen Kosten und Verkehrsmenge (weder in direkter noch
in umgekehrter Beziehung). Als 6. Lehrsatz muf3 vielmehr nieder-
geschrieben werden:
Ein irgendwie mathematisch erfaBbares grund-
sdtzliches Verhidltniszwischen Dichtigkeits-
steigerung und Kostensenkung gegeniiber
einem bestehenden Verkehrsstande besteht
nicht.

b) Was dann das Verhiltnis der beiden Begriffe: Menge und
Tarif betrifft, so wird hier ohne viel weiteres Erortern einleuchten,
daB dadurch, daB ich meinen Tarif halbiere, ich noch lange nicht die
GewiBheit doppelten Verkehrs erlange. Der Verkehr kann vielmehr auch
bei Tarifinderungen — und zwar solchen nach oben wie solchen nach
unten — noch konstant bleiben. Es besteht also auch hier keinerlei
grundsitzliches Beziehungsverhiltnis. Die Griinde hierfiir bediirfen
kaum der Erwidhnung. Einmal ist die Hohe des Frachtpreises nur ein,
und dazu sogar meist nur sehr bescheidenes Moment fiir oder gegen den
Entschluf3 des Interessenten, einen Transport auf den Weg zu bringen.
Sodann aber handelt es sich hier iiberhaupt nicht mehr um eine Frage
nur des Verkehrs, geschweige denn nur des Tarifs, sondern um eine
Frage allgemeinstef Wissensnatur, der Warengeographie, der Waren-
kunde, Erzeugung usw.; und so ergibt sich ohne weiteres der Lehr -

satz 7:
So wenig ein konstantes Verhidltnis zwischen

Verkehrssteigerung und Selbstkostenminde-
rung besteht, so wenig besteht ein gesetz-
miBiges Verhaltnis zwischen Verkehrsmenge
und Tarif.

c¢) Fiir die Begriffe: Tarif und Selbstkosten eriibrigt es

gich fast, in ausdriicklichem Lehrsatz 8 noch auszusprechen,

daB zwischen den Begriffen Tarif und Selbst-
kosten iiberhaupt keine direkte gedankliche
Beziehung besteht.
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Wenn so aber auch keine grundsatzlichen Wechselwirkungen
zwischen den drei GroBen des 5. Lehrsatzes untereinander, und insbeson-
dere keine beziiglich Verkehrsmengen und Selbstkosten festzustellen
sind, so sind iiber die elementare Tatsache hinaus, daBl, wenn der Ver-
kehrsstand steigt, die Kosten pro Einheit sinken, doch noch gewisse
weitere besondere, allerdings weniger mathematische als okonomisch-
theoretische Erkenntnisse bekannt, die wirtschaftswissenschaftlich in der
Lehre vom Intensitdtsmaximum und -minimum, bzw. vom Optimum?! zu-
sammengefallt werden.

B. Intensitdtsmaximum und Optimum.

1. Unterschied und Bedeutung fir das tarifékonomische Ergebnis.

Nach der Optimalkostenlehre sind in der Steigerungskurve des Ver-
kehrs- (bzw. Betriebs-)standes (Intensitdt) und in der ihr im allgemeinen
entsprechenden Senkungslinie des die Einheit belastenden Kostenbetrags
gewisse Absatzpunkte auf der Seite der Verkehrs- (bzw. Betriebs-)mengen
von Bedeutung insofern, als beiderseits von diesen Punkten die Einheits-
kostenbetriage ganz verschieden hoch und derart unvergleichbar sind,
daB tiber diese Punkte we g eine im gleichen Sinne (Degression)
fortschreitende Kostenlinie nicht festzustellen ist. Diese Absatzpunkte
sind die Intensititsminima bzw. -maxima. Nur von dem jedesmaligen
Intensitdtsminimum verlaufen die Selbstkosten grundsitzlich degressiv.
Am Punkte des Intensititsmaximums, d.h. eines gewissen Maximums an
Verkehr, erreichen die Selbstkosten ihr auf die Einheit jener bewiltigten
Verkehrsmenge bezogenes Minimum, und es entsteht damit also ein
Kosten-Optimum. Unmittelbar hinter dem Optimalpunkte aber erfolgt
in der Kostenlinie (weil irgendein grofler, neuer Kostenfaktor — Per-
sonaleinstellung, Dienstschichtvermehrung, Immobiliarverinderung oder
dgl. — in Wirksamkeit tritt) ein steiler, in der sogenannten Kurven-
darstellung senkrecht verlaufender Anstieg; die dadurch zunichst auBler
jedem Verhiltnis zu den bisherigen Zahlen gesteigerte Selbstkosteneinheit
(bestehend z. B. aus nach wie vor einigermaflen gleichmiBig gesteigerten
»verinderlichen, und aus den anderen gerade am Brechpunkte iiber
Vergleichsméglichkeit hinausgewachsenen — meist — festen Kosten)
nimmt alsdann wiederum eine annihernd gleichmiBig verlaufende Bahn
vom entstandenen neuen Selbstkosten-Maximum in das nichste (opti-
male) Selbstkosten-Minimum; dqrt wiederholt sich der Anstieg; und dies

1 Die folgenden Ausfithrungen stehen wieder unter dem gleichen wissen-
schaftlichen Vorbehalt gegeniiber dem Gesamten der Kostenlehre, wie er oben
S. 17 schon einmal beziiglich des Kostengebiets, und oben S. 4 ff. beziiglich der
Rechtsdarstellung gemacht ist.
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vielleicht des 6fteren noch weiter durch eine ganze Reihe solcher Intensi-
titsperioden. hindurch. Die an den Intensitidtsscheitelpunkten stattfin-
denden Spriinge in den Selbstkosten bedeuten Progressionen; und sie
stehen damit im Gegensatz zu den jedesmal bis zu jenen Punkten fest-
stellbaren Degressionen. Damit erfihrt also das Gesetz der Massen-
nutzung: ,,Die Selbstkosten der einzelnen Transportleistung nehmen
mit der Zunahme der Zahl der Transportleistungen a b“ (4. Lehrsatz)
eine tatsidchliche Einschriankung, und demzufolge erscheint auf den ersten
Blick auch die grundsitzliche Ausnahmslosigkeit des 5. Lehrsatzes fir
den einzelnen Fall in Frage gestellt. Nach Lehrsatz 5 miiBte doch z. B.
die Einfithrung des Tarifs als Preisform (statt bisher anderer Kostenart)
grundsitzlich die bei der gegebenen Preislage hochstmogliche Steigerung
der Verkehrsmenge zur Folge, und diese dadurch dann auch die tiefst-
mégliche Senkung der Selbstkosten als Wirkung haben in allen Fillen.
Tatsidchlich gilt dies aber, wie die Kostenkurve lehrt, nur innerhalb der
einzelnen Intensitdtsperioden. Die zunichst widerspruchsvoll erschei-
nende Sachlage muBl geklirt werden.

Fiir den Verlauf der Verkehrs-, Kosten- und Tarifentwicklung
innerhalb der einzelnen Intensititsperioden, fiir den sich, wie ge-
sagt, keine Schwierigkeiten ergeben, gilt ohne weiteres der 9. Lehr-
satz:

Innerhalb der einzelnen zwischen jedem In-
tensitdtsminimum und -maximum verlaufen-
den Optimalperiode wirkt das (als 4. Lehr-
satz bezeichnete) Preisgesetz des Verkehrs
und damit auch die als 5. Lehrsatz erkannte
Tarifbildungslehre: Der Tarif schafft dich-
testen Verkehr, damit niedrigste Selbst-
kosten und damit niedrigste Preisnormie-
rungsmoglichkeit—ohne jedeEinschriankung.

Uber den Scheitelpunkt der Intensititsperiode hinaus aber ergeben
sich grundlegende Verschiedenheiten beziiglich des Verlaufs der Linien
der Verkehrsmenge und der Selbstkosten. Die Linie der Verkehrsmenge
steigt bei entsprechender Tarifsenkung auch weiterhin voraussichtlich
an. Die Linie der Kosten pro Einheit aber sinkt an diesem Punkte nicht
weiter, sondern im Gegenteil, sie erfihrt zunichst eine Steigerung. Wiirde
nun die Steigerung der Verkehrsmenge iiber den Maximalpunkt hinaus
gerade auf Grund jener besonderen Verkehrssteigerungsfiahigkeit herbei-
gefiihrt, die dem Tarif iiber alle anderen Preisformen (nach dem 3. Lehr-
satz) innewohnt, so hitte in diesem Falle diese besondere dem Tarif zu
dankende Verkehrssteigerung nicht zu einer Absenkung der Selbstkosten,
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sondern im Gegenteil zu ihrer Steigerung gefiithrt (da ohne die beson-
dere Verkehrsstimulierung durch den Tarif Verkehrsmengen und Selbst-
kosten noch innerhalb der niedrigeren Intensitidtsperiode verblieben
wiren) ; ja, es wire sogar durchaus moglich, dal auch die Nettorein-
einnahmen des Tarifs hiernach geringer geworden wéren als vor Uber-
schreitung des Maximalpunktes, wie das folgende Beispiel beweisen mag:

Die gegenwirtigen Selbstkosten eines Bahnunternehmens, das fiir
die bei ihm in Frage kommenden Verfrachtungen 15 Rpf. pro Tonne er-
hebt, betragen 200 000 RM; dabei werden gegenwirtig 2 000 000 t ge-
fahren. Die Tonne ist also mit 10 Rpf. Selbstkosten belastet, und die
Tarifeinnahmen des Unternehmens betragen 300 000 RM. — Durch Tarif-
verbilligung auf 11 Rpf. pro Tonne wird die Verkehrsmenge auf 3 000 000
Tonnen gesteigert. Zugleich werden dadurch die Selbstkosten auf 250 000
Reichsmark erhoht. Ergebnis ist dann, daB durch die TarifermiafBigung
um 4 Rpf. nicht nur die Verkehrsmenge verbessert, sondern auch die
Selbstkosten von 10 auf 8,33 Rpf. pro Einheit gedriickt worden sind. Vom
Mengen- wie vom Kostenstandpunkte aus erscheint hiernach der Erfolg
der TarifermidBigung als befriedigend. Andererseits aber sind trotz der
Steigerung der verfrachteten Mengen von 2 000 000 t auf 3 000 000 t und
trotz der Absenkung der Kosten um 1,67 Rpf. pro Einheit die Einnahmen
von 300 000 auf nur 330 000 RM gestiegen. Eg ergibt sich, wenn man
von den Tarifeinnahmen des ersten Falles, namlich (15 Rpf. X 2 000 000
Tonnen =) 300 000 RM die dabei entstandenen Selbstkosten von 200 000
Reichsmark abzieht, ein Reinergebnis fiir das Unternehmen von 100 000
Reichsmark. Im zweiten Falle hingegen bleibt, wenn man von den Tarif-
einnahmen von (11 Rpf. X 83000000t =) 330 000 RM die diesmal ent-
standenen hoheren Selbstkosten von 250 000 RM abzieht, ein Reingewinn
von nur 80000 RM. Der Reingewinn ist also um 20 000 RM gefallen.
Und dies zwar, obgleich man dem Ziel moglichster Kostensenkung néher-
gekommen und auch eine Verkehrs- bzw. Tarifmengensteigerung in Rich-
tung auf das sog. ,,Optimum® eingetreten ist. Die Bewegungen der drei
GroBen des 5. Lehrsatzes: Verkehrsmenge -— Selbstkosten — Tarif voll-
ziehen sich eben, wie das Beispiel zeigt und die Lehrsitze 6, 7 und 8
auch schon aussprachen, im Grunde unabhingig voneinander, und man
kann daher beziiglich der gebotenen betriebswirtschaftlichen Behand-
lung keine mathematische Formeln, sondern nur humanistisch-6kono-
mische Folgerungen ziehen. Diese aber sind die folgenden:

Letzten Endes ausschlaggebend fiir die 6konomische Beurteilung
jeder TarifmaBnahme ist allemal die Beeinflussung, die die Tarif-
nettoeinnahme durch sie erfihrt. Das Sinken des Gesamtgewinns
des Tarifunternehmens von 100 000 RM auf 80 000 RM in dem soeben
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behandelten Beispiel zwingt dazu, die von 15 auf 11 Rpf. durchgefiihrte
Tarifsenkung als betriebswirtschaftlich! miBgliickt zu bezeichnen, un-
geachtet der glinstigen Einzelfolgen, die sie auf dem Kosten- und auf
dem Gebiete der Verkehrssteigerung zu verzeichnen hatte. Wir kommen
zu dem 10. Lehrsatz:
Ohne Ricksicht auf das Ergebnis in den
verschiedenen Intensitditsperioden im ein-
zelnen entscheidet sich das betriebswirt-
schaftliche Werturteil iiber Tarifpreisbil-
dungen entsprechend dem grundlegenden
Wirtschaftszweck: mit moéglichst geringem
Aufwand moglichst groBen Nutzen zu er-
zielen — immer und ausschlieBlich danach,
welche der Tarifbildungen den hoéchstmog-
lichen Reingewinn bringt, und dies zwar
gleichgiiltig, wie groBB der dabei auf die
Einheit umgesetzte Selbstkostenaufwand und
gleichgiiltig, wie groB3 die dabei zum Um-
satz kommenden Mengen sind?2.

Der Lehrsatz 10 fithrt auch zur Rechtfertigung des 5. Lehrsatzes
gegeniiber der oben (S. 22/23) angestellten Erwigung: dem ,, Tarif“ sei die
Schuld beizumessen, wenn dank seiner, alle anderen Preisarten iiber-
ragenden Anreizkraft eine Optimalstufe iiberschritten und durch die
dann unverhiltnismiaBig stark gesteigerte Selbstkostenlast das Tarifnetto-
einkommen geschmilert wird. — So wenig wie Selbstkosten und Verkehrs-
menge absolut feststehende GréBen sind, so wenig ist dies auch der Tarif;
und wenn dessen zu starke Anreizkraft die Verkehrsmengen iiber das er-
wiinschte (filschlich ,,optimale“) Mafl hinaus steigert und die Selbst-
kosten dadurch ‘stirker wachsen als die Verkehrsbruttoeinnahmen, so
kann3 dem hochst einfach abgeholfen werden: nimlich durch Anhebung
des Tarifes. Denn fiir die gegebene Sachlage ist die Tarifhohe dann ein-

1 Vgl. obere Anmerkung 1 auf S. 13 und 21.

2 Welch fundamentale Kluft Betriebswirtschaft und Volkswirtschaft trennt,
zeigt sich kaum irgendwo stdrker als hier. Denn es springt in die Augen, daf
die Volkswirtschaft ganz anders als gemiB unserem 10. Lehrsatz urteilen
muB: Die Volkswirtschaft ihrerseits legt hichsten Wert auf eine grofie bewiltigte
Verkehrsmenge; denn in dieser steckt die volkswirtschaftliche Neuleistung;
das (private) Gewinnergebnis des Tarifunternehmers selbst ist ihr ziemlich
gleichgiiltig. In der vorliegenden betriebswirtschaftlichen Untersuchung aber ist
und bleibt, wie immer zu wiederholen ist, der volkswirtschaftliche Punkt nur am
Rande interessant. Betriebswirtschaftlich entscheidet der héchste erzielbare pri-
vate Nutzen.

3 Und muB, vom betriebswirtschaftlichen Standpunkt aus!
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fach nicht richtig. Endziel ist gemaB 10. Lehrsatz stets Erzielung héchst-
moglichen Gewinnes, gleichgiiltig, innerhalb welcher Intensitits-
periode dieser erzielt wird, und gleichgiiltig, wie grof3 die Umsatzmenge
des Tarifs und die Selbstkosten fiir die Einheit sind. Uber allen ein-
zelnen Intensitidtsperioden gibt es fiir die grundsitzliche Tarifokonomie
nur ein Optimum: Jenes des Wirtschaftseffektes, des hoéchsten Netto-
gewinns. Ein ,,Optimum® der Kosten oder der Verkehrsmenge kommt
daneben nicht in Frage. Da kann es sich nur um ,,Maxima“ der Ver-
kehrsintensitit oder um ,,Minima“ der Kosten handeln. Diese Minima
und Maxima aber sind betriebswirtschaftlich ebensowenig optimal, wie
dies etwa der minimale oder maximale Tarif wire. — Der Lehrsatz 4,
das Gesetz der Massennutzung, erleidet also allerdings durch die Optimal-
lehre eine gewisse (von der Wissenschaft tibrigens nie verkannte, son-
dern stets betonte) Einschrinkung. Denn Kosten- und Verkehrsmengen-
linie verlaufen jede fiir sich selbstindig, und trotz ihrer grundséitzlich
entgegengesetzten Richtung sind daher gelegentliche Miflverhiltnisse in
ihrer beider Linienfiihrung unvermeidlich. Im Lehrsatz 5 aber tritt,
solche MiBverhiltnisse gegebenenfalls ausrdumend, zu den beiden Linien
der Kosten und der Verkehrsmenge nun noch eine dritte hinzu — die.
Linie des Tarifs —; und diese Linie des Tarifs wird souverdn gemil}
dem Willen des Tarifunternehmers gefiihrt; und durch ihre priméire
Regulierung, durch ihre Anhebung oder Absenkung, ist die Verkehrs-
menge jeweils gerade so weit anzureizen oder so weit abzudrosseln, daB
iiber die so sekundir geregelte Verkehrsmenge schlieBlich tertidr auch
die Selbstkosten im Sinne der Erzielung des optimalen Nettogewinnes
eingestellt werden. — Durch den erhéhten Verkehrsanreiz des Tarifs
darf also das Gewinn-Bestergebnis nicht gefdhrdet, sondern gerade um-
gekehrt muB3 durch die Tarifékonomie die Richtung auf das betriebs-
wirtschaftliche Hochziel, den optimalen Nettogewinn, gesichert werden.

Zwanglos haben die letzten Ausfiihrungen auch schon zur Kldrung
der ausdriicklich bisher noch nicht beantworteten Frage gefiihrt, welche
von verschiedenen tarifarischen ,,Bestléosungen“, wie sie in mehreren
hintereinander folgenden Intensitéitsperioden vielleicht verschieden sich
ergeben, den Vorzug verdient; ob hierbei die jeweiligen GréBenzahlen
des Verkehrs oder der Selbstkosten etwa doch eine gewisse Bedeutung
haben. — Das ist nicht der Fall. Immer entscheidet vielmehr allein das
grundlegende Wirtschaftlichkeitsgesetz: mit insgesamt moglichst ge-
ringem Aufwand insgesamt mdoglichst hohen Nutzen zu erreichen. Die
betriebswissenschaftliche! Tarifbildung hat schlechthin und ausschlie3-

1 DaB volkswirtschaftliche Erwigungen vielleicht zu anderen Tarifmaf-

nahmen dringen konnen, ist in diesem Zusammenhange gleichgiiltig. Vgl. An-
merkungen 1 auf S. 18 und 24.
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lich auf Erzielung des h 6 ¢ h st e n Reinergebnisses ausgerichtet zu sein,
ganz gleichgiiltig, ob dabei grof3e oder geringere Verkehrsbewiltigungen
anfallen, gleichgiiltig, welcher wirtschaftliche Intensititgrad — ein
grofBerer oder geringerer — dabei in Frage kommt. — Es bleibt unein-
geschriankt bei dem 10. Lehrsatz.

2. Bedeutung des Unterschieds fiir das tarifékonomische Risiko.

Nur im allgemein wirtschaftsbetrieblichen, nicht im eigentlich tarif-
finanziellen Betrachte kann zwar nicht die GréBe der bewiltigten Ver-
kehrsmenge, wohl aber die Ausrichtung nach méglichst geringen Auf--
wendungen an Selbstkosten auch fiir die Tarifokonomie Bedeutung
erhalten. Wirtschaftsbetrieblich bleibt die Moéglichkeit namlich zu be-
achten, daB in Zeiten einer starken Mengenkonjunktur TarifermiaBi-
gungen von bisher ganz unglaublichem MaBe gemifl dem 10. Lehrsatz
deswegen berechtigt sein konnen, weil gerade nur durch diese, vielleicht
sehr gewaltsamen, ErmaBigungen noch immer steigende Mengen zum
Transport bereitstehenden Gutes in Bewegung gebracht oder auf noch
-immer weitere Entfernungen transportabel gemacht werden kénnen. Der-
artige Ausweitung des Transportvolumens wird vielfach eine derartige
Ausweitung des Transportapparates (infolge neuen Anlagenbaues u. dgl.)
zur Voraussetzung und Folge haben, dal die ganzen und vorziiglich die
festen Selbstkosten auBerordentlich wachsen und schlieBlich gerade nur
noch eben durch die ebenfalls ganz unverhéltnisméﬁigé Steigerung der
Verkehrsmengen und damit der Tarifeinnahmen wettgemacht bzw. iiber-
troffen werden. Will es dann das Ungliick, daB ein wirtschaftlicher
Riickschlag eintritt, so sinken die Verkehrsmengen und es sinken zwar
‘auch die Selbstkosten. Bei letzteren aber nur die verinderlichen! Un-
verianderlich bleiben die festen Selbstkosten, die Kosten des auf-
geblihten Apparates, und diese festen Selbstkosten sind eben dreimal
hoher! als die verinderlichen. Das Risiko ertragbringender Weiter-
fithrung des Betriebes bei eintretendem Riickschlag steigt also beim Auf-
riicken der Verkehrsmengen in zu hohe Intensitidtsstufen unverh&ltnis-
miBig, und als unverhiltnismiBig gesteigert muB deswegen auch das Ab-
schreibungsbediirfnis (besonders der zusidtzlichen, nur fiir den iiber-
steigerten Verkehr erforderten festen Anlagen) rechtzeitig erkannt wer- '
den. Mit erh6éhten Abschreibungssitzen werden aber folgerichtig auch
wieder die Selbstkosten, und damit auch wieder die einhaltbaren Tarif-
satzminima, zum Steigen gebracht. Eine rechnerische Steigerung des

1 Vgl. oben S. 18.
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Tarifreingewinns von 500000 auf 550 000 RM braucht also noch lange
keine betriebswirtschaftlich unanfechtbare Verbesserung darzustellen,
wenn Art und Abschreibungshohe der Selbstkosten dabei nicht nach-
gepriift sind. Bei aller Richtigkeit der Lehrsidtze 5 und 10 wird zur
Sicherstellung ihrer richtigen Anwendung daher doch hier auch noch

ein 11. Lehrsatz, allerdings mehr praktischer Natur, anzuschlieBen
sein, namlich:

Das Risiko des Wirtschaftserfolges der
Tarifpreisfestsetzung widchst gegeniiber dem
Wachsen der Umsatzzahlen der Tarifbetriebe
mit unverhiltnismiaBig gré6Berer Schnellig-
keit!

Immerhin steht das Letztausgefiihrte streng genommen neben
dem Tarif. Auf der Stufenleiter: erhéhte Abschreibungen, erhéhte
Selbstkosten, erhohte Tarife — steht der Tarifbildungssatz auf der
letzten Sprosse! Das bedeutet: Der Tariftechniker seiner-
seits kann, solange die finanz-administrative Sorge ihm nicht
entgegengebracht wird, von der fiir ihn allein maBgebenden Aufgabe:
aus den nun einmal bestehenden Finanz- und Verkehrsverhiltnissen
hochstmoglich gesteigerte Verkehrsmengen und entsprechend gesteigerte
Tarifeinnahmen herauszuholen — nicht abgehen. Thm kommt es schlief3-
lich und ausschlieBlich auf den betriebswirtschaftlich hochsterzielbaren
Reingewinn an, und eine dabei parallel laufende u. U. immer griéf3ere
Risikosteigerung ist nicht von dem Tarifpraktiker, sondern von anderen,
insbesondere wohl meist von den eigentlichen Betriebs- und Finanzchefs
zu vertreten. Denn diese anderen Dienste des Wirtschaftsbetriebs haben
fiir die Richtigkeit der dem Preisansatz des Tarifpraktikers zugrunde
liegenden Daten der Betriebs- und Wirtschaftsfiihrung die Verantwor-
tung zu tragen.

Ganz zum SchluB3 dieser Eroérterungen bleibt endlich noch darauf
hinzuweisen, daB bei alten Tarifunternehmungen, wie v. a. also den
Eisenbahnen, die praktische Tarifékonomie sich dadurch aufs Aller-
wesentlichste vereinfacht, daB als natiirlichste praktische Grundlage der
Tarifokonomie von heute und morgen stets die Tarifbasis von gestern
und heute gegeben ist. Nur in den seltensten Fillen steht man vor Ent-
schliissen, die wirklich neue Schritte betreffen. Meist geht es um ein
kleineres oder groferes Andern, dessen Ausmalle und Wirkungen sich
aus Erfahrung und Statistik ziemlich genau im voraus berechnen lassen.
Die praktischen Einzelheiten hierwegen werden erst im 2. Kapitel zu
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wiirdigen sein (S. 83). Theoretisch aber besteht Sicherheit, und mub

daher als 12. Lehrsatz ausgesprochen werden,
daB jede Tariferleichterung, die das Tarif-
unternehmen gibt, im Sinne einer Verkehrsanregung
wirkt, und daB jede Verkehrsvermehrung eine sichere
absolute Selbstkostenerhdhung, hingegen
nur eine ungewisse Steigerung oder Minde-
rung des Brutto- und erst recht des Netto-
Tarifergebnisses zur Folge hat.

VI. Zusammenfassung der theoretischen Tarifokonomie.

Das ganze abstrakt-theoretisch gewonnene Ergebnis ist etwa wie
folgt zusammenzufassen:

Da der Tarif nicht auf Abschlufl eines einzelnen Geschaftes liber
einen einzelnen Geschiaftsgegenstand (eine Beférderung) mit einem ein-
zelnen Interessenten als Tarifnehmer abzielt, er vielmehr auf durch
Rechtspflicht gewidhrleisteten gleichartigen Abschluf3 aller dufBlerst in
seinem Leistungsvermogen liegenden Geschidfte uber denselben Lei-
stungsgegenstand (Befoérderung) mit allen Interessenten als Tarifneh-
mern abgestellt ist, kann der Tarifpreis nicht kalkuliert und gebildet wer-
den im Hinblick auf eine bestimmte einzelne (Beférderungs-) Leistung
(als den Geschiftsgegenstand), und auch nicht in Hinblick auf eine nur
gegeniiber einem einzelnen Tarifnehmer allein ausfiihrbare Leistung, und
es kénnen daher nicht in der beim Einzel- und Individualpreis {iblichen
Weise Selbstkostenansitze zur Bildung des Tarifpreises gefunden und
dem Tarifangebot zugrunde gelegt werden. Andererseits aber bleibt die
Tatsache bestehen, daB auch fiir das Tarifunternehmen, sinngemifB3 sehr
dhnlich wie fiir das Einzel- und Individualpreisunternehmen, die wirt-
schaftsgesetzliche Aufgabe besteht, die Gesamtheit seiner Tarifein-
nahmen, d. h. die Tarifpreisbildung, im ganzen auf Gleichgewicht oder
sogar auf Uberschul3 {iiber die Gesamtheit der Selbstkosten abzustellen.

Fiir diesen Endzweck der Totalselbstkostendeckung von wesentlich-
ster Bedeutung ist die Tatsache, daB der Tarifpreis aufs stidrkste auf
Hebung der Nachfrage zugeschnitten ist. Kraft dieser Eigenschaft, die
Nachfrage und damit die Verkehrsentfaltung denkbar stirkstens anzu-
reizen, mull die Tarifpreisform bei gleicher Preishohe und bei gleichen
sonstigen Preisbedingungsgrundlagen gegeniiber allen anderen Preis-
formen zu optimaler Benutzung, hochstméglicher Verkehrssteigerung
fithren und damit — da mit Steigerung des Verkehrs die Selbstkosten
pro Einheit sinken —, auch geringste Selbstkosten zur Folge haben und
demzufolge weitestgehende Senkung des Tarifpreissystems ermdéglichen.
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Fiir Verhaltnis und Zusammenhang zwischen den drei EinfluBmomenten
Tarif, Verkehrsmenge und Selbstkosten bestehen keine mathematisch
festen, sondern nur wirtschaftlich in Umrissen erkennbare Beziehungen,
so daB die Tarifokonomie von Fall zu Fall ohne feste Regel aus den
drei in wechselnden Wirkungen zueinander stehenden Faktoren das wirt-
schaftlich jeweils Gewinnbringendste herauszufinden suchen muB3. Grund-
sétzlich aber bleibf es bei den gekennzeichneten groBen Erkenntnissen
und kann insbesondere auch nochmals die letzte Betonung des 5. Lehr-
satzes wiederholt werden, daB bei gleichen Preis- und Leistungsvoraus-
setzungen die Tarifpreisform unter allen denkbaren Preisnormierungen
immer am billigsten bemessen werden kann, in sich also opti-
male Preisbildung vom Gesamtstandpunkt beider
betriebswirtschaftlich Beteiligter (Verfrachter
und Frachtfiihrer) gewadhrleistet.

2. Kapitel.

Praktische Tarifokonomie.

Der fiir die praktische Tarifokonomie vielfach iibliche Ausdruck
,,Tarifpolitik® ist unangreifbar, wenn man ihn sinngemiB gleich mit
etwa ,Dividendenpolitik“, ,,Abschreibungspolitik“, ,,Bilanzpolitik“
und dergleichen mehr versteht. Mit Politik im allgemein gebrauchten
Sinne, d. h. mit staatlicher Wirtschafts- oder gar AulBlenpolitik hingegen
hat die praktische Tarifokonomie begriffsmidf3ig nichts zu tun, so bedeut-
sam gie auch im einzelnen Falle von der AuBlen- oder Wirtschaftspolitik
her beeinfluflt oder gar geleitet werden kann. Denn die Tarifékonomie
ist eine Technik, und zwar eine Betriebstechnik, genau so wie etwa die
Briicken- oder Eisenbahnanlage und -betreibung Bau- und Betriebs-
techniken sind. Und so umwilzend in wirtschafts-, auBenpolitischer
oder militirischer Beziehung alle diese Techniken in ihren Anlagen und
Betrieben sein und wirken, ja sogar gedacht sein kdonnen, so wenig sind
sie deswegen grundsdtzlich politisch; vielmehr sind sie urzweck-
miBig fachlich, d. h. betriebswirtschaftlich; und gleich ihnen ist auch
die Tarifokonomie grundsitzlich betriebswissenschaftlich und nicht
politisch geartet.

Die praktische Tarifokonomie kann also grundsitzlich nur nach
betriebswirtschaftlichen Momenten behandelt werden. — Wenn man sie
anders, etwa irgendwie ,,politisch®, behandelt, kommt man zu unmog-
lichen Einseitigkeiten. Denn als beteiligt kann die Tarifokonomie
(wie iibrigens auch fast alle anderen 6konomischen Grundsparten) iiber-
all, bei Handels-, Zoll-, Hygiene-, Wihrungs- usw. Politik anerkannt
werden. Nirgends aber ergeben sich derart essentielle und maBgebende
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Verbindungen, dafl aus ihnen allein heraus die Gesamtheit der
Tarifékonomie gegliedert und gewiirdigt werden kénntel. Der Zweck
der Tarifékonomie ist und bleibt betriebswirtschaftlicher Natur, und
damit entscheidet sich auch ihr Wesen.

Eine andere Frage ist freilich, ob diese grundsitzlich betriebs-
wissenschaftliche Behandlung nicht durch Beriicksichtigung der eigent-
lich politischen und vor allem der volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte
sachlich stark beeinfluf3t, ja sogar stellenweise vielleicht ausschlag-
gebend geleitet werden muf3. Hier wird als bedeutsamst das Ergebnis
des theoretischen Kapitels zu beachten sein, daB der Tarif unter den
verschiedenen Preisformen besonders stark nach der Nachfrageseite
orientiert ist (oben S. 28) und die Gesichtspunkte der Nachfrageseite
nicht diejenigen der eigenen Betriebswirtschaft sind, sondern umge-
kehrt gerade diejenigen aller anderen deutschen Wirtschaften und
Betriebe, mit anderen Worten diejenigen der ganzen iibrigen Volkswirt-
schaft im Gegensatz zu denen der eigenen Wirtschaft begreifen. Wenn
in unvermeidlicher Folgegabe an diese Tatsache die im 1. Kapitel so
streng durchgefiihrte Beiseitelassung des volkswirtschaftlichen Ele-
mentes demnichst im 2. Kapitel scheinbar nicht mit der gleichen
Schirfe durchgefithrt wird, so ist diese Verschiedenheit der Behandlung
doch nur scheinbar; denn auch in den uns nunmehr beschiftigenden
praktischen Erwigungen des 2. Kapitels erfolgt die Beriicksichtigung
des volkswirtschaftlichen Momentes nicht um der Volkswirtschaft als
solcher willen, nicht also ,,aus eigenem Recht“, sondern stets lediglich
unter dem betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkt der Pflege der Nach-
frage, kaufminnisch gesprochen der ,,Behandlung der Kundschaft“. —
Der damit gemachte Unterschied wird freilich in der Auswirkung von
keiner grof3en Bedeutung sein. Denn die in der nationalékonomischen
und in der aktuell-politischen Literatur der letzten Jahre? oft genug
betonte Wahrheit, daB die Eisenbahnunternehmungen schon aus reinst
privaten Niitzlichkeitserwigungen zu einer Geschifts- und insbesondere
Tarifpolitik gezwungen sind, die mit der Foérderung der Volkswirtschaft
ihres Heimatlandes sich deckt, ist fiir den Betriebswirtschaftler nicht

1 Dijeser Erkenntnis verschlieBt sich auch weder Seidler & Freud, ,Die
Eisenbahntarife in ihren Beziehungen zur Handelspolitik¥, Leipzig 1904, noch
etwa Gabriel, ,,AuBlenhandel und Eisenbahn-Giitertarifpolitik®, Wien 1934.

2 Vgl. u. a. Spiess, Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
1929, S.1309ff.; Saitzew, ,,Die volkswirtschaftlichen Aufgaben und die wirtschafts-
politische Behandlung der Eisenbahnen®. Verlag Librairie-Edition S.A., Bern
1982. — Schroiff, ,,Die Eisenbahntheorien in Deutschland, England und Ame-
rika“.  Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag E.V., Miinster
(Westf.) 1938.
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weniger zutreffend und verbindlich als fiir den Volkswirtschaftler. Aus
betriebswirtschaftlichen Niitzlichkeitserwidgungen mull der Bahnunter-
nehmer sich in seiner Tarifékonomie volkswirtschaftlich orientieren.
Dasselbe Vorgehen im einzelnen Falle mag die volkswirtschaftliche Be-
trachtung objektiv-sachlich, die betriebswirtschaftliche Betrachtung
subjektiv-motivisch begriinden. Entscheidende Tatsache aber ist,
daBl beide Betrachtungen praktisch auf dasselbe Vorgehen heraus-
kommen, und dall — um wieder auf den hier eigentlichen betriebswissen-
schaftlichen Boden zuriickzutreten — eben auch die praktische Betriebs-
wissenschaft des Eisenbahntarifes zur Richtschnur sich die Wahrung
des volkswirtschaftlichen Zieles nehmen mub.

I. Allgemeine MaBBnahmen der Tarifschopfung.

Schon im theoretischen Teil* wurde erkannt, dal auch ein Eisen-
bahntarifunternehmen unter der Preisformel des Angebotspreisgesichis-
punktes: Selbstkosten plus Gewinnzuschlag — arbeitet mit der Ein-
schrinkung, daB nicht die (unfeststellbaren) Selbstkosten fiir das
einzelne Tarifgeschift, sondern die Selbstkosten des g a nz e n Betriebes
in ihrem zusammengefaBten Betrage — zuziiglich oder auch
nicht zuziiglich eines Gewinnzuschlags — als der Ergebnisbetrag ins
Auge gefaBt werden, den die gesamten Tarifpreiseinnahmen minde-
stens erreichen miissen.

DaB mit dieser gegeniiber den anderen Preistypen eingeschrinkten
Tarifpreisbildungsformel unter Umstdnden noch eine praktisch brauch-
bare Grundlage fiir die Konstruktion des Tarifpreises gegeben sein
kann, hat das im theoretischen Teil (S. 12 im AngchluB an den 2. Lehr-
satz) schon gegebene Beispiel eines reinen Spezialbeforderungs-Bahn-
unternehmens erwiesen, bei dem ein einziger Frachtpreis derart iiber-
ragende Bedeutung gegeniiber den anderen Tarifbildungen besitzt, daB
aus den Tarifeinnahmen dieses einen Tarifsatzes allein die gesamte
Selbstkostenbelastung der ganzen Bahn gedeckt werden mull. Immerhin
ist dieser Fall, wenn auch —— wie an der angefithrten Stelle schon be-
tont — nicht praktisch bedeutungslos, so doch ein Ausnahmefall, und
es handelt sich jetzt hier darum, zu priifen, ob und bis zu welchem
Grade die an der oben angefiithrten Stelle fiir alle anderen Fille noch
verbliebene Liicke in der theoretischen Erkennungsfiahigkeit des wirt-
schaftsgesetzlich forderbaren Tarifpreises etwa mit praktischen Er-
kenntnismitteln ausgefiillt werden kann.

1 Vgl. insbesondere 2. Lehrsatz.
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Bei der Kunst, den betriebswissenschaftlich richtigsten, d. h. mog-
lichst groB3en Ertrag bringenden Preis fiir die Tarifgebarung des Bahn-
unternehmens auszumitteln, handelt es sich um eine Gabe volks wirt-
schaftlicher Urteilsfahigkeit. Denn schon oben im theoretischen Teile
wurde dargetan, daB das giinstigste Ergebnis der Tarifbildung abhéingt
von moglichster Verkehrssteigerung und dadurch moglichster Selbst-
kostenminderung, daB aber ein konstantes Verhiltnis weder zwischen
Verkehrssteigerung und Kostensenkung, noch zwischen Verkehrsmenge
und Tarif, noch gar zwischen Kostensenkung und Tarif besteht (Lehr-
satz 5, 6, 7 und 8). Eine mathematische Feststellung, wie das giinstigste
Tarifergebnis aus Verkehrsmenge und Selbstkostenniedrigkeit sich be-
ziffert, kann hiernach nicht getroffen, sondern nur mit wirtschaftlichem
Urteilsvermégen von Fall zu Fall das richtigstmogliche gefunden
werden. So fest es steht, daB jede Tarifermafligung an sich eine an-
regende Wirkung auf den Versand der Giiter ausiibt (Lehrsatz 12), auf
Grund des billigeren Tarifs also groBere Mengen zum Versandangebot
grundsiitzlich kommen sollten, so wenig steht fest, ob im einzelnen Falle
aus diesen allgemeinen Volkswirtschaftsvoraussetzungen heraus ein
solcher Mehrverkehr sich tatsdchlich entwickeln wird und iberhaupt
sichentwickelnkann. Auch die stirkste TarifermidBigung kann
unter Umstianden einfach mangels Vorhandensein der erforderlichen wei-
teren Mengen verkehrs- und einnahmesteigernd zugunsten der Eisenbahn
nicht wirken!. Damit aber nicht genug, wurde im theoretischen Teil? auch
schon dargetan, daB, selbst wenn der verkehrssteigernden Wirkung von
TarifermidBigungen auch keine volkswirtschaftlichen Hinderungsgriinde
entgegenstehen und die TarifermiBigung sich tatsidchlich verkehrs-
steigernd auswirkt, doch durchaus noch nicht erwiesen ist, dall auch die
N ettoeinnahmen der Eisenbahn hierdurch eine Steigerung erfahren.
Bevor eine TarifmaBnahme durchgefiihrt wird, wird daher der volks-
wirtschaftlichen Beurteilung unterliegen miissen die Frage, ob eine Ver-
anderung der bisher auf den Tarif abgefertigten Verkehrsmengen — bei
TarifermiaBigungen im Sinne der Verkehrssteigerung, bei Tariferhéhun-
gen im Sinne der Verkehrsminderung — zu erhoffen bzw. zu befiirchten
ist und wie hoch diese Anderungen wahrscheinlich der Menge nach
sich belaufen werden; dieser rein volkswirtschaftlichen Beurteilung
wird weiter die finanz- bzw. betriebstechnische Beurteilung zur Seite
treten miissen, wie weit hieraus eine Steigerung oder Senkung der

1 \E auch schon oben S. 20. v
2 S. 23 ff., insbesondere das dort gegebene Beispiel.
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Selbstkosten® sich ergeben wird. Auf Grund dieser teils volkswirtschaft-
lichen, teils eisenbahnfachlichen und kaufminnischen — und damit be-
triebswirtschaftlichen — Erwigungen wird dann im praktischen Einzel-
falle die tarifékonomische Entscheidung zu treffen sein.

Die nunmehr ein volles Jahrhundert alte Ubung des Eisenbahn-
tarifwesens gibt dabei dem praktischen Tarifékonomen eine Reihe von
Erfahrungssitzen an die Hand, die, soweit nicht ganz auBlergewohnliche
und jedes erfahrungsmifBige MaB iiberschreitende MaBnahmen in Frage
kommen, sich fast in allen Fillen bewahrheiten werden und daher zu
ziemlich ausnahmsloser Befolgung in der Praxis empfohlen werden kon-
nen. Zunéichst bieten sich in diesem Sinne eine Reihe Erfahrungslehren
fiir die Falle allgemeiner Tarifinderungen dar.

A, Tarifanderungen.

Besondere Vorsicht ist geboten zunichst gegeniiber einer bei den
praktischen Tarifpolitikern hiufig gehegten Meinung, daB} bei sinkender
Konjunktur die Wirtschaftsbewegung aufgehalten oder gar zur Umkehr
gebracht werden kénnte durch eine EisenbahntarifermdBigung. So schon
es wire, wenn man durch Absenkung des Tarifs den stockenden Puls
der Wirtschaft wieder auf seine alte Schlagzahl zurickbringen kénnte,
so gilt doech nach aller praktischen Erfahrung die praktische
Lehre (1),

daBB bei sinkender Konjunktur tarifarische
AuffangmaBnahmen meist wirkungslos ver-
puffen und den Verfall der Konjunktur durch
die von ihnen ausgehende finanzielle Schwi-
chung des Eisenbahnwesens selbst meist nur
mehr beschleunigen, als etwa Mehrverkehr
ihrerseits bringen?2.

"1 Auf den ersten Blick erscheint es widerspruchsvoll, daB hier eine Er-
mittelbarkeit der Selbstkosten angenommen ist, wihrend im theoretischen Teil
die Auffassung vertreten wurde, die Selbstkosten seien fiir das einzelne Tarif-
geschift nicht zu ermitteln. Indessen handelt es sich hier zunichst nur um
die Tarifpolitik im ganzen, d. h. — tariftechnisch gesprochen — nur um lineare
Tariferhohungen und -erm#Bigungen, und damit also nur um Fragen der Ge-
s am t betriebseinnahmen und -ausgaben, fiir welche die mindestens anndhernde
Schitzbarkeit auch frither schon stets bejaht war, und im iibrigen wird weiter
unten (vgl. v. a. S. 70) noch im einzelnen dargetan werden, in welchem Sinne
und Umfange Selbstkostenerkenntnisvermogen praktisch iiberhaupt und fiir den
einzelnen Fall besonders sich ergeben kann.

2 Vgl. hierzu Rieger, ,,Konjunkturpolitik der Eisenbahnen®, Tiibinger wirt-
schaftswissenschaftliche Abhandlungen, 4. Folge, Heft 10, W. Kohlhammer Ver-

lag, Stuttgart-Berlin 1937, nebst der Besprechung in ,,Reichsbahn, Heft 46, vom
17. November 1937, S. 1030.
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Den Grund fiir diesen Erfahrungssatz bildet die Tatsache, daB3 die Eisen-
bahnfrachten eben nur einen ganz kleinen Teil der gesamten Erzeugungs-
und Wirtschaftslasten ausmachen, und durch ihre Verdnderung um wenige
Prozente daher das Ganze der gesamten Wirtschaftslage nicht ernstlich
verbessert und verschlechtert werden kann. Die Wirkung von Tarif-
inderungen ist, wenn man das Ganze der Wirtschaftsbewegung und nicht
etwa nur das eine oder andere besonders frachtempfindliche Gut be-
trachtet, viel weniger auf materiellem als auf psychologischem Gebiet
zu suchen. Mit Riicksicht hierauf sei als weitere praktische
Lehre (2) verzeichnet, daB
es s8ich nicht empfiehlt, in Zeiten sinkender
Konjunktur Tariferhéhungen herauszubrin-
genindernaheliegenden Absicht, angesichts
der allgemein sinkenden Verkehrsmengen die
eigenen Eisenbahnfinanzen durch gestei-
gerte Einnahme auf die verbleibende ein-
zelne Verkehrs- und Tarifeinheit vor Schia-
digungen zu bewahren.

Tariferhhungen bei sinkender Wirtschaftsbewegung konnen dank
ihrer von der Massenpsychologie als symptomatisch angesehenen Be-
deutung viel stirkere Einschrinkungen des Verkehrs zur Folge haben,
als es nach dem zahlenmiBigen Betrage der Erhéhung an sich begriindet
ist, und sie kénnen damit dem eigenen Unternehmen mehr Schaden als
Nutzen bringen. Dagegen — praktische Lehre (3) —

gefihrden bei steigender Konjunktur Tarif-
erhédhungen den Wiederanstieg der Kon-
junktur nicht.

In solchen Zeiten kann die Geringfiigigkeit einer Tarifmehrlast
gegeniiber dem Gesamten des Wirtschaftsgefiiges leicht hingenommen
werden. Eine psychologische Bremswirkung ist in gehobenen Zeiten des
Unternehmergeistes hiaufig auch nicht nur unbedenklich, sondern sogar
angebracht; und dem Eisenbahnunternehmen kann, wenn es sich um eine
frither oder spiter ohnedies unvermeidliche MaBnahme handelt, mit der
Anhebung des Tarifes in solchem Zeitpunkt hiufig eine dauernde Sta-
bilitdt gesichert werden, die ihm in jeder anderen Zeit schwerlich ohne
fithlbare Belastung der Wirtschaft zuzufithren wire.

In Verfolgung aller im Vorstehenden entwickelten Gedankengéinge
ist schlieBlich — als praktische Lehre (4) —

ein erhebliches Fragezeichen zu machen
hinter die Behauptung vieler Volkswirt-
schaftler, bei steigender Konjunktur wirke
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eine EisenbahntarifermidfBigung derart an-
regend, daBl dadurch nicht nur der Gemein-
wirtschaft, sondern auch der Finanzwirt-
schaft des Eisenbahnunternehmers mehr
Nutzen als Einbuflie durch die pro Einheit
verringerte Einnahme erwachse.

Gerade in Zeiten beginnenden Wirtschaftsaufstiegs ist die psycho-
logische Verfassung schon im allgemeinen stets derart, dall es einer
besonderen Anfeuerung des kaufminnischen Unternehmergeistes nicht
noch bedarf. Man kann in diesen Zeiten die Wirtschaft mindestens sich
selbst iiberlassen, wenn nicht gar eine ausdriickliche Mahnung zur Vor-
sicht und Behutsamkeit von vornherein gegeniiber allzu groflem Opti-
mismus angebracht ist. AuBerdem kann die Behauptung von der beson-
ders anregenden Wirkung der TarifermiBigungen bei ansteigender Kon-
junktur zu ihrem Beleg nur auf die an sich selbstverstindliche Erfah-
rungstatsache Bezug nehmen, daB3 bei steigender Konjunktur die Ver-
kehrsmengen uberhaupt wachsen. Das tun sie aber sowohl mit, wie ohne
TarifermaBigung. Der Nachweis, dal die Einnahmezahlen von durch
die TarifermiBigung erfaBten Giitern gegeniiber den anderen Verkehrs-
steigerungszahlen besonders stark, geschweige denn in einem mit dem
Maf3 der TarifermédBigung in irgendwelche Beziehung setzbaren, ge-
schweige denn in einem dem Wachstum der Selbstkosten iiberlegenen
MaBe gewachsen wéren, ist noch fiir keinen Fall niemandem und nir -
gends einwandfrei gelungen, iibrigens auch noch gar nicht
ernstlich unternommen worden!. Tarifermidfligungen in solcher Ziel-
setzung sind also bis zum Beweis des Gegenteils noch als verfehlte
Experimente? zu erachten.

B. Tarif-Neueinfiihrung.

Es mag befremden, daB3 simtliche bisher gegebenen grundsitzlichen
praktischen Lehren lediglich den Fall von Tarifinderungen be-
treffen, mit anderen Worten von der Annahme des bereits bestehenden

1 Es ist {iibrigens bemerkenswert, wie auflerordentlich spérlich bisher
exakte Untersuchungen iiber einzelne praktische Falle stattgehabter Tarifdnde-
rungen fiiberhaupt unternommen sind. Mag auch in gewissen Fillen und zu
gewissen Zeiten die Eisenbahnverwaltung selbst hierbei sich Zuriickhaltung auf-
erlegen miissen, so trifft dies allgemein doch durchaus nicht zu, und hier handelt
es sich wirklich um ein Gebiet, wo noch wissenschaftliches Neuland zu bearbeiten
ist. (Vgl. etwa den Versuch Spiess, Verkehrstechnische Woche XXVII. Jahrgang,
Heft 46 vom 15. November 1933 und Heft 47 vom 2. November 1933.)

2 D.h. immer nur vom privatwirtschaftlichen Standpunkt aus. Volkswirt-
wirtschaftlich kann die Sache ganz anders liegen.
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Bahnunternehmens und Tarifs ausgehen, den Fall der ersten Betriebsauf-
nahme bei einem n e u e n Eisenbahnunternehmen aber scheinbar nicht be-
riicksichtigen. Fiir die moderne praktische Tarifokonomie ist indessen
der Fall der Tarifinderung sozusagen der einzige, der noch wirkliche Be-
deutung hat. Dies wurde als allgemein giiltige Feststellung schon im
theoretischen Teile (S. 27) betont. Immerhin soll der Vollstindigkeit
halber hier auch noch die Tarifékonomie gewiirdigt werden, die fiir ein
vollkommen neues Eisenbahntarifunternehmen praktisch und richtig er-
scheint.

Wenn ein Eisenbahnunternehmen seinen Betrieb zum ersten Male
aufnimmt, so fehlen zunichst noch alle Kenntnisse beziiglich der dem-
nichst anfallenden Verkehrsmengen sowohl wie auch der damit ent-
stehenden Selbstkosten. Selbst wenn — was zweifelhaft! — es moglich
sein sollte, die technischen Berechnungsgrundlagen fiir die Selbstkosten
des kiinftigen Unternehmens bis auf den letzten Rest genau zu ermitteln,
so bleibt offen doch immer noch die Frage, wie stark der Verkehr auf dem
neu betriebenen Bahnunternehmen sich entwickeln wird, und davon hingt
dann wieder (gemill den theoretischen Erkenntnissen in Lehrsatz 4 und
Lehrsatz 5) die Héhe der Selbstkosten pro gefahrener Einheit und damit
auch pro berechenbarer Tarifeinheit ab. Bei der seinerzeitigen Inbetrieb-
nahme neuer Bahnen hat in der Tat fiir die Vorschitzung der demnéich-
stigen Verkehrsentwicklung jedweder Anhaltspunkt aus dem Eisenbahn-
betriebe s el b st gefehlt.

Will ungeachtet dieser zwingenden Umstinde auch in solchem Falle
man aber doch auf die Verwendung gewisser in Erfahrungs-
tatsachen belegten Verkehrs- und Selbstkostenannahmen fiir die Tarif-
bildung nicht verzichten, so bleiben als Anhaltspunkte hierfiir nur
GroBen, die von anderswoher als aus dem eigenen Betriebe, und zwar
im wesentlichen aus dem Material entnommen werden, das bei dem Ver-
kehrsunternehmen erwachsen ist, das bisher die kiinftig von dem neuen
Eisenbahnunternehmen betricbene Beforderungsaufgabe 16ste. Wenn
dieses friihere Verkehrsunternehmen nun verhiltnismaBig primitiver
Natur war, vielleicht nur aus einem oder mehreren Fuhrwerksbetrieben
im Uberland-Rollgeschiaft bestand, so wird statistisches Material iiber
Verkehrsmengen oder Selbstkosten im einzelnen dort kaum vorhanden
und, wenn vorhanden, vielfach nicht zu erlangen sein. Bekannt oder zu-
verlassig feststellbar ist alle Male nur eines, nidmlich der Preis, zu dem
bisher ortsiiblicherweise in den Verkehrsbeziehungen des kiinftigen
Eisenbahnunternehmens gefahren worden ist. Dieser Preis hat fiir das
Eisenbahnunternehmen insofern Bedeutung, als die Eisenbahn, sofern sie
den Betrag ihres Tarifpreises auf gleicher Hohe mit diesem bisherigen
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Preise hilt, auf mindestens die gleichen Verkehrsmengen wie die bis-
herigen Transportunternehmen wird rechnen koénnen. Denn die bis-
herigen Unternehmer fuhren, ohne bei der Beforderung die Vorteile der
Tarifpreisform zu bieten; gemaB dem Lehrsatz 3 aber gewihrt die Eisen-
bahntarifpreisform dem Publikum Optimalanreiz und dem Bahnunter-
nehmen Optimalabsatz, und das Bahnunternehmen wird daher bei glei-
chem Preise auf optimalen und damit also besseren, mindestens gleich
hohen Absatz rechnen kénnen wie die bisherigen Fuhrunternehmer*. Sind
aber die Verkehrsmengen mindestens gleich, so werden auch die Selbst-
kosten des Eisenbahnunternehmens auf die Einheit grundsitzlich nicht
héher, sondern niedriger zu veranschlagen sein als diejenigen der
fritheren Unternehmer. Denn wire es anders, wiren die Selbstkosten der
Eisenbahn auf die Einheit berechnet hoher als diejenigen der friiheren
Unternehmer, so wire das ganze Unternehmen der Anlage eines Eisen-
bahnunternehmens in dieser Verkehrsverbindung in der Wurzel schon
falsch und sinnlos gewesen. — Kann aber hiernach mit mindestens der
gleichen Verkehrsmenge und hochstens den gleichen Selbstkosten auf
die Einheit fiir Eisenbahn und frithere Transportunternehmung ge-
rechnet werden, so mufl in der Preishaltung des dlteren, ohne Tarife ar-
beitenden Betriebs eine Preishohe gegeben sein, zu der auch das neue
Bahntarifunternehmen ertragbringend arbeiten kann. —

Im iibrigen wird aus den Preisverhiltnissen des fritheren Trans-
portbetriebes mehr als jene obere Tarifgrenze exakt nicht zu gewinnen
sein. Vielmehr ist allgemein nach der Entstehung aller Eisenbahnen
sehr schnell eine zum Voreisenbahn-(Landstralen-)Verkehr derart un-
vergleichbare Entwicklung eingetreten, dafl das Verkehrsvolumen sich
baldigst vervielfacht, verhundert- ja vertausendfacht hat. In Folgegabe
hieran ist dann auch der Tarifpreis auf einen geringen Bruchteil des
fritheren Einzelbefﬁrderungépreises heruntergesetzt worden2. Genau das
Gleiche, ja noch stirkere Steigerungen gegeniiber dem bisherigen ent-
sprechenden Verbrauche (an Feuerungs-, Beleuchtungsstoff und #hn-

1 Vgl. oben S. 16.

2 Die velkswirtschaftliche Riickwirkung auf das frither dagewesene Einzel-
preisverkehrsmittel interessiert in dieser betriebswirtschaftlichen Untersuchung
grundsétzlich nicht. Es sei nur als Anhalt des AusmaBes der Verkehrssteige-
rung (im Gegensatz zur wettbewerbsmiBigen Verkehrsverlagerung) dar-
auf hingewiesen, daBl meist auch die alten Verkehrsmittel weiterhin Beschifti-
gung fanden, die Wirkung des Neueintritts des Tarifunternehmeng also mehr in
Verkehrsweckung als in Verkehrsansichziehung bestand. Bei der Weiterbeschif-
tigung der Einzelpreisfuhrgeschifte ist freilich zuzugeben, daB diese weitere Be-
schiftigung vielfach einen anderen Charakter angenommen (statt Urverkehr nur
noch verstirkter An- und Abfuhrverkehr) und damit auch betriebswirtschaftlich
sich veridndert hat.
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liches mehr) ergeben die Beobachtungen der anderen grofien Tarifunter-
nehmungen, wie vor allem der Gas- und Elektrizititswerke — wenn
einmal ausnahmsweise auf diese abgehoben werden darf —. Sie alle
haben weit mehr neuen Bedarf geweckt, als nur alten an sich gezogen.
So ist denn, zunachst bei diesen letzteren andersartigen Tarifunter-
nehmungen!, dann aber auch bei den Eisenbahnneubauten, deren Er-
tragsberechnungen anfangs immer noch auf den althergebrachten Ver-
kehrsstamm sich stiitzten?, eine ganz selbstidndige, rein allgemeinwirt-
schaftliche Vorbeurteilung der demnichstigen Umsatzmengen (z. B. nach
Einwohnerzahlen, Gewerbebetrieben u. dgl.) Ubung geworden, und man
ist dabei zu so hohen Schitzungen des demnichstigen Verkehrs-
aufkommens gelangt, dal die hiernach fiir die voraussichtliche Be-
nutzungsintensitit und damit fiir die Tarifbemessung in Betracht kom-
menden Zahlen so vollig andere Grundlagen als der bisher vortarifliche
Betrieb ergaben, daf} jeder Riickgriff auf derart gemidB Lehrsatz 5 Ge-
fundenes (wie er soeben noch als scholastisch etwa denkbare Méglichkeit
behandelt wurde) praktisch als wertlos erkannt worden und diese Be-
trachtungsweise aus dem Beginn der Eisenbahnira daher véllig auBer
Ubung gekommen ist. Bei demnichstiger Tarifeinfiihrung kann die
von dem frither titig gewesenen Transportbetriebe angeforderte Preis-
hoéhe auf die EntschlieBung des neuen Eisenbahnunternehmens nur
noch dieselbe Bedeutung haben, wie sie die bislang bestehende Tarifhéhe
bei einem schon bestehenden Eisenbahnunternehmen fiir etwaige Ent-
schliisse bei Tarifinderungen hat: An Stelle des heute giiltigen
und abidnderbaren Tarifs tritt der bisherige private Unternehmerpreis-
satz. Im iibrigen aber ordnet der Fall sich unterschiedslos der prak-
tischen Tarifokonomie bei einem schon bestehenden und bislang schon
Tarifpreise erhebenden Bahnunternehmen ein, und fiir diesen Fall sind
die sich empfehlenden vier praktischen Lehren schon oben unter A ge-
geben worden.
Aus allem Gesagten ergibt sich eine (5.) praktische Lehre,
namlich:
Ein neu in Betrieb tretendes Eisenbahn-
tarifunternehmen findet in den Preisen des
dlteren,bisherdiegleicheVerkehrsbeziehung
ohne Tarif bearbeitenden Betriebs eine
Hochstgrenze, iber die die Bahn ihren Tarif

1 D. h. bei Elektrizitits-, Gaswerken, Telephon-, Kabelgesellschaften
u. dgl. m.

2 Vgl. z. B. Rank, ,,Das Eisenbahntarifwesen in seiner Beziehung zu Volks-
wirtschaft und Verwaltung®, Wien 1895, S. 270 ff.
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keinesfalls zu steigern braucht, umihr Wirt-
schaftsziel ertragbringender Arbeit zu er-
reichen. Im tubrigen finden die praktischen
Lehren fiir den Fall von Eisenbahntarifdande-
rungen (Lehre 1—4) im Falle der Neueinrich-
tung eines Eisenbahntarifbetriebes mit der
MaBgabe Anwendung, daB als bisheriger
Tarifstand im Sinne dieser Lehren die Preis-
haltung des bisherigen Verkehrsbetriebes
zu betrachten und zu bewerten ist.

I1I. Einzelne MaBnahmen der Tarifschopfung.

Die Lehren der praktischen Tarifékonomie beschrinken sich nicht
nur auf die Fille allgemeiner Tarifinderungen, sondern sie befagsen sich
auch mit den einzelnen, sachlich begrenzteren Tarifbestimmungen
und -maBnahmen. Denn der 5. Lehrsatz: Der Tarif schafft dichtesten
Verkehr und damit niedrigste Selbstkosten und damit beste Voraus-
setzung, den Tarifpreis niedrigstmoglich zu normieren ~— gilt zwar sach-
lich fiir die Gesamtheit des Tarifwesens in gleicher Weise. In seiner
zahlen- und verhiltnismifRigen Auswirkung aber besitzt er bei den ver-
schiedenen Beforderungselementen, sowohl was Giiter, wie was Ent-
fernungen, wie was Ladungs- und alle sonstigen einzelnen Tarifvor-
schriften betrifft, eine ganz verschiedene Bedeutung. Es gilt daher, einen
Uberblick iiber die ganze grundsitzliche Vorgehensweise, Einzelbehand-
Iung und Wirkung der Tarifékonomie zu gewinnen.

Hierbei muB aber der weiteren Untersuchung zunichst eine beson-
dere Einschrinkung vorausgeschickt werden: Minimalsendungen (im
kaufminnischen Sinne) werden im folgenden nicht behandelt! — Der
Eisenbahngiitertarif zerfiallt bekanntlich in Stiickgut- und Wagenladungs-
tarif. Fiir das charakteristische Wesen des Eisenbahngiitertarifs als sol-
chen aber kommt allein der Wagenladungstarif in Frage. Fiir den Stiick-
guttarif gilt dasselbe, was betriebswirtschaftlich fur das Detailgeschaft
ganz allgemein gilt: Der Detailkaufmann arbeitet ausschlieBlich auf Ge-
winnerzielung vom Tag zum Tag, von einem Umsatz zum anderen Umsatz.
Das einzige, was der Detaillist in der langen Linie verfolgt, ist die Pflege
seines persoénlichen Kredits, seines personlichen Leumunds als gewissen-
hafter und zuverlidssiger Kaufmann. Eine sachliche Handelspolitik, die
irgendwie auf Beeinflussung, Stabilisierung, geographische Abrundung
oder dergl. seines Handelsbetriebs und des Marktes seiner Brancheartikel
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gerichtet wire, betreibt der typische Detaillist nicht!. Seine volkswirt-
schaftliche Rolle geht im wesentlichen nicht iiber die des persénlichen
Warenaustauschvermittlers hinaus; sachliche Zielsetzungen iiber die Er-
haltung und Foérderung der eigenen Existenz, d. h. des eigenen kaufmin-
nischen Gewinns hinaus bestehen bei ihm nicht. Daraus ergibt sich aber
zwangslaufig eine rein auf jeweils momentanen Gewinn abgestellte, d. h.
eine schlechthin Selbstkostendeckungs-Preispoli-
tik kiirzester Rechnung.

Und ganz gleiches gilt auch fiir den Stiickgutverkehr der grofien
Eisenbahnunternehmungen. Nicht immer hat diese Erkenntnis bestan-
den; nicht immer war die Sachlage so eindeutig, und nicht immer konnte
auch mit Riicksicht auf die jahrzehntelange tatsichlich reine Monopol-
stellung des Eisenbahnverkehrs die Beriicksichtigung der ,,Kundschaft®,
d. h. bei der Eisenbahn: die Beriicksichtigung der volkswirtschaftlichen
Interessen, so vollstindig im Stiickgut zuriickgestellt werden, wie dies
seit der Entwicklung des anderen modernen Landverkehrsmittels, des
gerade auf kleinere Mengen zugeschnittenen Kraftwagens, heute moglich
ist. Heute braucht die Eisenbahn den Kleinverkehr nicht mehr restlos
auf ihre Schultern zu nehmen, und heute kann sie daher, soweit sie den
sich groflen Gesichtspunkten entziehenden Stiickgutverkehr betreibt?),
diese Verkehrsbetreibung auch unter den beim Detailhandel allgemein
malBlgebenden Gesichtspunkt der reinen Selbstkostenwahrnehmung in
jedem einzelnen Falle stellen. Damit ergeben sich fiir den Stickguttarif
aber sehr einfache und in keiner Weise eisenbahnbetriebswirtschaftlich
besondere Gesichtspunkte. Der Stiickgutverkehr wird — nehmt alles nur
in allem! — sachgemil ausschlieBlich dem Gesetz der Angebotspreis-
bildung: Stiickgutfracht hoher als Selbstkosten — unterstellt, und da die
Selbstkosten, wie im theoretischen Teil erkannt, im einzelnen nicht fest-
stellbar sind, so kommt man auf einen einzigen, verhiltnismifBigen hoch
liegenden Stiickgutfrachtentarif ab, demgegeniiber — da die Selbstkosten

1 Anders die ,groBen“ Detailhduser, d. h. Warenhiuser, Einheitspreis-
geschifte, Verlags- und Versandgeschéfte. Doch sind dies hier ebensowenig
interessierende Sonderformen, wie auf dem Verkehrsgebiet etwa das Stickgut-
Sammelgeschaft.

2 Es gibt gewisse sehr beschrinkte Ausnahmen: Wihrend fast der ganze
Stiickgutverkehr auf die Gesamtbevolkerung verteilter, sozusagen Gelegenheits-
verkehr ist, sind Teigwaren-, Holzwaren- und einige andere kleinere Industrien
auf den Stiickgutverkehr auch als normalen gewerbsmaBigen Verkehr eingestellt.
In diesem Falle schreibt das Nachfrageinteresse ordnungsméBiger Behandlung
der Kundschaft gegebenenfalls auch eine weiterblickende Okonomie in der Stiick-
guttarifgebarung vor. Doch sind dies, wie gesagt, ausnahmsweise hier im groBen
Zusammenhang vernachldssigbare Fille.
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nun einmal in allen Fillen die gleichen sind — irgendwelche Sonder-
(z. B. Ausnahmetarif-) Bildungen nicht! in Frage kommen. Der Stiick-
guttarif hat — verglichen mit der iibrigen Klein-Preisbildung — keinerlei
betriebswirtschaftliches Preisspezifikum; er unterfillt lediglich den all-
gemeinen betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten. Wie unter diesen
Umstinden die preisdarstellerische, d. h. tariftechnische Form gewihlt
wird, ist grundsitzlich gleichgiiltig. Nach allgemeinen Regeln wird vor
allen Dingen den Erfordernissen der Kiirze?, Klarheit und Einfachheit
der Berechnungsgrundlagen Rechnung zu tragen sein; aber auch dies
hat der Bahntarif mit allen anderen Klein-Preisbildungen in der Be-
triebswirtschaft gemein, und irgendwie im besonderen braucht er daher
in der hier gegebenen grundsitzlichen Darstellung der praktischen Eisen-
bahngiitertarifokonomie nicht mehr beriicksichtigt zu werden.

Ganz anders der Wagenladungstarif. Er arbeitet mit einer Fiille
von Eigenartigkeiten sowohl auf der Seite des preisstellenden Fracht-
fithrers, wie auch auf der Seite des nachfragenden Tarifinteressenten,
und die Betrachtung des Wagenladungsgiitertarifs kann daher kaum von
geniigend urspriinglichen, geniigend allgemeingrundsitzlichen Ausgangs-
punkten her eingeleitet werden. Es empfiehlt sich, auch hier der Unter-
scheidung des 5. Lehrsatzes nach den drei Grundfaktoren: Tarif, Ver-
kehrsmenge und Selbstkosten zu folgen.

A. Menge (Giuterart) der Beférderung.

Was zunichst das Verhiltnis zwischen Verkehrsmenge und
Tarif betrifft, so mufl hier zwar nochmals gemiB Lehrsatz 7 betont
werden, dall eine gesetzmifRige Konstante zwischen Menge und Tarif
nicht besteht. Die nahere Betrachtung des Verhiltnisses beider Fak-
toren zueinander wird damit hier aber nur um so notwendiger. Denn
mangels mathematischer oder sonstwie prinzipieller Grundlage bleibt,
um die Stellung der in ihrer Gesamtheit den Begriff Verkehrsmenge aus-
machenden Giiter im Tarife und unter- und zueinander im Einzelfalle zu
regeln, damit ja iberhaupt nur noch die praktische Tarifékonomie.

Ohne weiteres leuchtet ein, daB die verschiedenen Giiter, die fiir
den Eisenbahnversand in Frage kommen, in sehr verschiedenem Male die
Fahigkeit besitzen, beim Versande Frachtbelastungen zu vertragen bzw.
nicht zu vertragen. Wenn diese Tatsache aber — im Dienste der Er-

1 So grundsédtzlich. Einzelne Sondergesichtspunkte konnen andere
Behandlung bedingen.

2 Im heutigen DEGT macht die Frachtentafel und der Frachtsatzzeiger fiir
Stitckgut nur noch drei Seiten aus; dies vor allem dank der Zusammenfassung
auf nur drei Gewichtsstufen.
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zielung des betriebswirtschaftlich erstrebten hochstméglichen Nutzens —
bei der Gestaltung des Tarifs ausgewertet werden soll, so bedarf es einer
ins Einzelne gehenden Erkenntnis, welche Verschiedenheiten dieses Mehr
oder Weniger an tarifarischer Belastungsfihigkeit bei den einzelnen
Giitern begriinden und in welcher tarifarischen Einteilungsart diesen
Verschiedenheiten am vorteilhaftesten fiir den Tarifzweck Rechnung ge-
tragen werden kann.

Durch den Versand gewinnt — gleiche Verwertungs- und Ver-
brauchsmoglichkeiten am Versand- und Empfangsort, und natiirliches
Nichtvorhandensein am Empfangsort vorausgesetzt — jedes Gut an Han-
delswert in dem MaBe der Entfernung, um die das Gut vom Erzeugungs-,
Gewinnungs- oder Fundorte weg verbracht wird. Wenn im Handelsver-
kehr ein Gut von A nach B versandt wird, so steigt sein Wert am Orte B
gegeniiber dem Orte A mindestens um den Betrag der vollen Versand-
spesen von A nach B (also Fracht zuziiglich Provisionen, Versicherungs-
spesen, sonstigen allgemeinen Risikozuschlag, Handelsgewinn u. dgl.).
Wird dasselbe Gut von A nach dem weiter entfernten C versandt, so sind
die Versandspesen héher und der Wert am Orte C wichst entsprechend
stirker. Auch die Nachfrageintensitiat, der Verkehrsanreiz wird grund-
satzlich in gleichem MaBe steigen. — Indessen ist in der menschlichen
Wirtschaft kein Gut géanzlich unersetzlich und schlechthin unverzichtbar.
Deswegen kann der Kaufpreis und auch die Tariffracht keines Gutes
liber ein gewisses Maximum hinaus beliebig, auch bei weitester Beforde-
rungsentfernung nicht, erh6ht werden. An einer gewissen Grenze ver-
liert jedes Gut- die Handels- und Transportierwiirdigkeit®. Das Maximum
der hiernach noch aufwendbaren Fracht stellt auch das Maximum des
Tarifes dar.

Dieses Maximum liegt bei den verschiedenen Giitern und bei den
verschiedenen Interessenten in verschiedener Hohe. FuBlend auf diesem
Versandwert wiirde der hochste erzielbare Tarifsatz also bei jedem Gute
verschieden hoch sich belaufen und auch zwecks bestmoéglichen Anreizes
der verschiedenen Interessenten auf die verschiedenen Entfernungen bei
jedem Gute verschieden verindert werden miissen. Gegeniiber dieser an
sich richtigen Erkenntnis wird aber aus tarifpraktischen und tarifdarstel-
lerischen Griinden eine Zusammenfassung der in ihrem Beférderungs-
werte dhnlich sich verhaltenden Giiter zu nur wenigen Tarifklassen not-
wendig sein. Als erster grundsitzlicher Einteilungs- bzw. Zusammen-
fassungsgesichtspunkt wird dabei nach dem Handelswert abgestuft wer-

1 Praktische Komplikationen, wie sie sich aus der eventuellen Bezugsmog-
lichkeit von verschiedenen Gewinnungspldtzen her ergeben, bleiben, als fiir den
grundsitzlichen Gedankengang bedeutungslos, hier beiseite.
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den miissen. Denn mit der Bereitwilligkeit, hohen Kaufpreis anzulegen
(Handelswert), geht — wie schon gesagt — beim Transportinteressenten
im allgemeinen auch eine gleiche Bereitschaft einher, hohen Transport-
preis anzulegen; und umgekehrt wird niedrigem Handelswert niedriger
Transportreiz und -preis entsprechen. Das praktische Giitertarifsystem,
das die Giiter in zunéichst nach Handelswert gebildete Tarifklassen ein-
ordnet, bezeichnet man als Werttarifsystem, wohl auch als Wertstaffe-
lungl.

Das Werttarifsystem wird heute in allen Eisenbahntarifen der
ganzen Welt angewandt. Es verwendet den Wertbegriff indessen {iberall
nur als technischen Anhalt bei der Tarifaufstellung, nicht aber
etwa als Berechnungsmittel bei der Tarifanwendung. Der Eisen-
bahntarif legt also nicht etwa den Handelswert der Giiter unmittelbar
der Tarifberechnung zugrunde ( z. B. macht er nicht % %, des Handels-
wertes zum tarifmidfBigen Einheitssatz fiir 1 km und 1 t Beférderung),
sondern der Handelswert wird nur benutzt, um die Giiter entsprechend
ihrem Werte in einige wenige Tarifklassen einzureihen, fiir welche
das Tarifpreis-Schema entworfen ist. Es wird aber in simtlichen Tarifen
der Erde davon Abstand genommen, die Fracht in ein spitz berechnetes
Proportionalverhiltnis? zum Handelswert der Giiter zu setzen. — Auch
hilt sich kein Eisenbahnsystem unbedingt an ganz ausnahmslos fest-
gehaltene Geldbetragsgrenzen, um die Spannung von einer Tarifklasse
zu der anderen auszudriicken. Man mag beispielsweise fiir Eisen und
Stahl die Abstufung derart treffen, dal Eisen- und Stahlwaren im Werte
bis 30 RM per 100 kg in einer besonders niedrigen Klasse, Eisen- und
Stahlwaren im Werte von 30 bis 50 RM in der nichsthoheren Klasse, im
Werte von 50 bis 2000 RM in der weiter aufsteigenden Klasse und von
2000 und mehr in der héchsten Klasse eingestuft sind. Dies hindert aber
dann doch nicht, daf man fiir einen anderen Artikel, mag es sich dabei
um andere Metalle oder auch um Textilien oder landwirtschaftliche Giiter

1 Tetzterer Ausdruck ist erst neueren (Nachkriegs-) Datums. Sein Auf-
kommen fiithrte zu einer Verschiebung des Begriffs Staffeltarif, indem dieser
letztere damit ein O b e r begriff oberhalb Entfernungs- und Giiterart-Tarifierung
wurde, was er frither nicht war. Unter Staffeltarif verstand man frither nur
eine Form des Entfernungstarifs, und in diesem engeren Sinne wird der
Ausdruck auch heute noch iiberwiegend verwendet, so daB wir heute vor einer
Zwiespiltigkeit der Begriffe Staffelung und Staffeltarif stehen.

2 Im iibrigen wire auch eine wirklich einwandfreie und gerechte Ermitt-
lung dieses Handelswertes ein Problem fiir sich. Mit der Analogie der Zollfaktur
kommt man bei der viel groBeren Mannigfaltigkeit der Beforderungen im Binnen-
verkehr, verglichen mit derjenigen im Ubergrenzverkehr, nicht aus. Doch geht
ein Eintreten in diese Frage iiber den Rahmen der Arbeit hinaus.
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oder dgl. handeln, die Wertspanne, in der man diese Artikel der einen
oder anderen Klasse zuweist, ganz anders begrenzt, als dies nach der
obigen Einteilung fiir Eisen- und Stahlwaren vorgesehen war, die Zu-
sammenfassung der niedrigstwertigen Sortengiiter also iiber 30 RM hinaus
vielleicht auch auf Giiter bis zu 50 RM, ja selbst hoher, ausdehnt u. dgl. m.
Namentlich fiir landwirtschaftliche Glter einerseits und Industrieartikel
andererseits wird zwischen den Klassen mehr ein sinngemif- als ein
geldwertgleicher Abstand gehalten. Ein dementgegen rechentechnisch
gleichmiaBig durchgefithrtes Werttarifsystem hitte auch mit dem Nach-
teil zu kdmpfen, daBl die Einreihung der Giiter in die Klassen des Tarifs
nur einmal und endgiiltig (bei der Aufstellung des Tarifes) erfolgt, wo-
hingegen der Handelswert sich stindig, manchmal auch periodisch und
bei manchen Giitern sogar von Tag zu Tag dndert. Das heute allgemein
praktische Werttarifsystem folgt diesen Anderungen des Handels-
wertes nicht, und allein schon aus diesem Grunde ist die Abstufung von
einer Klasse zur anderen in den sogenannten Werttarifsystemen nur mit
Vorbehalt als wirkliche Wertklassifikation zu bezeichnen.

Andererseits gibt aber gerade diese nur beschriankte Werttarifie-
rung infolge ihrer Fliissigkeit und gewissermaBen Willkiirlichkeit die
Moglichkeit, in zweiter Linie auBler dem Handelswerte auch noch die
zahlreichen anderen Gesichtspunkte der Tarifempfindlichkeit bei der Ein-
reihung in die einzelnen Tarifklassen zu beriicksichtigen, die neben und
meist ganz unabhingig von dem Handelswerte bestehen. In diesem Sinne
ist insbesondere das Veredelungswesen und die Bedeutung zu beachten,
die das einzelne Gut im fortschreitenden Wirtschaftsgange vom Rohstoff
bis zum Héchsterzeugnis des Verfeinerungsprozesses industriewirtschaft-
lich besitzt. — Wenn ein Gut nur zur Veredelung von A nach B versandt
wird, so wird an diesem Platze B, da dieser nur Veredelungs-, aber kein
Handelsplatz ist!, ein Handelswert fiir die praktische tarifarische Be-
lastungsfiahigkeit nicht in Betracht kommen. Um in den Handelsverkehr
wieder eingefiihrt zu werden, mufd vielmehr das Gut demnéichst erst wie-
der von B nach A zuriick- oder an einen anderen Handelsplatz C weiter-
gesandt werden, und an diesem Platze A oder dem dritten Platz C
kann nun das Gut dem dort geltenden Handelswerte fiir verfeinerte Ware
sich einpassen. Wéihrend beim Handelsversande also die Fracht in
einem kaufminnisch entsprechenden Verhiltnis zum G e s a mt werte der
Versandware stehen darf, kann beim Veredelungsversande die Fracht-
belastung vom Platze A nach dem Platze B im Verhiltnis stehen nur zu
dem M e h r werte, den das Gut durch die Veredelung demnichst wieder

' Andernfalls lige Handels-, nicht bloBer Veredelungsverkehr vor.
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am Platze A (oder an dem dritten Orte C) aufzuweisen hat, und die Ver-
edelungsfracht von A nach B muf} sich in dieses Mehrwertsverhiltnis
sogar noch mit der ja gleichfalls notwendigen Riickfracht von B nach A
(bzw. mit der Weiterfracht von B an den dritten Ort C) teilen. Verede-
lungsgut ist also auf Grund seiner ganz andersartigen Stellung im Er-
zeugungsprozesse um ein Bedeutendes weniger tarifarisch belastbar als
Handelsgut.

Dasselbe aber, was damit fiir die tarifarisch-praktische Unterschei-
dung zwischen Veredelungs- und Handelsgut dargetan ist, gilt sinngemaB
gleich ganz allgemein auch fiir die Wertunterschiede, die sich nach den
verschiedenen Stufen des Erzeugungsprozesses vom Rohstoff bis zum
Hochstwertfabrikat ergeben, auf denen die Giiter jeweils zum Versande
gebracht werden. Rohstoffe sind nicht nur zufolge ihrer meist des
Seltenheitswertes ermangelnden Natur im allgemeinen besonders billig
und deswegen besonders wenig frachtlich belastbar; sondern Rohstoffe
stellen auch volkswirtschaftlich einen besonders schonlich zu behandeln-
den Tarifgegenstand dar, weil bei der Behandlung des Rohstoffs zur
Weiter- und Fertigverarbeitung (als Halbzeug oder als Fertigfabrikat
oder in weiteren Zwischenstufen) allemal Substanzverluste, bei den
ersten Fabrikationsstadien vom Rohstoff zum einfachsten Halbzeug oder
dgl. sogar meist die allerstirksten EinbuBBen am Stoffe eintreten. Der
Rohstoffe beziehende Fabrikant muB daher auf das nach seiner Kalku-
lation auskommende Fabrikat nicht nur ein Mehr an Rohstoffquote, son-
dern damit auch an Frachtbelastung in Ansatz bringen. Schon aus die-
sem Grunde kann die Rohstoff-Fracht nur duBerst vorsichtig angesetzt
werden, zumal — besonders bei verwickelten Erzeugungsverfahren, die
eine groBe Reihe fabrikatorischer Arbeitsginge und damit hiufig auch
eine Mehrzahl von Rohstoff- und Halbzeugprozessen zur Voraussetzung
haben —, alle diese vorweg notwendigen Frachtbelastungen summiert,
den schlieBlichen Wert der fabrizierten Ware beschweren, und iiber-
mifllige Tarifbelastungen auch nur bei dem einen oder dem anderen dieser
die Voraussetzung der Fabrikation bildenden Transporte die ganze Ver-
sandfihigkeit des Gutes und damit wieder die Tarifmengen aller in
diesem Fabrikationsverfahren in Frage kommenden Hin- und Herbeforde-
rungen beeintrichtigen oder gar in Frage stellen. Auch diesen im Ver-
lauf des Fabrikationsprozesses schwankenden Frachtempfindlichkeiten
des Gutes mubBl durch den Tarif nicht weniger als seinem Handelswerte
Rechnung getragen werden.

Eine zahlenméBige Formel aber, nach der die verschiedene Fracht-
empfindlichkeit etwa gemifB den volkswirtschaftlichen Begriffen Roh-
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stoff, Veredelung, Halbzeug, Fertigfabrikat oder auch Erzeugungs- und
Verbrauchsgut oder aus etwaigen noch ganz anderen Gesichtspunkten
der nachfragenden Verkehrsinteressenten abgestuft werden kénnte, ist
nicht zu finden. Vielmehr bleibt als Abstufungsmal fiir den Tarif auch
hier nur Entscheidung von Fall zu Fall méglich unter Zugrundelegung
des allgemeinen Wertmessers: Geld und Geldeswert. Das bildet aber
keine Erschwerung, sondern nur eine Erginzung der grundsitzlichen
Werttarifierung. Denn:

Man kann sehr wohl ein Gut, das zunichst und grundsitzlich nach
seinem Handelswerte z.B. in die zweitniedrigste Klasse eingereiht ist,
im Falle es ,,zur bergbaulichen Ausrichtung, Vorrichtung und zum Ab-
bau der Minerallagerstiatten bestimmt* ist® u. dgl.,, um eine Klasse nied-
riger (Klasse G statt F) tarifieren lassen. Auch beliebig stirker — iliber
die ganze Klassenskala hinweg herunter und herauf? — kann die
tarifarische Klassifikation eines Gutes verandert und nach seiner jeweili-
gen volkswirtschaftlichen Rolle und nach dem mit ihr schwankenden
geringeren oder grofieren Nachfrageinteresse begiinstigt oder belastet
werden, je nachdem, wie das tarifarische Ziel: die Versandnachfrage
aufs hochste zu steigern und auszunutzen, es angebracht erscheinen 143t.
Auch diese betriebs- (und Volks-)wirtschaf’clichen Versandwert-Schattie-
rungen konnen eben ausschlieBlich in Geldwert-Verschiedenheiten
tarifarisch bemessen werden. Hochentwickelte Tariftechnik kann hierbei
das an sich noch ziemlich plumpe Werttarifsystem zu auBerordentlicher
Verfeinerung iiber den Weg der Handhabung der Klassifikation hinauf-
entwickeln.

Dasselbe betriebswirtschaftliche Endziel, méglichst groBe und viel-
artige Eisenbahntransporte fiir die Verkehrsnachfrage interessant zu
machen, fiihrt, wie zur Wertstaffel, so auch zur Entfernungsstaffel:
Uber einen gewissen Betrag hinaus kann — wie schon?® gesagt wurde —
das Gut nicht im Preis gesteigert und nicht mit Fracht belastet werden.
Andernfalls weicht der Verbrauch auf Ersatzgiiter aus oder er entschlief3t
gich zum voblligen Verzicht. Pflegliche Behandlung der Nachfrage heifit
daher, ganz besonders auch die Entfernung, auf die dieses Erloschen
des Transportinteresses eintritt, méglichst weit hinausriicken. Und in

1 5. B. DEGT Teil 1B, S. 206, Ausgabe vom 1. Oktober 1938.

2 Nur muB3 dann die Redaktion der Tarifstelle entsprechend gestaltet
werden.
3 Seite 42.
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diesem Sinne, im Nachgeben an die Nachfrage, wird der Tarif daher
derart gestaltet werden miissen, daB auf die ndheren Entfernungs-
abschnitte (Staffeln), auf die das Gut noch hohere Belastungen vertrigt,
fiir die Einheit (d.h. bei den Netzen Festland-Europas fiir das Tonnen-
kilometer) der Frachtsatz (Frachtmultiplikator) hoher angesetzt, in den
weiteren Entfernungsstaffeln dafiir aber mehr und mehr abgesenkt wird:
Die Entfernungsstaffelung tritt damit der Wertstaffelung zur Seite. Ab-
schlieBend kann iiber die Entfernungsstaffelung zwar erst gesprochen
werden, wenn auch die Einwirkung des Selbstkostengedankens auf den
Tarif und besonders auf die Entfernungsstaffel beleuchtet ist. Schon
jetzt aber konnen im Hinblick auf beide Staffelungen als Leitsitze der
praktischen Tarifékonomie vom Standpunkt der Nachfragepflege aus die
folgenden vier praktischen Lehren niedergelegt werden:

Praktische Lehre (6):

Die betriebswirtschaftlich beste Tarifbau-
art wird filr jedes Gut die Fracht moglichst
80 hoch normieren, daB von dem Gute die
denkbar gré6Bte Menge auf diedenkbar grof3te
Entfernung zum Versand gebracht wird.

Praktische Lehre (7):

Vom Nachfragegesichtspunkte aus® wird ein
mit der Tarifempfindlichkeit der verschie-
denen Giiter und mit der Transportentfernung

fallendes System der Tarifsitze das Gegebene
sein.

Praktische Lehre (8):

Ein Gut ist um so tarifempfindlicher, je ge-
ringer sein Handelswert sich belduft und
je naher an die urspriinglichste Rohstoff-
bearbeitung herangeriickt sein Platz im ge-
samten volkswirtschaftlichen Umsatzprozel
ist; daneben kommen noch andere, aber mehr
vereinzelte, weniger bedeutende und erschop-
fend tatsidchlich nicht aufzadhlbare Grinde
fiir besondere Tarifempfindlichkeit in Be-
tracht.

1 Warum und wieweit vom Angebots- (Selbstkosten-) gesichtspunkte aus
gleiches gilt, vgl. unten unter B und Lehre (10).
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Praktische Lehre (9):

Als praktisch geeignetste Form, um die nach
den vorigen Lehren wiinschenswerten Unter-
scheidungen zu treffen, bietet sich bei allen
gr6Beren (soll heiBen etwa: europidischen
Landes-)Netzen, sowohl was die Arten der
Giter, wie was die Entfernung der Beférde-
rungen betrifft, das System der Staffel-
tarifierung dar.

B. Selbstkosten der Beférderung.

Was den EinfluB3 der Selbstkostenerwiagungen auf den Tarif
betrifft, so besteht zwar nach dem Lehrsatz 8 zwischen den Begriffen
Tarif und Selbstkosten keine direkte gedankliche Beziehung. Damit ist
das Problem der Riick- und Wechselwirkung der Selbstkosten auf den
Tarif und umgekehrt aber praktisch doch noch keineswegs ausgeriumt,
sondern es bleiben die indirekten Beziehungen, die sich aus dem Ver-
hialtnis zwischen Tarif und Verkehrsmenge und weiter dann zwischen
Verkehrsmenge und Selbstkosten ergeben.

1. Selbstkosten und Entfernung.

Gemifl Lehrsatz 4 (Gesetz der Massennutzung) nehmen die Selbst-
kosten der einzelnen Transportleistung mit der Zunahme der Gesamt-
zahl der Transportleistungen ab. Im Interesse der (verhiltnismiBigen)
Selbstkostenminderung liegt daher eine moglichste Steigerung der Trans-
portleistungen (Lehrsatz 5). — Soweit die Steigerung der Transport-
leistung durch Steigerung der Verkehrsmenge, d.h. durch vermehrten
Versand der einzelnen Giiter, tarifarisch-praktisch verfolgt wird, ist alles
Wesentliche schon vorstehend unter A gesagt. Auch vom Selbstkosten-
minderungsgesichtspunkte aus bleibt den dort festgestellen Grundsitzen
Weiteres hier nicht zuzufiigen. Die Transportleistung kann indessen
nicht nur der Giitermenge nach, sondern, wie schon wiederholt betont,
auch durch Erweiterung der Transportentfernung gesteigert
werden. Daf} dies grundséatzlich in gleicher Weise wie bei der Verfolgung
des Ziels, die Verkehrsmenge zu steigern, geschehen muf, nimlich durch
Staffelung — hier Entfernungsstaffelung — des Tarifs, ist gleichfalls
schon unter A ausgesprochen. Uber Art und duBBerstes HochstmaB der
beiden Staffelungen, sowohl der Wert-, wie auch der Entfernungsstaffel,
ist indessen bisher noch nichts gesagt. Die Beantwortung dieser Fragen
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hiangt stirkstens von den Selbstkosten ab. Denn gemil3 Lehrsatz 2 muf3
auch das Tarifunternehmen mit einem Gewinniiberschufl iiber den Auf-
wand, d. h. iiber die Selbstkosten arbeiten, und infolgedessen stellt die
Selbstkostenlinie die untere Grenzlinie dar, unter die auch das groBte
Entgegenkommen an die Nachfrage den Beforderungspreis im normalen
Tarife keinesfalls heruntersetzen soll. —

Nun ist zwar im theoretischen Teile schon dargetan, daB die Selbst-
kosten der einzelnen Beforderung, soweit diese auf Grund und veranlaBt
durch tarifmiBige Preisfestsetzung erfolgt, nicht feststellbar sind. Aber
auf den zahlenmiBig spitzen Betrag der Selbstkostenlast pro Tarifeinheit
kommt es fiir das hier zur Behandlung stehende Problem der Gestaltung
des Staffeltarifs im einzelnen schon deswegen nicht an, weil als die erste
Unterscheidung des Tarifsystems gemaf3 den grundlegenden Erorterungen
(unter A) die Wertstaffel erkannt worden ist und hiernach auf den ab-
soluten (zahlenmidfig spitzen) Selbstkostenbetrag — selbst wenn man
ihn kennte — der Tarifaufbau grundlegend gar nicht mehr abgestellt
werden kann, zumal dieser schon zunidchst auf den allgemeinwirtschaft-
lichen Wertbegriff abgestellt ist?2. AuBerdem aber stehen iiber das Wesen
der Unkosten, wenn auch nicht die Kenntnis des einzelnen Zahlenbetrags,
doch eine Reihe sonstiger zuverldssiger allgemeiner Beobachtungs- und
Erfahrungsgrundsitze zur Verfiigung, wie ja einzelne von diesen auch
schon weiter oben, insbesondere vor der Herausstellung des 4. Lehrsatzes?®
dargelegt worden sind. In gleichem Sinne und unter demselben Vor-
behalte hinsichtlich Vollstandigkeit und Originalitit der Darstellung
wie dort, ist nunmehr noch hier in Vorbereitung der weiteren Betrachtung
der Staffelungsgesetze festzustellen, dafy die Selbstkosten nicht nur (wie
frither betont) in feste und veridnderliche, sondern, soweit der Eisenbahn-
betrieb — und hier wieder die eigentlichen Betriebskosten — in Frage
kommt, auch in stationire und eigentliche Zugférderungsselbstkosten
zerfallen. Die stationdren Selbstkosten sind dabei als die 6rtlichen meist?
auf Versand- und Empfangsstation entstehenden Selbstkosten der Ab-
fertigung und Betriebsbereitstellung (Zugbildung) zu verstehen; die Zug-
férderungsselbstkosten hingegen sind die Selbstkosten des Transport-
vorgangs, d. h. der Befoérderung als solcher5, Die stationsdren Selbstkosten
belasten, wie ohne weiteres einleuchtet, alle Transporte im wesentlichen
gleichmiBig, unabhiangig von der Entfernungslinge, iiber die die Tarif-

1 oben Seite 12.
2 vgl. unten Seite 50 ff.
3 oben Seite 18.

4 fiir Behandlung des Umladegeschiftes bei Stiickgut trifft dies nicht zu.
5 einschl. des Lokomotivdienstes.
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beférderung erfolgt. Dagegen entstehen die eigentlichen Zugférderungs-
kosten in mit jedem Kilometer Mehrentfernung anwachsendem MaBe.
Wahrend bei kurzem Transportwege die beiden Arten Selbstkosten, sowohl
diejenigen traktionsmidBiger wie diejenigen stationirer Natur, voll auf
die kurze kilometrische Entfernung verdient werden miissen, verteilen
sich bei einer Beférderung iiber groe Entfernungen die Lasten der (ein
fiir alle Male sich gleichbleibenden) stationiren Kosten iiber die groBe
Zahl der Beforderungskilometer, und schon aus diesem Grunde! wird
daher die seibstkostenmiBige Belastung des einzelnen Tarifkilometers
beim weiten Transporte erheblich geringer als bei dem Transporte auf
geringe Entfernung. Dazu kommt des ferneren aber auch noch, daf dank
besserer Personal- und Materialausnutzung, freierer betrieblicher Dis-
positionsmoglichkeit u. dgl. mehr auch die Zugforderkosten ihrerseits
noch mit dem Steigen der Transportentfernungen sinkende Kostenbetrige
pro kilometrischer Einheit ergeben, so daB bei Eisenbahnbetriebsverhilt-
nissen, wie etwa denen der Deutschen Reichsbahn, auf 1000 km mit nur
rund dem halben Kostenlastenbetrag pro Einheit wie auf eine Beférde-
rungsentfernung von 100 km?* gerechnet werden kann. Unter diesen Um-
stdnden ist das Staffelverfahren, soweit die Entfernungsrechnung im
Tarife in Frage kommt, nicht nur aus den oben unter A® entwickelten
Griinden des Nachfrageanreizes, sondern auch aus Griinden der Selbst-
kostenwahrnehmung gerechtfertigt: Je weiter die Beférdérungsent-
fernung, desto stirker kann und muf3 auch die Tariffrachteinheitt staffel-
méafBig heruntergesetzt werden.

»Heruntergesetzt werden“ setzt einen fest gegebenen Ausgangs-
punkt voraus. Dieser Ausgangspunkt war weiter oben (unter A) ge-
funden nicht auf Grund von SelbstkostengroBen oder -erwigungen,
sondern gewonnen allein durch die Wertstaffelung, die Klassifikation,
die jedem einzelnen Beférderungsgute seine Frachtpreisbelastung pro

1 In manchen Tarifsystemen, z.B. in den deutschen Normaltransport-
gebiihren, suchte man dem grundsitzlichen Unterschied zwischen stationdaren und
Zugforderkosten durch Auftrennung der Frachtsatzbildung in eine Abfertigungs-
gebiihr und in den Streckensatz Rechnung zu tragen. Angesichts der Unfeststell-
barkeit der Hohe der Selbstkosten indessen ein niemals ernstlichen praktischen
Erfolg versprechendes Bemiihen. Es ist denn auch allgemein und von jeher aner-
kannt, daB die so getroffene tarifbautechnische Teilung mit der wirklich selbst-
kostenmiBigen Teilung nicht im geringsten iibereinstimmt und auch nicht in
Ubereinstimmung gebracht werden kann. Vgl. auch oben das Folgende!

2 Ende der ersten Tarifstaffel im DEGT.

3 Vgl. S. 45/46 und praktische Lehre (7).

4 Wenn man — wie im Deutschen Eisenbahn-Giitertarif — eine Abferti-
gungsgebithr in festem Betrage hat: die Streckensatzeinheit.
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Tarifeinheit (100 kg in Rpf.) in einer der wenigen systematisch vor-
gesehenen! Tarifklassen nach dem Wertsystem zuspricht. Dieser fiir
jedes einzelne Transportgut im Preise einer der Klassen des Normal-
tarifs sich ausdriickende Tarifeinheitssatz? wird nun, um den Tarifpreis
fiir die Beforderung iiber eine bestimmte Zahl von Kilometern zu ge-
winnen, mit der Zahl dieser Beférderungskilometer multipliziert. Das so
gewonnene Multiplikationsergebnis ist der Tarifpreis fiir die Beférderung
des betreffenden Gutes auf die betreffende Entfernung. — Dies aber nur,
falls es sich um Transporte innerhalb der ersten Entfernungsstaffel®
handelt. Kommen weitere Entfernungent in Frage, so erfihrt der Tarif-
e¢inheitssatz von Staffel zu Staffel® eine dem Staffelschliissel entspre-
chende jeweilige weitere verhiltnismiBige (prozentuale) Verminderung?,
so daB sich also bei einem Tarifsystem mit doppelter (Wert- und Ent-
fernungs-) Staffelung im geschilderten Sinne etwa das folgende Bild
ergibt:

Schon in km 1 (d. h. auf den Transportbeginn bzw. auf die Minimal-
entfernung) liegt fiir die verschiedenen Beférderungsgiiter kein einheit-
licher Tarifpreis vor. Vielmehr wird hier im Transportbeginn fiir jedes
einzelne Gut der abgestufte Tarifpreis erhoben, der der Werttarifklasse
des Normaltarifs entspricht, in der dieses Gut eingereiht ist. Es kommen
also in km 1 so viel verschiedene Befoérderungspreise zur Erhebung, als es
verschiedene Wertklassen in dem Giitertarifsystem der betreffenden
Eisenbahn gibt. Und irgendeine Riicksichtnahme auf, geschweige denn
ein Entgelt fiir die Beférderungs- oder sonstigen Selbstkosten der Eisen-
bahn kommt dabei nicht in Betracht. Der Ausgangspunkt des heute all-
gemein praktischen Eisenbahn-Giiter-Wagenladungs-Normaltarifs ist also
vollkommen selbstkostenfremd. Aber die Multiplikation des so fiir die
Kilometereinheit zunichst vorgesehenen abgestuften und verschiedenen

1 Z.B. sieben im Deutschen Eisenbahn-Giitertarif.

2 Vgl. Anm. 2 auf S. 50. Die allgemein-wissenschaftliche Darstellung hier
verzichtet auf jede Beriicksichtigung der besonderen Abfertigungsgebiihr, des
diritto fisso u. dgl. m.

3 Im DEGT. reicht die erste Entfernungsstaffel bis 100 km. Es schlielen
sich weitere Entfernungsstaffeln fiir 200, 300, 400 bis 1000 km an; ab da ist dann
der Entfernungsmultiplikator fiir alle weiteren Entfernungen ohne fernere Kiir-
zung gebildet.

4 Im DEGT. also etwa iiber 101, 200, 800, 400, 401, 402 usw. km.

5 Also z. B. nach dem DEGT. von 100 km zu 100 km.

¢ Der DEGT. gibt von 100 zu 100 km jeweils eine Staffelermifigung um
5 %, so daB} er bei 1000 km auf einer Kiirzung von 45 % ankommt. Einzelheiten
der tarifarischen Staffeltechnik (System der angestofenen und System der durch-
gerechneten) Sitze konnen in dieser grundsitzlichen Untersuchung nicht be-
handelt werden. '
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Klasseneinheitssatzes (Wertstaffeleinheit) auf die Entfernung erfolgt
mit absolut ganz gleich hoher Faktorenzahl in allen Giiterwertklassen:
Innerhalb der Wertstaffeln nimlich werden die kilometrischen Einheits-
sétze einfach mit der Zahl der kilometrischen Entfernungsweite multi-
pliziert; bei iiber mehrere Staffeln weg reichenden Entfernungen aber
werden die kilometrischen Einheitssitze aller Giiterwertklassen mit der-
selben, fiir alle Klassen einheitlich gebildeten Entfernungsstaffelzahl
(d.h. der staffelmidBig prozentual ermifBigten Kilometerzahl) multi-
pliziert.

Diese einheitlich fiir alle Klassen gleichmidBig geltende prozentuale
Erméfigung der tarifarischen Entfernungsstaffel aber entspricht in
ihrem Ausmalle im groflen und ganzen der Kostenstaffelung, d.h. dem
MaB der Selbstkostendegression, wie es als auf die wachsenden Entfer-
nungen tatsidchlich sich ergebend durch die tarifgebenden Bahnen fest-
gestellt' ist. — Demzufolge ist also bei solch doppeltem Staffeltarife
zwar nicht der Ausgangspunkt: der Giiterklassenansatz der Kilometer-
einheit, wohl aber die Entfernungsstaffelbildung nach MaBgabe des
Selbstkostengedankens getroffen; zwar nicht der grundlegende Fracht-
preis, wohl aber die mit dem MaBe der Entfernung sich ergebende Preis-
entwicklung ist auf Selbstkostenbasis gebildet.

Grundsitzlich ist dieses Bild des tarifarischen Aufbaues unbedingt
gliicklich. Bedeutet es doch fiir die Tarifberechnung eine Vereinigung
sowohl der vom Nachfragegesichtspunkt ausgehenden Wertstaffel, wie
der hauptsichlich unter dem (Angebots-)Gesichtspunkt der Selbstkosten-
wahrnehmung stehenden Entfernungsstaffel. Dabei ist das Primat dem
Nachfrage- und damit dem Betriebs- und Volkswirtschaft gemeinsamen
Gesichtspunkt zuerkannt. Die Selbstkosten sind erst an zweiter Stelle
preisbildend. Um aber den betriebswirtschaftlich unbedingt wahrnehm-
baren Gesichtspunkt der Selbstkosten dann wenigstens auf alle Ent-
fernungen in gleicher Weise durchzuhalten, wird iber die ganze Ent-
fernungsrechnung und damit iiber das Ganze der Beférderungen weg
zwar nicht mit den absoluten Selbstkostenbetragen, statt dessen aber
tiberall mit dem erfahrungsmiflig gefundenen Steigerungsver-
hdaltnis der Selbstkosten gearbeitet. Sind andererseits die Preis-
ansitze fiir die verschiedenen Giiter auf die Minimalentfernung (bzw.
ochne Beriicksichtigung der Entfernung) nach ausschlieBlich allgemein-
wirtschaftlicher Werterwigung (Wertstaffel) geordnet, so wird dies
so gefundene Wertverhiltnis dank der Gestaltung der Entfernungsrech-
nung (Entfernungsstaffel) auch fiir alle Beférderungsgiiter und auf alle
Entfernungen immer gleichmifBig erhalten. Grundsitzlich muf3 also

1 Vgl. oben Seite 50.
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— vorausgesetzt nur, dal der urspriingliche Einheits-Wertansatz der
Wertstaffel richtig bemessen worden ist — das Resultat fiir die betref-
fende Eisenbahn betriebswirtschaftlich stets befriedigend ausfallen, auf
welche Entfernungen und fiir welche Giiter auch immer demnichst die
Verkehrsgestaltung des Unternehmens sich entwickeln mag. Denn das
Wertverhiltnis des Giiterentgelts an sich wird auf alle Entfernungen
unverdndert aufrecht erhalten und dem Auf und Ab der Verkehrsgestal-
tung wird in allen Fillen in selbstkostenmiBiger Kurve gefolgt.

Im Auge zu behalten aber bleibt immerhin, dafl das — wie gezeigt —
betriebswirtschaftlich befriedigende Ergebnis der Vereinigung zwischen
Entfernungsstaffel und Wertstaffel bedingt und méglich ist nur des-
wegen, weil nur eine einzige Entfernungsstaffel dabei vorgesehen ist,
gleichgiiltig um welche Giiter, seien es solche der héchsten oder solche
der niedrigsten Wertstaffel, es sich auch handelt. Dies ist nach allem
soeben Ausgefiihrten vom betriebswirtschaftlichen Selbstkostenstand-
punkt aus auch nicht anders als logisch. Denn die Beférderungskosten
sind fiir die verschiedenen Giiter stets die gleichen, gleichgiiltig ob eine
Tonne geringstwertiger Diingemittel oder hochstwertigen Seiden-
gespinstes befordert wird'. Fiir die Beférderung mufBl also, will man
betriebswirtschaftlich im gleichen bleiben, stets in allen Klassen die-
selbe, und zwar die der Selbstkostensteigerung entsprechende Verviel-
fachung zur Berechnung kommen.

Vom volkswirtschaftlichen und damit vom Nachfragegesichtspunkt
aus aber ergibt sich nicht unbedingt ein gleiches Urteil. Wie schon weiter
oben ausgefiihrt wurde, richtet sich die Tarifempfindlichkeit der verschie-
denen Giiter im groBen und ganzen nach dem Handelswert, und dieser ver-
idndert sich fiir die verschiedenen Giiter bei Beférderung auf die gleichen
Entfernungen durchaus nicht verhiltnismiBig gleich. Hochwertige Giiter,
bei denen die Frachtspesen einen geringen Anteil des Gesamthandelswertes
ausmachen, bleiben bei dem aus Wert- und Selbstkostenerwigungen kom-
binierten Normaltarif auf viel weitere Entfernungen beforderungsfahig
als geringwertige Giiter, bei denen sich zufolge der Beférderungsspesen
der Handelswert vielleicht schon auf verhiltnismaBig sehr kurze Ent-
fernungen verdoppelt. Das erweist sich denn auch aus den statistisch
ermittelten praktischen Verschiedenheiten der Beférderungsweite in den
verschiedenen Wertklassen. Beispielsweise sinkt in dem deutschen Tarif-
system mit seinen 7 Wagenladungsklassen die mittlere Entfernungsweite
von der obersten bis zur untersten Klasse um 50 % ; d.h. wenn in der
obersten Klasse die durchschnittliche Versandweite etwa 200 km ist, so

1 Stellung gleicher Wagentypen — {iiberhaupt ceteris paribus — voraus-
gesetzt.
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ist sie in der untersten Normalklasse nur 100 km. Auf das Ganze der
Verfrachtung gesehen bedeutet diese Tatsache volkswirtschaftlich eine
verhialtnismidBige Mehrbelastung der unteren Klassen und damit der
geringerwertigen Giiter, je weiter hinaus die Transporte sich erstrecken.
Denn der Verschiedenheit der Entwicklung der Tarifempfindlichkeit mit
wachsender Entfernung bei hochwertigen und geringwertigen Giitern
trigt der Normaltarif nach seiner Art des Zusammenwirkens von Wert-
staffelung und Entfernungsstaffelung keine Rechnung, und die unver-
meidliche Folge hieraus ist, daB die Transportfihigkeit der niedrigeren
Giiter frither ihr Ende findet, als die der héherwertigen Giiter. Dies kann
auch betriebswirtschaftlich fiir die Eisenbahn von Nachteil sein, zumal
hierdurch die Transportmengen vielleicht nicht den Umfang annehmen,
den sie annehmen wiirden, wenn auch die Entfernungsstaffel in sich noch
einmal unter dem Gesichtspunkt der Wertstaffelung fiir die versehiede-
nen Klassen nach deren verschiedenen Bediirfnissen schwicher bzw. stir-
ker (bei den unteren Klassen) abschattiert wire. So wie das rechnerische
Zusammenwirken von Entfernungstaffel und Wertstaffel heute praktisch
bei den meisten europiischen Eisenbahnen grundsitzlich gestaltet wird,
ist die Bedeutung der Wertstaffel in km 1 allein ausschlaggebend, die-
jenige der Entfernungsstaffel an diesem Punkte gleich null. Anderer-
seits ist auf ganz groBe Entfernungen, z. B. in km 900 oder 1000, -das
Verhiltnis zwischen beiden Staffeln grundsitzlich fast das umgekehrte:
Zwar besteht der Wertstaffelungsabstand, wie er in km 1 zwischen den
verschiedenen Klassen des Normaltarifs bestand, an sich auch noch nach
1000 km; andererseits aber sind die Frachtenbetrige kraft der Ent-
fernungsstaffel um ein nur viel geringeres als das tausendfache, vielleicht
nur um das reichlich fiinfhundertfache! des urspriinglichen Betrags ge-
wachsen, und damit ist dann fiir die oberen Klassen im Verhiltnis zur
Steigerung ihres Handelswerts noch eine Entlastung erwachsen, wihrend
fiir die unteren Klassen, die iiber ein gewisses, langst vor 1000 km er-
reichtes Ma® hinaus ohnedies eine Tarifbelastung {iberhaupt nicht mehr
vertragen, die auf die weiten Entfernungen verminderte Frachtbelastung
einen direkten Vorteil nicht mehr bedeutet, ja sogar umgekehrt eine
indirekte Benachteiligung ausmachen kann, dann némlich, wenn die auf
jene groBen Entfernungen gewidhrten Nachldsse im Nahverkehr durch
allgemeinen héheren Ansatz der Werteinheitsstaffeln wieder hereingeholt
werden miissen.

Diese v. a. volkswirtschaftlich unerwiinschte Wirkung des betriebs-
wirtschaftlich-abstrakt idealen modernen Doppelstaffelungssystems ist

1 Je nach der Stirke der im einzelnen praktischen Normaltarif gewidhlten
Entfernungsstaffelung. (DEGT beispielsweise 45 %.)
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denn auch bei den verschiedenen Eisenbahnen wohl nirgends verkannt
worden. Aber umgekehrt ist man dort meist doch auch zu der Erkennt-
nis gekommen, daB3 das einzige, zur Beseitigung dieser Unerwiinschtheit
bestehende Mittel betriebs- un d volkswirtschaftlich viel eher eine Ver-
schlimmerung als eine Verbesserung bedeuten wiirde: Wenn nimlich man
— statt der einen, allen Klassen gemeinsamen — mehrere verschiedene
Entfernungsstaffelungen fiir die verschiedenen Klassen einbauen und
durch stirkere Entfernungsstaffeln in den unteren Klassen die An-
ziehungskraft des Tarifs auf weite Entfernungen auch fiir niedrig-
wertige Giiter steigern wolltel. Derartige Losung bedeutete Preisgabe
nicht nur des System-, sondern vor allem auch des Selbstkostengedankens.
Denn die Selbstkosten verlaufen, wie immer wieder bemerkt werden muf3,
fiir die Beférderung aller Giiter gleichmidBig in einer Linie, und als
Selbstkostenlinie ist daher begrifflich zwingend nur ein e einzige Staf-
felung moglich. — Bei einer der beiden (Klassen- und Entfernungs-)
Staffelungen aber mufl der Selbstkostengedanke festgehalten werden.
Das ist vom betriebswirtschaftlichen Standpunkt aus unbedingte Not-
wendigkeit. In der Entfernungsstaffel kann also nur eine Staffel-
anordnung, und zwar diejenige der empirisch-praktisch nachgewiesenen
Selbstkostendegression angesetzt werden.

Soweit aus Anreiz- oder aus allgemein volkswirtschaftlichen Griin-
den diese Entfernungsstaffelung nicht die optimalen Mengen eines Trans-
portguts auf seine optimalen Entfernungen heranzieht, bleibt im Rahmen
des Normaltarifs als besonderes Mittel nur iibrig, zwar das System
selbst, d. h. die Entfernungsstaffelung unveridndert zu lassen, dafiir
aber auf der anderen Koordinate, d. h. in der W ert staffelung, die-
jenigen Anderungen vorzunehmen, die den nétigen Ausgleich schaffen.
Dies ist um so gegebener, als in der Wertklassifikation ohnedies jedes
Gut fiir sich gesondert aufgéfiihrt und damit auch zwanglos die Méglich-
keit gegeben ist, seine Einstufung zu dndern. Wie — gemiB dem friiher
dargelegten — neben dem Handelswert auch andere Momente volkswirt-

1 Der Tarif der Osterreichischen Bundesbahnen hatte in der Tat bei acht
10-Tonnen-Wagenladungsklassen vier verschiedene Entfernungsstaffeln. Der
Aufbau wirkte aber absolut willkiirlich und war auch durchaus nur aus singuldr-
speziellen, nicht aus systematischen, geschweige denn grundsitzlichen Erwidgun-
gen verstandlich. Die Staffeln verliefen durcheinander, einmal steiler, einmal
weniger steil; so daB hieraus der auch aus anderen Gesichtspunkten sich er-
gebende Eindruck, dafl der osterreichische N ormaltarif sich eigentlich nur
als ein umfassender Ausnahmetarif darstellte, vollauf Rechtfertigung fand.
Der deutsche Eisenbahn-Giitertarif hat den Versuch, die Entfernungen verschieden
in den verschiedenen Klassen zu staffeln, schon nach zwei kurzen Anldufen in
den ersten beiden Jahren seines Bestehens aufgegeben.
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schaftlicher Art bei der Klassifizierung beriicksichtigt werden konnen,
konnen auch andere, betriebs- und insbesondere tarifwirtschaftliche Ge-
sichtspunkte bei der Einstufung mitberiicksichtigt werden. Das beriihm-
teste praktische Beispiel in dieser Beziehung ist in Deutschland die —
tibrigens auf Hoéherklassifizierung hinauskommende — Tarifierung von
Getreide und Mehl in derselben Klasse D'. An sich wire das hdher-
wertige Mehl zweifellos weiter transportfihig als das geringerwertige (und
beim Ausmahlen zu Mehl mit Qualititsverlust belastete) Getreide. Wiirde
man daraufhin aber Getreide in der Klassifikation gegeniiber Mehl be-
giinstigen, so erwiichse daraus ein Anreiz zur Versendung des unver-
mahlenen Getreides nach den wenigen GroBmiihlenplitzen, der zu einer
siedlungspolitiseh (und auch eisenbahnprivatwirtschaftlich)'unerwiinsch—
ten Zentralisation des Miillereigewerbes fiithren wiirde. Um demgegen-
iiber die Transportfihigkeit beider Giiter moglichst gleichmiBig zu
halten, werden sie im deutschen Eisenbahn-Giitertarif in der gleichen
Wertklasse festgehalten. — Andere Giiter, wie z. B. Schwefelsidure, wer-
den entgegen der iiblichen Tarifklassenbewertung, die nach dem Handels-
werte dieses Gutes zu einer verhiltnismiBig niedrigen Tarifierung fiithren
wiirde, in eine hohere Tarifklasse eingeordnet, damit die Fracht des
Gutes verhiltnismaBig hoch gehalten, und dem Gute (z. B. der Schwefel-
siure) es damit erschwert wird, nach dem Normaltarif auf mehr als
mittlere Entfernungen in Deutschland zu reisen®?. (Andernfalls wiirden
z. B. die verschiedenen deutschen Schwefelsiure-Produktionsgebiete sich
zu sehr iiberschneiden, in zu starken Wettbewerb untereinander geraten
und damit den auch fiir die Eisenbahn {iber alles wichtigen Wirtschafts-
frieden gefihrden.) Unterbinden also will man in Wirklichkeit nicht den
Transport des Gutes als solchen (wofiir allein von Rechts wegen eine
hohe Wertstaffelung in Frage kdme), sondern unterbinden will man nur
den zu weiten Transport, und fiir diesen Zweck miiBte eigentlich die
Entfernungsrechnung tarifpolitisch entsprechend gestaltet werden. Wie
die Dinge aber liegen, kann auch der letztere Zweck nur durch Anhebung
des Gutes in der Wertstaffelung, d. h. — wenn man so will — am falschen
Tariforte erreicht werden.

Die engere betriebswirtschaftliche Selbstkostenerwidgung fiihrt also
dahin, daB die Bahn fiir alle Arten beforderten Gutes die gleichen Selbst-

1 Vgl. Spiess, ,,Die besondere Bedeutung der Landwirtschaft fiir die Syste-
matik der Eisenbahntarife“, Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1936, S. 75. Damals war
Getreide und Mehl noch in der Klasse C. Doch bedeutet dies keine sachliche
Anderung. :

2 Neuerdings dementgegen aus besonderen Griinden erlassene Ausnahme-
tarife interessieren hier nicht.
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kosten hereinzuholen hat und daf} sie deshalb die Entfernungsstaffel fiir
alle Giiter auf alle Entfernungen gleichhalten muf3. Wiirden die einzel-
nen Giiter auch innerhalb der Entfernungsstaffel noch einmal nach dem
Werte abgestaffelt werden, so wiirde sich die tarifarische Begiinstigung
der schon in der Wertstaffel bevorzugten Giiter zufolge der wiederum
auch gemifl dem Wertgedanken vielfach variierten Entfernungsstaffel in
einem MaBe verstirken, dafl sich daraus fiir die wenigerbegiinstigten
Giiter Uberschwerungen ergiben, die die Einhaltung der ertriglichen
Tarifhohe im Sinne der praktischen Lehre (6) in diesen Fillen gefdhrden
und auch betriebswirtschaftlich das Bahnunternehmen mit Nacken-
schldgen bedrohen wiirden. Wie ernst diese Gefahr wire, beweist allein
schon die Tatsache, da in Deutschland — wihrend die Wertstaffel in
der ganzen betriebs- und erst recht volkswirtschaftlichen Literatur des
Eisenbahnwesens, soweit zu sehen, nirgends mehr angegriffen wird* —
der Entfernungsstaffeltarif heute noch sehr vielfach zu Angriffen und
Diskussionen Anlaf3 gibt: Die auf dem Rohstoff o6rtlich aufgebauten,
ebenso wie die Miillereiindustrien® erkliren vielfach den jetzigen deut-
schen Entfernungsstaffeltarif als das durch allgemein volkswirtschaft-
liche Erwidgungen rechtfertigbare MaB iiberschreitend. Die Binnen- und
auch die Hochsee- (Kiisten-) Schiffahrt Deutschlands wenden sich gegen
die Staffelung des Eisenbahntarifs auf die groBen (mit dem nassen Wege
hauptsichlich in Wettbewerb stehenden) Entfernungen mit der Behaup-
tung, daB nur durch die in der Entfernungsstaffel begriindete ,,Uber-
schwerung des Nahverkehrs“ der Fernverkehr im Wettbewerb der Ver-
kehrsmittel den Bahnen erméglicht werde. — Bei solchen in breitesten
Kreisen auch der anderen europidischen Volkswirtschaften heute ver-
nehmbaren Angriffen schon auf den nach einheitlichem Staffel-
verhiltnis fiir alle Giiter abgestuften Entfernungstarif wird man die
Weitertreibung des Entfernungsstaffelgedankens durch Staffelung der
weiteren Entfernungen auch noch nach dem verschiedenen Werte der
verschiedenen Giiter — von allem anderen abgesehen — allein aus der
praktisch bestehenden Sachlage heraus als undurchfithrbar erkennen
miissen. Es gilt stehen zu bleiben bei der reinlichen Scheidung: Giiter-
wertsstaffel (Klassifikation) aus dem Gedanken des Nachfrageanreizes
bzw. aus dem Gedanken der volkswirtschaftlichen Wertung heraus —
dagegen Entfernungsstaffel ohne Beriicksichtigung des Wertes des ein-

"1 Dies ist um so bemerkenswerter, als in der klassischen Zeit der Tarif-
diskussionen das Wertsystem stets im Gegensatz zu dem sogenannten Selbst-
kosten- oder Wagenraumsystem behandelt wurde. Heute ist von dem letzteren
so wenig mehr theoretisch und praktisch die Rede, daBl es an diesem Punkte der

Darstellung fiiglich iibergangen werden konnte. (Vgl. indessen S. 58 ff.)
2 Vgl. oben Gesagtes.
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zelnen beférderten Gutes unter ungefihrer Zugrundelegung des Ab-
stufungsverhiltnisses der Beforderungsselbstkosten. Die heute prak-
tische Tarifokonomie steht dementsprechend denn auch (soweit inter-
national zu sehen) iiberall einerseits unter dem s o w o h1 durch betriebs-
wirtschaftliche Nachfragebeachtung als damit auch durch volkswirt-
schaftliche Riicksichten diktierten Wertgedanken; andererseits muf} sie
aber auch dem ausschlieBlich betriebswirtschaftlichen Gedanken
der Selbstkostendeckung Rechnung tragen. Die beiden Gesichtspunkte
miissen nebeneinander, sie diirfen aber nicht durcheinander beriicksich-
tigt werden.

Die praktische Lehre (10) ist:

Zwecks Gewdhrleistung der Selbstkosten-
deckung?! ist der Bildung des Giiterwagen-
ladungstarifes in der Entfernungsrechnung
der Selbstkostengesichtspunkt (als Staffel-
tarif im friiheren engeren Wortsinne) zu-
grunde zu legen. Mehrere Entfernungsstaf-
feln (etwa verschiedene fiir die verschiede-
nen Giterwagenklassen) sind aber mit die-
sem Grundsatze nicht vereinbar.

2. Selbstkosten und Wagenbewirtschaftung.

Der Gesichtspunkt der Selbstkostenerwigungen wirkt auf den Tarif
indessen nicht nur iitber das Moment der Entfernung und ihrer Uber-
windung ein, sondern auch noch andere Umstdnde der Beforderung
miissen beriicksichtigt werden, welche im Sinne der Steigerung oder
Minderung der Selbstkosten je nach der verschiedenen Gestaltung und
Durchfithrung der Transporte in Betracht kommen. Vor allem ist in
diesem Sinne der Gesichtspunkt der Wagenausnutzung zu nennen.
Man hat diesem Momente friiher eine solche Bedeutung beigemessen, dall
man glaubte, es sogar zum grundsitzlich primidren Unterscheidungspunkt
(Klassierungsmerkmal) fiir den ganzen Normaltarif erheben und Fracht-
zahlungsabstufung nicht nach Maf3gabe des Gewichts des zur Beforde-
rung aufgegebenen Gutes, sondern nach MaBgabe des Ladegewichts
(Laderaums) des fiir die Beforderung verwendeten Eisenbahnwagens vor-
sehen zu kénnen. Fiir den Bereich des Landverkehrs war dies jedoch eine
grundsitzliche Verkennung der Verteilung des wirtschaftlichen Schwer-
gewichts zwischen Frachtinteressenten- und Frachtfiihrer-Leistung. Im
Hochsee- und in etwas geringerem MafBle im Binnenschiffahrtsverkehr

1ATVgl oben praktische Lehre (7).
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ist freilich die Leistung des Frachtfiihrers: sein Schiff zur Beforderung
des Gutes darzubieten — gedanklich und wirtschaftlich so iiberwiegend,
daB} dem Frachtinteressenten in der Tat zugemutet werden kann, hiernach
sich seine Entgeltpflicht fiir die Beférderung fast ausschlieBlich be-
messen zu lassen. Im Seeverkehr hat, unbesehen, wie groB der Wert, und
vielfach unbesehen, wie groB das Gewicht des zur Beférderung auf-
gegebenen Gutes ist, der Frachtinteressent den Frachtraum zu bezahlen,
den er in Anspruch nimmt; und zwar im vollen Werte, wie dieser Fracht-
raum fiir den Frachtfithrer und in der frachtinteressierten Welt sich
berechnet. — Demgegeniiber hat im Land- und im besonderen im Eisen-
bahnverkehr das, der Zahl nach, verhiltnismiBig viel stirker vorhandene
und von Wagen zu Wagen auch viel leichter vertretbare und viel
schneller beschaffbare Beforderungsgefdl des Wagens nie die gleiche
Allgemeinwertung wie das Schiffsgefa3 besessen, und der Eisenbahn-
tarif ist deswegen grundsitzlich niemals auf den Wagen abgestellt
worden. Der sogenannte Wagenraumtarif ist ernstlich nie iiber die
Theorie hinausgekommen?!. Der Wagenraumgedanke findet im Eisenbahn-
tarif also nirgends die in der Seeschiffahrt ihm zuerkannte primére Tarif-
einteilungsbewertung; eine gewisse, verhiltnismaBig allerdings nur be-
scheidene Beriicksichtigung muBl ihm aber doch zuerkannt werden. Zum
Beispiel wiren in dem heute bestehenden Reichsbahn-Giiter-Regeltarif
im Sinne der Wagenraum- und damit der durch den Wagenraum ver-
tretenen Selbstkosten-Beriicksichtigung zu nennen zwei grundsitzliche
Tarifunterscheidungen: diejenige zwischen Haupt- und Nebenklassen,
die abgestuft sind unter dem Gedanken der Wagenausnutzung, und die-
jenige zwischen offenen und gedeckten Wagen.

Der deutsche Normaltarif geht von der im groBen und ganzen nor-
malen Tragfihigkeit des derzeit noch modernen mitteleuropiischen Eisen-
bahnwagens von 15 t aus. Fir die Giiter, die in Wagenauslastungen von
15 t zur Aufgabe gebracht werden, nimmt im allgemeinen? der Tarif
normale Selbstkostenbeanspruchung an, und der Tarif gewidhrt daher in
diesem Falle, als dem eigentlich normalen, die Hauptklasse. Wird ein
Eisenbahnwagen nur mit einer Ladung im Gewicht von 10 t zur Beforde-
rung benutzt, so steht der selbstkostenrechnungsmiBlig an sich Vorteil
bietenden, groBenmiBig aber bis zur Vernachlassigbarkeit unbedeutenden

1 Daf in Kriegs- und dhnlichen Fillen zeitweise anderes gegolten hat, ist
hier ohne Bedeutung. Denn unter den Waffen schweigen die Gesetze sowohl der
Volks-, wie der Betriebswirtschaft; die Wehrwirtschaft als solche aber interessiert
hier nicht.

2 In einzelnen Fillen, v. a. Ausnahmetarifen, und besonders solchen fiir
Kohle gilt anderes, doch interessiert dies hier nicht grundsétzlich.
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Tatsache, daBl der Traktionsaufwand fiir 10 t geringer ist als der fiir 15 t,
der andere schwerwiegende nachteilige Umstand gegeniiber, daB der
Eisenbahn Gewinn von Frachteinnahmen aus dem ungenutzt gebliebenen
5-t-Fassungsraum des gestellten 15-t-Wagens fiir die Dauer dieses 10-t-
Transportes unméglich ist. Aus begriindetsten Selbstkostenriicksichten
wird daher fiir 10-t-Ladungen nicht der Tarif der Hauptklasse, sondern
nur eine um einen prozentualen Zuschlag! zur Hauptklasse erhéhte
Nebenklasse gewdhrt. — Und das gleiche wiederholt sich dann bei
eventuell noch weiteren, fiir noch geringere Wagenausnutzung bestehen-
den Nebenklassen®. Diese sind mit einem um so héheren Zuschlage auf
die Hauptklasse belastet, um so unzureichender die Wagenausnutzung
sich fiir die Eisenbahn gestaltet. Der prozentuale Zuschlag muB} dabei
vom Selbstkostenstandpunkte aus vor allem als Ausgleich fiir die durch
die ungeniigende Auslastung der Wagen dem Bahnunternehmen verloren-
gegangene Einnahmechance angesehen werden.

Von grundsétzlich dhnlichen Gedanken getragen ist der Unterschied
zwischen offenen und gedeckten Wagen. Dabei wird von der Annahme
ausgegangen, daB3 der gedeckte Wagen in der Anschaffung teurer als der
offene Wagen ist, und auch fiir die Instandhaltung wird gedanklich eine
hohere Jahresquote angenommen. Damit werden die Kosten fiir Erhal-
tung und Erneuerung, und damit dann die Selbstkosten {iberhaupt bei
Beforderung in gedeckten Wagen fiir die Eisenbahn teurer als in offenen
Wagen; und gerechtfertigt aus diesem Selbstkostengesichtspunkte sehen
dann viele der modernen Eisenbahngiitertarife Zuschlag bei Beférderung
in gedeckten Wagen oder -— was grundsitzlich dasselbe ist — Fracht-
preiserleichterungen bei Verwendung offener Wagen vor3. Die tarifa-
rische Konstruktion ist bei den verschiedenen Eisenbahnen und zu ver-
schiedenen Zeiten verschieden gewesen; der Selbstkostengedanke, der
alle hierher gehorigen Tarifbestimmungen diktiert, aber ist grundsétzlich
stets derselbe. Nur erginzend mag dabei noch erwihnt sein, daB auch
das Risiko gegeniiber Diebstahl, Verderb und Verlust bei gedeckten und
offenen Wagen verschieden beurteilt (und meist auch gesetzlich behan-
delt) wird, und aus diesem Gesichtspunkt auch noch ein dem Gedanken
der Assekuranzprimie paralleler Tarifunterscheidungsgesichtspunkt (der
Nachfrage) zwischen offenen und gedeckten Wagen mit in Betracht

o Im ;leutschen Tarif heute meist 10 %.

2 Wie etwa im Deutschen Eisenbahn-Giitertarif den 5-t-Nebenklassen. Der
deutsche Eisenbahn-Regeltarif, auf den hier lediglich beispielgebend abgehoben
ist, kennt bei den 6 oberen der insgesamt 7 Hauptklassen Nebenklassen zu 5 t,

wahrend Nebenklassen zu 10 t bei allen Hauptklassen vorgesehen sind.

3 Je nachdem, ob der Tarif grundsitzlich von bedeckten oder offenen
Wagen ausgeht.
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gezogen werden kann. Immerhin tritt bei statistischer Nachpriifung des
aus der Unternehmerverantwortlichkeit jahrlich sich ergebenden Verlust-
risikos die Bedeutung dieses letzteren Gesichtspunktes hinter den be-
triebs- und kapitalfinanziellen Selbstkostenerwigungen des Wagen-
dienstes groBenmiaBig bis zum Verschwinden zuriick.

Gesehen unter dem Selbstkostengesichtspunkte, sind, verglichen
mit der Entfernungsstaffelung, alle diese anderen letztgeschilderten
Punkte der Wagenraumausnutzung usw. von nur sehr untergeordneter
Bedeutung; andererseits sind sie aber immerhin auch nicht von der-
artiger zahlenmifliger Bedeutungslosigkeit, daB sie nicht doch auch
heute noch wohl bei allen Eisenbahnunternehmungen in der einen oder
anderen Form mit Recht tarifarische Beriicksichtigung finden. Der Ab-
schnitt kann daher nicht abgeschlossen werden, ohne noch die weitere
praktische Lehre (11) anzufiigen:

In Wahrnehmung der Selbstkostendeckung
mufB3l auch weiteren, insbesondere den Ge-
sichtspunkten der Wagenbewirtschaftung
Rechnung getragen werden, wobei dieimein-
zelnen Falle tarifarisch sich empfehlende
Form (ob beispielsweise Aufstellung von
Nebenklassen oder Unterscheidung von ge-
schlossenen und offenen Wagen oder gleich-
zeitige Anwendung dieser beiden und ggf.
noch anderer Verfahrenswege) in der g‘rund-

sdtzlichen Betrachtung dahingestellt blei-
benkann.

ITI. Ausnahmsweise Tarifschiopfung.

Da die theoretische Tarifékonomie im 1. Kapitel restlos dargestellt
worden ist und mit dem unter I und II in diesem Kapitel Gesagten auch
alle grundsatzlichen Gesichtspunkte der praktischen Tarifékonomie er-
schépft sind, so ist liber das gesamte normale Tarifwesen, technisch aus-
gedriickt: iiber den ,Normaltarif“ weiteres iiberhaupt nicht mehr zu
sagen. Eine sehr wesentliche Erginzung der gefundenen praktischen
Lehren bleibt fiir die tarifokonomische Wissenschaft aber nichtsdesto-
weniger notwendig, weil — wie wiederholt betont — die gefundenen Er-
kenntnisse nur 6konomiseh-zweckmiBiger Natur, nicht aber mathematisch
und logisch zwingend, und deswegen in ihren Ergebnissen nicht alle Mog-
lichkeiten erschépfend sind. Weder aus dem theoretischen Kapitel, noch
aus den Punkten I und II im praktischen Kapitel ergibt sich eine zwin-
gende Systematik, eine geschlossene Ordnung; gewonnen wurde lediglich



62

das Bild einer bestmoéglichen ZweckmiBigkeitsregelung; und die Exi-
stenzvoraussetzungen einer solchen fallen sofort in jedem einzelnen
Sonderfall weg, in dem sich ergibt, daB aus irgendwelchem Grunde die
gefundene Ordnung nicht die zweckmif3igste Losung ist, diese vielmehr
in irgendeiner anderen praktischen Form sich darbietet.

Solche andersartigen Losungen sind aber schon nach dem Aufbau
der in den vorausgegangenen Abschnitten empfohlenen Systematik des
Normaltarifs vielfach wahrscheinlich, ja sogar wohl praktisch unaus-
weichlich. — Denn die im Vorstehenden geschilderte Ordnung trug zu
einem guten Teile nur pauschalen Charakter; sie zog nur praktischen
Durchschnitt durch die Summe der denkbaren einzelnen, jede fiir sich
allein bestehenden Optimallésungen. Das gilt vor allem von den ein-
zelnen vorstehend unter II gefundenen Ergebnissen, wie der Zusammen-
halt der dabei gefundenen praktischen Lehren 6/8, 9/10 und 11 erweist.
Nach den Lehren 6 und 8 ist besondere tarifarische Behandlung bei
jedem einzelnen Gut Bedingung fiir die Erzielung des bestmoglichen
betriebswirtschaftlichen Resultats. Nach den Lehren 9 und 10 aber
werden die simtlichen fiir die einzelnen Giiter gefundenen optimalen
Individualbehandlungen, sowohl was den Giiterwert, wie was die Tarif-
entfernung betrifft, zusammengeworfen in ein einziges Staffel-
tarifsystem von nur wenigen Wertklassen und sogar nur einer einzigen
Entfernungsverhiltnisskala. Die Lehren des Satzes (11) sind ausschlie3-
lich aus wirtschaftsbetrieblicher Anschauung geboren; die um die Nach-
frage besorgte volkswirtschaftliche Betrachtungsweise ist dabei zunéchst
nicht beriicksichtigt. — So weitgehend nivellierendes Verfahren muf3 not-
wendig erhebliche Opfer gegeniiber der im Einzelfalle begrifflich best-
méglichen und auch finanziell eintriglichsten Regelung in sich schlief3en,
und, wo diese Opfer zu bedeutend zu werden drohen, mufl Abhilfe ge-
funden werden. Innerhalb des geschilderten Systems kann das an
optimaler Tarifbehandlung beim einzelnen Gut und Entfernung Geopferte
nicht ausgeglichen werden; denn selbst der gréBte bei dem einen oder
anderen Gute oder fiir gewisse Entfernungen in Kauf genommene Nach-
teil wird doch alle Male noch gering geachtet werden miissen gegeniiber
jeder Art Preisgabe am System, insbesondere jeder Veridnderung oder
Verwisserung an dem grundsitzlich unersetzbaren Staffelsystem; das
aber wiirde der Einbau eigentlich jeder gréBeren aus dem Grundsystem
herausfallenden Variation bedeuten. Geholfen kann also werden nur
durch MaBnahmen aufBerhalb des Systems; und das sind dann alles
(im weitesten Sinne des Wortes) Ausnahmetarife. Dieser schlechterdings
zwingende Zusammenhang zwischen Normal- und Ausnahmetarif ist denn
auch der Grund, warum auf der ganzen Welt kein Eisenbahnunternehmen
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auf TarifmaBnahmen aulerhalb seines eigentlichen Normalsystems ver-
zichten kann, und warum sogar in der hochsten Bliitezeit von Vélkerbund
und Ententezusammengehorigkeit Bestimmungen, die — wie die Artikel
325 und 365 des Friedensvertrages von Versailles — praktisch auf Igno-
rierung dieser Tatsache und Abschaffung der wesentlichsten Ausnahme-
tarifméglichkeiten herauskamen, praktisch einfach nicht durchfiihrbar,
insbesondere auch nicht durchfiihrbar seitens der Diktatmichte selbst
waren. —

Geht man auf die hervorstechendsten der im Sinne des Gesagten
sich ergebenden Ausnahmetarifgriinde und -arten ein, so ist zunichst zu
betonen, daB die einzelnen Ausnahmetarife zwar gewisse Verwandt-
schaften und auch ein gewisses Verwandtschaftssystem nach Entstehungs-
sinn und Notwendigkeit aufweisen, das Wesen einer praktisch gefiihrten
Ausnahmetarifpolitik im Grunde aber doch unbedingt Systemlosig-
keit sein muB3, zumal durch diese TarifmaBnahmen ja gerade die samt-
lichen Unzutriglichkeiten, die der Systematik anhaften, ausgeglichen
werden sollen. Dennoch wird auch fiir die Betrachtung der Ausnahme-
tarife, diesen notwendigen Vorbehalt vorausgeschickt, der im Normal-
tarif zugrunde gelegten Einteilung des Stoffes nach den Gesichtspunkten
des Wertes und der Selbstkosten, der Giiter- und Entfernungsstaffelung
zusamt der Wagenraumausnutzung gefolgt werden konnen deswegen,
weil jeder Ausnahmetarif systembedingt, d. h. gegeniiber dem einen oder
dem anderen der grundlegenden Gesichtspunkte des Normaltarifs als
Besserung gedacht und angelegt ist. Immer aber wird bei solcher An-
ordnung der Betrachtung im Auge behalten werden miissen, daB sie nur
gewissermafBen aufsatztechnisch gegeben ist und daB der Ausnahme-
tarif als solcher an das System gerade eben nicht gekniipft, und
es ihm daher méglich ist, in sich auch entgegen den leitenden Grund-
sitzen des Systems gestaltet zu sein, oder die verschiedenen, z.B. die
beiden Staffelgedanken kraus durcheinander zu verwenden, dem einen
hauptsichlich verfolgten Ziele durch irgendein Anhingsel irgendwo im
Tarifwortlaute auch noch einen anderen Zweck anzugeheimnissen, ganz
gleich, ob dies nun systematisch eigentlich rechtfertigbar ist oder nicht,
u. dgl. m. — So bestechend durch diese Beweglichkeit, um nicht zu sagen:
Eleganz der Ausnahmetarif aber auch ist: Er hat diesen Vorzug nur
dank seines noch viel gréBeren Fehlers: Seiner ge gen die groBle Ord-
nung gerichteten Natur. An sich bleibt der Ausnahmetarif, so segens-
reich und so fein seine Gestaltung im einzelnen Falle sein mag, einnot-
wendiges Ubel, und, wo immer er entbehrlich ist oder entbehrlich
wird, hat der Tarifgeber sich der Ausnahmetarifform zu enthalten. —
Dies wire in der praktischen Lehre (12) auszusprechen:
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Da kein Eisenbahngiitertarifsystem in opti-
maler Weise den Bediirfnissen des Unterneh-
mens entsprechen kann, sind Ausnahmetarif-
mallnahmen unter Umstinden unvermeidlich.
Sie miissen aber als systemwidrig auf das
denkbar engste MaBB beschrankt werden.

A. Gegeniiber Wertansidtzen des Normaltarifs.

Die Korrektur der Wertstaffel, d.h. die Ausgleichung von Hirten
der Giiterklassifikation durch Ausnahmetarife ist erforderlich zunichst
in den Féllen, in denen ein Gut von gréBerer Verkehrsbedeutung mit
seiner Transportwertigkeit derart zwischen den bestehenden Klassen des
Normaltarifs liegt, dal man seine Einreihung weder in die eine, héhere
Klasse, noch in die andere, nichsttiefere Klasse als wirtschaftlich befrie-
digend anerkennen kann. Wenn die im Normaltarifschema vorgesehenen
Giiterklassen nicht geniigend eng aufeinander aufschlieBen, um fiir die
Tarifempfindlichkeit des einen oder anderen Gutes die praktisch wirklich
entsprechende Einstufung zu ermdéglichen, andererseits aber fiir dieses
Gut allein eine besondere Normaltarifklasse zu schaffen nicht angingig
ist, so bleibt nur iibrig, dieses Gut formell zwar (damit es nun einmal
im Tarife eingereiht sei!) der hoheren (und praktisch zu hohen) der
beiden benachbarten Klassen einzureihen, im iibrigen aber einen so-
genannten ,,allgemeinen Ausnahmetarif“ zu erlassen, in dem nun die
fiir das Gut wirklich betriebswirtschaftlich richtige Tarifpreisfolge, die
den hochsten Transportanreiz gewihrleistet, giiltig fiir das ganze Tarif-
netzgebiet vorgesehen wird*. Auch die tariftechnische Durchfithrung der
auf S. 46 oben (unter II A) behandelten Hoher- oder Niedrigerklassifizie-
rung eines im allgemeinen in eine bestimmte Giiterklasse eir{gereihten
Gutes kann sich aus den verschiedensten Erwigungen (voriibergehender
Charakter der Detarifierung, handels-, betriebspolitische Motive u. dgl.)
mehr im Wege des Ausnahmetarifs, als in der (oben geschilderten) Form
formeller Herauf- oder Herabsetzung des Gutes aus einer Normalklasse
in die andere empfehlen?.

Weiter werden allgemeine Ausnahmetarife (allerdings in zeitlicher
Beschriankung) in Erginzung der Klassenstaffel auch fiir diejenigen ein-
1 Diese Bedeutung hatte im Deutschen Eisenbahn-Giitertarif z. B. der Aus-
nahmetarif 1 B1 fiir Schnittholz bis zum 1. Januar 1934, an welchem Tage dieser
Ausnahmetarif als neue Tarifklasse E in den Normaltarif iibergefiihrt wurde.

2 Vgl. im DEGT. das Beispiel des A usnahmetarifs 4 B1, um Kalkstein

der Ziff. 9 ¢ der Tarifstelle Kalk, und Dolomit der Ziff. 3 der Tarifstelle Dolomit
aus der Klasse F in die Klasse G zu verweisen.
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zelnen Giiter notwendig, die in dem volkswirtschaftlichen Kreislauf neu
auftauchen und alsbald schon vor méglicher Einordnung in die Klassi-
fikation Beférderung und damit einen ihrem Wesen angepal3ten Tarif-
preis im Normaltarif verlangen, obzwar sie zunéchst vielleicht noch mehr
oder weniger unbekannt sind und iiber ihre Transportwiirdigkeit und
damit ihre endgiiltige Tarifbewertung und Klasseneinreihung noch Un-
klarheit herrscht. In solchen Fillen wird vielfach, um wenigstens eine
einstweilige Tarifunterlage zu schaffen, andererseits aber eine Fest-
legung zu vermeiden, das Gut zunichst nicht in die Normalklassifikation
eingereiht, sondern nur mit einem allgemeinen Ausnahmetarif in un-
gefihr der Klasse bedacht, in der man seine Normalgiitereinreihung
kiinftig im ungiinstigsten Falle voraussieht?.

Allgemeine Ausnahmetarife sind schlieBlich auch noch nétig fir
diejenigen Giiter, die nach ihrem Handels- und Tarifbeférderungswerte
aus dem Rahmen der ibrigen tarifarischen Giiterklassifikation so voll-
kommen herausfallen, daf3 sie mit der ihnen angemessenen Tarifeinheit
entweder bedeutend iiber oder erheblich unter dem Wertansatze der hoch-
sten bzw. niedrigsten Klasse der Giiterklassifikation stehen. Auch in
solchen Fillen muB3, wenn man nicht den Rahmen des gesamten Tarifs
bzw. der gesamten Giiterklassifikation auseinanderziehen und vielleicht
gefahrlich und unniitz aufblihen will?, mit allgemeinen Ausnahmetarifen
geholfen werden3.

Das Gesagte 1iBt sich zusammenfassen in eine praktische
Lehre (13) folgenden Wortlauts:

In Ausgleichung von Hidrten, die die Formung
des normalen Eisenbahngiitertarifs als Wert-
staffeltarif mit sich bringen kann, ist die
Herausgabe von allgemeinen, d.h. fiir den
ganzen geographischen Bereich des Normal-
tarifs giltigen Ausnahmetarifen empfeh-
lenswert und unter Umstinden unvermeid-

1 Vgl. etwa s.Z. im Deutschen Eisenbahn-Giitertarif den Ausnahmetarif
12 B13 fiir Zinkoxyd, unreines, zur Herstellung von Lithopone, das heute in
Klasse F des Normaltarifs eingereiht ist.

2 fberwert-Tarifierung kommt selbstverstindlich nur fiir die Eisenbahn-
tarifsysteme in Frage, die nicht ihre oberste Wertklasse schlechthin als allgemeine
Wertgiiterklasse ausgebaut haben - wie dies im deutschen Tarifsystem der Fall
ist —, oder die nicht bei Frachtberechnung fiir in der Klassifikation nicht be-
nannte Giiter das Prinzip tarifarischer Analogiebehandlung vorsehen — wie dies
z. B. auf den italienischen Giitertarif zutrifft —.

3 Vgl. als Beispiel eines allgemeinen Ausnahmetarifs im Sinne des Gesagten
den Ausnahmetarif 2 B1 fiir Kies, Grand und Sand der Klasse G.



656

lich, wenn der Normaltarif mit seinen oberen
und unteren duBersten Schranken, oder mit
dem Mafl seiner Klassenabstinde besonderen
Bediirfnissen eines einzelnen Beférderungs-
gutes nicht geniigend Rechnung tragen kann,
oder wenn derart Eile im Verzuge ist, daf}
eine alsbald erforderliche Tarifianderung
nicht mit der beim Normaltarif unerlafi-
lichen Sorgfalt bearbeitet werden kann.

B. Gegeniiber den Entfernungsansétzen
des Normaltarifs.

Die Korrektur der aus dem Prinzip der Selbstkostendeckung er-
wachsenen Tarifbestimmungen, zunichst und vor allem also die Aus-
gleichung der durch die Entfernungsstaffel sich ergebenden
Hirten ist in noch viel stirkerem MaBe durch Ausnahmetarife erforder-
lich, als die Korrektur der Wertstaffel. Dies leuchtet ohne weiteres ein,
wenn noch einmal — wie oben schon so oft — betont wird, daf fiir die
Entfernungsstaffelung im Normaltarif nur eine einzige, fiir alle Giiter-
klassen gleiche Skala zur Anwendung kommt, wihrend bei der Klassi-
fikation der Wertstaffelung so viel Staffelfolgen zur Verfiigung s‘éehen,
als das Normaltarifsystem des in Frage kommenden Eisenbahnnetzes
Giiterwagenladungsklassen vorsieht. Im heutigen deutschen Wagen-
ladungssystem mit seinen schon wiederholt erwiahnten 7 Wagenladungs-
klassen bietet sich z.B. fiir ein Gut einer der mittleren Klassen, etwa
der Klasse C oder der Klasse E, eintretendenfalls immer eine mehrfache
Differenzierungsmoglichkeit nach oben oder nach unten schon im Nor-
maltarif dadurch, daB das betreffende, zur Zeit in Klasse C oder Klasse E
befindliche Gut‘allgemeinvoder in gewissen Fillen nach einer oder
mehreren hoheren Klassen (also etwa A und B) hinauf-, oder nach
einer oder mehreren niedrigeren Klassen (F und G) hinunterversetzt
werden kann. Derartige Verinderungsmoglichkeiten kennt die nur mit
einer einzigen Skala rechnende Entfernungsrechnung, wie schon oben'
ausfithrlich auseinandergesetzt, nicht; wenn also hier irgendwie irgendwo
Hirten empfunden werden, kénnen sie innerhalb des Normaltarifs selbst
nicht ausgerdumt werden, ohne dessen System selbst zu opfern. Es bleibt
also nur der Ausnahmetarif.

Von den vielen verschiedenen Méglichkeiten des Arbeitens mit Aus-
nahmetarifen, die in so gedachter Korrektur der normalen Entfernungs-
tarifrechnung sich darbieten, sind mit den allgemeinen, unter A be-

1 Vgl IIB, s S. 52 ff.
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sprochenen Ausnahmetarifen noch am niachsten verwandt und teilweise
sogar identisch diejenigen Ausnahmetarife, in denen gleichfalls mit all-
gemeiner (d.h. fiir alle Verkehrsverbindungen des Eisenbahnnetzes ver-
bindlicher) Giiltigkeit nur Anderungen in dem Entfernungsstaffelbau,
wie er der Normalstaffelungsskala zugrunde gelegt ist!, vorgenommen
werden. Schon aus seiner Allgemeingiiltigkeit ergibt sich, daB} ein Aus-
nahmetarif dieser Art sehr weitgehend und daher nur zulissig ist, wenn
die Entfernungstarifrechnung fiir ein Gut wirklich auf all e Entfernun-
gen sich als praktisch nicht durchhaltbar erweist. Auch wird dabei der
grundlegende Gesichtspunkt fiir die Entfernungsstaffel: da das Selbst-
kostenaufkommen in jedem einzelnen Falle zu gewihrleisten sei,
festzuhalten sein. Die Einzelheiten, wie dies zu geschehen habe, ent-
sprechen dabei véllig dem, was jetzt unmittelbar auf den nichsten Seiten
zur Darstellung kommt. Entsprechend der praktischen Lehre (13) sei
aber zuvor schon hier die aus dem bisher Gesagten erfolgende prak-
tische Lehre (14) verzeichnet:

In Ausgleichung von Hiarten, die die Formung
des normalen Eisenbahngiitertarifs mit sich
bringen kann, ist die Herausgabe von all-
gemeinen Ausnahmetarifen empfehlenswert
und unter Umstinden unvermeidlich, wenn
fiir ein einzelnes Beforderungsgut die Ent-
fernungsstaffel durchaus unanwendbar ist
und auch mit ausnabhmetarifmiaBiger Bildung
dem Selbstkostengesichtspunkt noch ge-
niigend Rechnung getragen werden kann.

Die typischsten Fille der Ausnahmetarifierung gegeniiber dem
Entfernungstarif sind weniger die gegen die Entfernungsstaffelung als
solche, d. h. in ihrem ganzen Umfange gerichteten — soeben besproche-
nen — Tarife; als vielmehr diejenigen, in denen in konkreten, nur ein -

1 Vgl. z.B. im DEGT. den schon unter A zitierten Ausnahmetarif 2B1
fiir Kies, Grand und Sand der Klasse G. Dieser Tarif sieht als allgemeiner Aus-
nahmetarif (weil die Klasse G fiir derartigen Kies usw. noch untragbar wire)
einen iiber alle Entfernungen verlaufenden ErmiBigungssatz vor. Mit Riick-
sicht aber auf besondere Frachtempfindlichkeit in den Nahentfernungen ist der
Abschlag bis 50 km bis 11 % gesteigert, wihrend er zwischen 51 und 100 km
auf 8 % Abschlag zuriickgesetzt und von 100 km ab dann (angesichts der absolut
zu hoch werdenden Frachtbetrige) wieder auf 12 % Abschlag von der G-Skala
erhoht ist. Im iibrigen stellt d as klassische Beispiel einer Ausnahmekonstruk-
tion sowohl gegeniiber der Wert-, wie gegeniiber der Entfernungsstaffel der
Ausnahmetarif 6 B1 fiir Kohlen dar. :
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z elnen Verkehrsbeziehungen die Verfrachtung nach dem Normaltarif
sich als zu teuer erweist und deswegen die Eisenbahn vor der Frage
steht, ob sie diese einzelne Verkehrsgelegenheit durch tarifarische Be-
giinstigung sich noch sichern oder die Moglichkeit, den Verkehr zu ge-
winnen, an sich vorbeigehen lassen will. In allen Fillen dieser Art (und
auch in allen Féallen der Beschwernis gegeniiber den dem Wagenraum-
gesichtspunkt Rechnung tragenden Gedanken des Normaltarifs) handelt
es sich darum, daB der Transport nach dem Normaltarif fiir die betref-
fende Entfernung so hoch belastet ist, dall das Zustandekommen von
Transportgeschiaften fiir diesen Fall sich als unméglich erweist. Es sind
also alles Fille, in denen es sich grundsitzlich darum handelt, ob man,
um die in Frage kommenden Geschifte sich doch noch zu sichern, eine
Korrektur des einzelnen (z.B. nach der Entfernungsstaffel) zu hohen
Frachtpreises eintreten lassen will und eintreten lassen kann. Die all-
gemeine Frachtberechnung (die Normaltarifierung) fiir das be-
stimmte Gut wird dabei also nicht angegriffen, sondern nur der fiir eine
einzelne Beforderungsverbindung oder nur fiir einzelne Arten
von Beforderungsfillen auskommende Tarifsatz, bzw. Preis. — , Aus-
nahmsweise“ in des Wortes urwirklichster Bedeutung ergibt sich hier
das Problem, den Preis der Beférderung derart zu ermiBigen, daB das
an sich nach dem Normaltarif auf die betreffende Entfernung nicht mehr
transportfihige Gut die Beforderungsfihigkeit doch noch erlangt.

Da jede Transportvermehrung nach Lehrsatz 4 (Gesetz der
Massennutzung) und Lehrsatz 5 grundsédtzlich erwiinscht ist, so
besteht iiber das ,,0b“ der Erlassung des Ausnahmetarifs in allen diesen
Fillen keinerlei, weitéren Studiums bedirfender Zweifel. Zu klaren aber
bleibt die das ureigentliche Problem der Ausnahmetarifierung bildende
Frage, wie weit und in welcher Weise die aus der Rechnung
des Normaltarifs sich ergebende Frachtpreishohe im Wege der Ausnahme-
tarifierung in solchem Falle duBerst abgesenkt werden kann.

Als unterste ggf. betriebswirtschaftlich rechtfertigbare Preishéhe
ist gemaB Lehrsatz 1 und 2 im theoretischen Teile oben' fiir den Tarif-
preis (ebenso wie fiir alle anderen Preisformen) die Selbstkostengrenze
erkannt worden. Gleichzeitig ist auch festgestellt worden, daB angesichts
der begrifflichen Unbegrenztheit des Tarifpreisangebots eine zahlenmiBig
bestimmte Selbstkostenrechnung fiir den Preis jeder einzelnen Beférde-
rungsverbindung und Beforderungsart im allgemeinen nicht aufstell-
bar ist. Deswegen ist im theoretischen Teile als kalkulatorische Grund-
lage fiir die simtlichen Tarifpreise und insbesondere fiir den Normal-

1 Vgl S. 11,
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tarif des Eisenbahnunternehmens nur die auf die Gesamtheit der
Kosten, bzw. Ausgaben des Unternehmens bezogene Selbstkostenrechnung
gefunden worden, wie sie praktisch und erfahrungsmiBig aus der Buch-
fithrung fiir den ganzen Geschiftsbereich und fiir das ganze Geschafts-
jahr des Tarifunternehmens sich ergibt. Diese selbe Totalselbstkosten-
preisgrenze besteht grundsitzlich zunichst auch fiir die Ausnahmetarife.
Denn dieselben tatsdchlichen Hindernisgriinde, die der Ermittlung der
Selbstkosten fir den einzelnen Beférderungsfall bzw. fiir die einzelne
Tarifbeforderungsart beim Normaltarif entgegenstehen (beliebig viele
Leistungen an alle Personen!), stehen in aller Regel auch im Falle
des Ausnahmetarifs der Ermittlung der durch seine Ausfiihrung ent-
stehenden Selbstkosten entgegen.

Damit ergibt sich fiir den durch die Selbstkosten gezogenen Preis-
rahmen bei Ausnahmetarifen schon aus den theoretischen Lehrsitzen
heraus als erste praktische Lehre (15):

Bis zu der allgemeinen unteren Tarifpreisgrenze, d.h. bis zu
der allgemeinen durchschnittlichen Selbst-
kostenhéhe kann die Preishohe jedes Aus-
nahmetarifs ohne Bedenken abgesenkt wer-
den, wenn die Pflege des Nachfrageinter-
esses dies erheischt.

Denn bei der Absenkung bis zu diesem Betrage wird das Angebots-
preisbildungsgesetz: Preis héher als Selbstkosten — mnoch unbedingt
eingehalten. Die Bildung ist also absolut einwandfrei; sowohl die Ge-
sichtspunkte des Angebots-, wie diejenigen des Nachfragepreises, wie sie
im theoretischen Teile oben erdrtert wurden?!, sind dabei gewahrt. Im
wesentlichen sind denn auch die groBen Ausnahmetarife bei allen Eisen-
bahnverwaltungen, zum mindesten bei denen des Vereins Mitteleuropi-
ischer Eisenbahnverwaltungen, unter Festhaltung dieser unteren Preis-
grenze aufgestellt.

Mit Einhaltung dieser allgemeinen durchschnittlichen Selbstkosten-
Durchschnittsgrenze wird aber, wie Erfahrung lehrt, in vielen Fillen
den vom Gesichtspunkte der Transportnachfrage aus sich ergebenden
Bediirfnissen auf FrachtermidBigung noch nicht geniigend Rechnung ge-
tragen. Viele Giiter, die an sich in den Beférderungsbereich einzubeziehen
noch dringendes Bediirfnis besteht, bleiben dabei auf viele Entfernungen
noch transportunfihig, und bei stirkeren ErmiBigungen wiirde noch
weiterer erheblicher Verkehr zu gewinnen sein. Andererseits wiirde
unter Selbstkosten zu fahren den elementaren betriebswissenschaftlichen

1 Vgl. schon S. 1/2 und spiter Ausgefiihrtes.
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Gesetzen widersprechen. Damit wird die Frage brennend, ob und wie
weit im einzelnen interessierenden Falle die Selbstkosten solcher noch
als gewinnbar in Frage kommenden Transporte vielleicht besonders
niedrig, etwa unter dem durchschnittlichen Selbstkostenrahmen, liegen.
Denn: Sollten die Selbstkosten im einzelnen Falle ungeachtet der grund-
sitzlichen Erwigungen, wie sie oben im theoretischen Teil' gegeben
worden sind, doch besonders ermittelbar sein, und sollten sie sich dabei
dann niedriger als der allgemein berechnete Selbstkostendurchschnitt
ergeben, so besteht kein Bedenken, auch einen billigeren, unter dem
durchschnittlichen Selbstkostenrahmen sich ‘haltenden Ausnahmetarif
zu erlassen, sofern nur die zur Gewinnung der Transporte erforderliche
Preishohe des Tarifs noch iiber den fiir die Beférderungen dieses Aus-
nahmetariffalls besonders ermittelten speziellen Selbstkosten sich hilt.

C. Besondere Selbstkostenermittelung und
-Bewertung.

Die mit dem Letzten gemachte Annahme, daB fiir einen einzelnen
Ausnahmetarif die Beférderungsselbstkosten in absoluten Zahlen fest-
stellbar sein sollten, bedeutet keinen Widerspruch zu der in diesen Unter-
suchungen wiederholt grundsitzlich festgestellten Tatsache, daB3 gemein-
hin die jeweils besondere Selbstkostenhohe der einzelnen Tarifansitze
nicht ermittelt werden kann. Denn die wiederholt betonten Uniiberblick-
barkeitsfaktoren, die im allgemeinen der Feststellung der besonderen
Selbstkosten fiir einzelne Beforderungsart und -fall im Wege stehen
(vgl. oben S. 10), sind bei einem einzelnen bestimmt und eng umgrenzten
Ausnahmetarif, bei dem es sich um die Gewinnung nur einerbestimm -
ten einzelnen Transportart in nur einer einzelnen be-
stimmten Verkehrsverbindung handelt, hiufig nicht vor-
handen; vielmehr ist hier genau gegeben, in welcher Verkehrsverbindung
(Entfernung) und von nur welchen Verkehrsinteressenten welches Gut
verfrachtet wird. An Hand dieser Angaben kann der in Frage stehende
einzelne Beférderungsvorgang aus der Gesamtheit der Eisenbahn-
geschifte heraus spezifiziert, gewissermaBen isoliert werden, und damit
sind dann alle notwendigen Voraussetzungen gegeben, um auch die fiir

ihn allein eigenwesentlichsten Beforderungsselbstkosten besonders zu
ermitteln.

Die besondere Selbstkostenberechnung fiir den einzelnen Transport
und Tarif wird also in Ausnahmefillen unter Umstinden doch zur zu-
verldssigen Moglichkeit und, ist dies der Fall, so kann auch ein aus-

1 vgl. S. 10.
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schlieBlich auf derart kalkulierbare Beforderungen beschrinkter Aus-
nahmetarif unter die Grenze des allgemeinen Selbstkostendurchschnitts
herunter bis zu dem so besonders ermittelten Betrage der Beforderungs-
kosten als unterer Preisgrenze herab ermiBigt werden. Besondere Be-
griindung ist hierfiir nicht erforderlich, denn auch in diesem Falle hilt
sich die Preisstellung ja noch in dem allgemeinen Preisrahmen: Selbst-
kosten plus Gewinnprozent (Lehrsatz 1). — Man kommt also zu einer
weiteren fiir den Selbstkostenpreisrahmen des Ausnahmetarifs malB-
gebenden praktischen Lehre (16):

Die Preishéhe jedes Ausnahmetarifs kann,
wenn die Pflege des Nachfrageinteresses es
erheischt und wenn entsprechende kalkula-
torische Moglichkeit sich zuverlissigbietet,
ohne Bedenken bis zu der H6he der besonde-
ren Selbstkosten abgesenkt werden, die sich
fiir die Transporte dieses Tarifes einwand-
frei errechnen lassen.

Anleitung ist jetzt noch erforderlich, wie es zu den im vorigen vor-
ausgesetzten besonderen Selbstkostenrechnungen kommen kann und wie
dabei das Kalkulationsobjekt: die Beforderung des Gutes, isoliert und
spezifiziert werden soll.

Einmal ist méglich, daB ein Tarif in seinen Anwendungsvor-
schriften (Bedingungen) eine so genaue Umschreibung der fiir den Tarif
in Betracht kommenden Beférderungsarbeiten und Aufgaben enthilt, daB
an Hand dieser Bedingungen ohne weiteres eine besondere Selbstkosten-
rechnung beziiglich der fiir ihn in Frage kommenden Transport- bzw.
Tarifleistungen rhiiglich ist. Wenn z. B. ein Tarif zur Beférderung von
Steinkohlen nur von den (untereinander engst benachbarten) oberschle-
sischen Steinkohlengewinnungsstationen nach den (tarif- und eisenbahn-
betriebstechnisch weitgehend gleichartigen) AnschluBstationen der Ber-
liner GroB-Gas- und Elektrizititswerke gilt; wenn ferner dieser Tarif
nur bei Aufgabe in geschlossenen Ziigen und unter Verwendung von
GroBgiiterwagen einer bestimmten Type anwendbar ist?, so sind die Vor-
aussetzungen fiir die Transporte dieses Tarifs so genau spezifiziert, daBl
die Kalkulation der Selbstkosten der hier in Frage kommenden Tarif-
transporte nicht weniger genau moglich ist, als bei jedem anderen groBen
Wirtschafts-, z. B. Kohlenkauf- oder sonstigen Lieferungsgeschifte. Der
Sonderaufwand der Beforderungsleistungen dieses Tarifs kann also aus

1 DEGT. Ausnahmetarif 6 B44. Der Tarif ist durchaus nicht vereinzelt.
Es finden sich vielfach parallele Falle. Vgl. z. B. DEGT. Ausnahmetarif 11 B 6.
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den Gesamtkosten der Reichsbahnbetriebsaufgaben bis aufs kleinste ge-

nau herausgelost (isoliert) und besonderer Betrachtung unterzogen
werden.

Fiir die Zwecke einer derart, wie im vorigen Absatz geschildert,
betriebstechnisch und dann auch betriebswirtschaftlich spezialisierten
Selbstkostenkalkulation werden in vielen Fillen v. a. jene Tarifvor-
schriften verwendbar sein, die in den ersten Nachkriegsjahren von den
mafBgebenden mitteleuropiischen Tarifpraktikern! beim Versuche einer
halbwegs sachgemidBen Auslegung des Artikels 365 des Versailler Diktats
als sogenannte ,, echte Transportbedingungen“ angesprochen worden
sind?. Unter ,,echten Transportbedingungen®“ werden dabei die Tarif-

1 Mit dieser bewulit sehr allgemein gehaltenen Wendung soll v. a. auf
den seinerzeitigen Leiter der Giiter-Tarifabteilung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, Reichsbahndirektor und Abteilungsleiter Geheimen Regierungsrat
Scholz, hingewiesen sein, dessen Anleitungen fiir alle, die unter ihm gearbeitet
haben, stets unvergeBbar bleiben werden.

2 Der beriichtigte Artikel 365 des Versailler Diktats hatte bekanntlich den
gegnerischen Giitern bei der Einfuhr und Durchfuhr nach oder durch Deutsch-
land die gilinstigste Behandlung zugesprochen, die irgendwo in irgend-
welcher Art fiur Giiter gleicher Art auf deutschen Strecken galt. Einzige
Einschrinkung dieser schrankenlosen Beanspruchungsmoglichkeit deutscher Ta-
rife war, daB3 die Transporte ,,dans des conditions semblables de transport, notam-
ment au point de vue de la longueur du parcours“ erfolgten. Je strenger deut-
scherseits der Begriff der Ahnlichkeit der Transportkonditionen gefallit wurde, je
weniger war es moglich, Berufungen von einer Strecke auf die andere, von einem
Tarif auf den anderen zu erheben. Unter diesen Umstdnden gingen die deut-
schen Auslegungsbestrebungen auf moglichst enge, die gegnerischen auf mog-
lichst weite Auslegung des Begriffes ,conditions de transport. Den Franzosen
kam dabei (abgesehen von anderen aus dem Worte semblables und longueur du
parcours erflieBenden linguistischen und juristischen Argumenten) zustatten, dafl
,conditions® im allgemeinen durchaus nicht etwa nur mit dem deutschen (rechts-
wissenschaftlichen) Begriff ,,Bedingungen® sich deckt und auch in der offiziellen
deutschen Ubersetzung mit den Worten: ,dhnliche Beférderungsverhdlt-
nisse“ iibersetzt war. — In den eisenbahnbehordlichen Diskussionen ist indessen
die Ubersetzung ,Bedingungen® deutscherseits nie aufgegeben, sondern darauf
gestiitzt worden, daB sich im Wortlaut eigentlich aller Tarife stets ein Abschnitt
sAnwendungsbedingungen® findet. Auch unter diesen Anwendungsbedin-
gungen wurde noch eine weitere Einschrinkung gemacht, indem das Wort ,,trans-
port“ mit dem deutschen ,Beférderung® iibersetzt wurde, wodurch sich ein ge-
wisser Gegensatz zwischen den Bedingungen der ,,Beférderung® und etwa anderen
Bedingungen beziiglich der ,,Sendung®, d. h. der Art und Beschaffenheit, Menge
usw. des Versandgutes ergab.

Der Begriff ,echte Transportbedingungen® hat nichts mit dem seinerzeit
von mir aufgestellten Begriff: ,,echte Tarifpolitik zu tun, der der von mir seit
langem befiirworteten klaren Trennung zwischen volkswirtschaftlicher und privat-
wirtschaftlicher Tarifpolitik scharfen Ausdruck gibt. (Referat a. d. Tgg. d. dtsch.
u. 6sterr. admin. hoh. Eisb.-Beamten in Wien. 6. Mai 1929, Z. V. DEV. 29, S. 601.)
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anwendungsvoraussetzungen verstanden, die in dem Tarife auf die eigent-
lich eisenbahntechnische Seite, auf die Beférderung sich beziehen, in
allererster Linie also die Anwendungsbedingungen, die den Beforderungs-
vorgang selbst betreffen, z. B. ,,Beférderung in geschlossenen Ziigen®,
,verladung mit besonderem Profile“ u. dgl. m. — Vom Standpunkt der
Selbstkostenbetrachtung aus gesehen, ist einleuchtend, daB3 die Vorschrei-
bung derartiger ,,echter Transportbedingungen® auf die Selbstkosten des
betreffenden Transports unmittelbar einwirken, je nach der Natur der
Bedingung diese erhdhen oder erniedrigen, und damit Material zu einer
gesonderten Selbstkostendarstellung bieten muB3. Der Fall kann dabei
so klar liegen, daB eine vollkommen selbstindige eigene Selbstkosten-
rechnung moglich ist, wie in dem oben angefiihrten Oberschlesisch-Ber-
liner GroBkohlen-Bezugstarife'. — Aber auch wenn nicht, wie dort, eine
fast samtliche Beforderungseinzelheiten zusammenfassende Charak-
terisierung des Transportes durch die ,,echten” Transportbedingungen
des Tarifs erfolgt ist, so kann auch eine einzelne echte Transport-
bedingung fiir sich allein schon zur Rechtfertigung eines besonders er-
méafligten Ausnahmetarifsatzes insofern ausreichen, also sie nach Dbe-
kanntem eisenbahntechnischem Erfahrungssatz eine Verminderung der
allgemeinen bekannten durchschnittlichen Beférderungskosten? in ganz
bestimmter (absoluter oder prozentualer) Hoéhe ausmacht. Es ist in
solchem Falle betriebswirtschaftlich einwandfrei, als Ausnahmetarifpreis
den Betrag des allgemeinen Selbstkostendurchschnitis, vermindert
um den Betrag, um den die Selbstkosten durch die
Wahrnehmung der betreffenden echten Transport-
bedingung bei der Beforderung gedriickt werden,
anzusetzen. Denn auch bei Einhaltung nur dieses Grenzbetrags bleiben
die konkreten Selbstkosten noch gewahrt.

Eine der bekanntestén echten Transportbedingungen ist z. B. die
Wagenausnutzun gsklausel, deren ganz allgemeine Bedeutung
schon daraus erhellt, daB} die bessere oder schlechtere Wagenausnutzung
sogar im Normaltarif Beriicksichtigung in der weiter oben3 behandelten
Weise gefunden hat. Neben ihr steht, eng mit ihr verwandt, aber auch
noch die Bedingung, daB ein Tarif nur bei Aufgabe einer einen
geschlossenen Zug (oder wenigstens eine groBere Zugeinheit
u. dgl. m.) darstellenden Giitermenge gewidhrt wird. Diese Klausel ist
zweifellos ein die Beforderungsselbstkosten wesentlich abminderndes
Moment, und, ist sie in einen Ausnahmetarif aufgenommen und zuver-

1 DEGT. Ausnahmetarif 6B 44.
2 Praktische Lehre (15); 2. Lehrsatz.
3 Vgl. S. 58.
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lassig zahlenmidfBig auszumitteln, so steht betriebswirtschaftlich nichts
im Wege, auch hier einen Ausnahmetarifsatz unterhalb der Preisgrenze
des allgemeinen Selbstkostendurchschnitts fiir diese Transporte zu ge-
wéahren, sofern nur die unterhalb jener allgemeinen Durchschnittskosten
weiter gegebene ErmiBigung nicht hoher ist als die ProzentualermiBi-
gung, die nach der eisenbahntechnischen Erfahrung sich aus der Tat-
sache der Zugauslastung als betriebstechnischer Vorteil errechnet.

Aber auch im Zusammenhang mit den sogenannten ,unechten®
Transportbedingungen kénnen sich besondere Selbstkostenfeststellungen
erméglichen lassen. ,,Unechte“ sind dabei alle nicht als ,,echte“ be-
zeichenbaren Transportbedingungen, d. h. im wesentlichen solche Tarif-
vorschriften, die nichts beziiglich des eigentlichen ,,Transportvorganges
bedingen, sondern die zur Spezifizierung der durch den Ausnahmetarif
erfafliten Giitertransporte (Sendungen) aus anderen, insbesondere 6ko-
nomischen und kommerziellen Gesichtspunkten dienen. — Eine der be-
kanntesten und hier in erster Linie in Betracht kommenden derartigen
Bedingungen ist die Mengenklausel, d. h. die Bedingung in den Tarif-
vorschriften, daB der Tarif nur gegeben wird, wenn binnen einer be-
stimmten Frist mindestens eine gewisse Menge des betreffenden Gutes
aufgegeben wird. Die Mengenklausel bedeutet mehr, als daf3 sie nur
dem in der allgemeinen kaufminnischen Preisbildung ziemlich ausnahms-
los iiblichen Mengenrabatt entspricht. Durch ihre Auflage soll eine
Tarifvergiinstigung auf nur wirtschaftlich ernsthafte Verfrachter be-
schrinkt werden, zumal der eisenbahntarifarische Apparat zu grofl und
zu bedeutend ist, als daB er fiir nebensichliche Wiinschbarkeiten oder
sogar zu frivolen Zwecken in Bewegung gesetzt werden diirfte. — Un-
geachtet dieser ihrer weder auf Eisenbahntechnik noch zunichst auf die
Selbstkosten abgestellten Natur kénnen aber auch diese ,,unechten®
Transportbedingungen und insbesondere die Mengenklausel vom Selbst-
kostenstandpunkte aus fiir die Kalkulation eines beantragten Ausnahme-
tarifs besondere Unterlagen liefern; kann doch beispielsweise durch die
Gewiahrleistung der Menge der mindestens zur Verfrachtung kommenden
Giiter gemaB dem Gesetze der Massennutzung, 4. Lehrsatz!, die Hohe
der Selbstkosten beeinflu3t, praktisch gesprochen: die Vollausnutzung
eines verkehrenden Zugparks, einer Eisenbahnstrecke gesichert und so
auch das erforderliche Material zu einer Sonderdarstellung der Selbst-
kosten geliefert werden. Zwar wird bei den unechten Transportbedin-
gungen kaum sich ein Fall ergeben kénnen, der dem oben erwihnten
Schlesisch-Berliner Kohlentarif entsprechend sozusagen alle Gesichts-

"1 Qben 8. 18.
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punkte zu einer Aufstellung einer Sonderkalkulation der Selbstkosten er-
schépfend darbéte. Wohl aber kénnen in der gleichen Weise wie dies oben
im Beispiel der Wagenauslastungsklausel dargetan war, in der Folge un-
echter Tarifbedingungen Data fiir eine teilweise Sonderfeststellung
der Selbstkosten sich ergeben und hierin dann die nétigen Unterlagen fiir
die Findung einer besonderen verminderten unteren Tarifpreisgrenze ge-
funden werden.

Der Vollstandigkeit halber darf schlieBlich nicht iibergangen wer-
den, daf} der begrifflich erschépfende Gegensatz zwischen echten und
unechten Transportbedingungen in der tarifarischen Praxis sich weit-
gehend verwischen kann. Zu denken wire dabei beispielsweise an die
Riickfrachtklausel und den ganzen ihr weiter zugehérenden Komplex, wie
etwa die Kombinationstarife®' im allgemeinen. (Wenn etwa von der —
beim eigentlichen Riickfrachttarif unerlifilichen — Bedingung, dal ge-
rade d e r Zug- bzw. Wagenpark, der Giiter des Tarifs (z. B. Erz) in der
einen Richtung angebracht hat, auch fiir die Riickfracht von Giitern
desselben Tarifs (z.B. Kohlen) in anderer Richtung wieder benutzt
wird — abgesehen und nur ganz allgemein die Anwendung des Tarifsatzes
fiir die Zufuhr des einen Gutes — z. B. des Rohstoffs — damit gekoppelt
ist, daB demnichst auch die Abfuhr anderen Gutes — z. B. des an-
fallenden Fertigfabrikates — der Bahn zur Beforderung iibergeben wird,
cder dergl.). In diesen Fillen kann die Riickfrachtklausel sowohl engeren
betriebstechnischen (echten Transportbedingungs-), wie auch allgemein
betriebswirtschaftspolitischen Charakter (als unechte Transportbedin-
gung) haben. MuB der mit dem Eingangsgut eingelaufene Zugpark
selbst wieder mit Giitern der Riickfrachtrichtung ausgelastet werden,
so ist die betriebstechnische (echte) Natur der Tarifbedingung ohne
weiteres zu greifen. Ist eine Identitdt des Wagenparks fiir die eingehen-
den und auslaufenden Sendungen nicht gefordert, so tritt der betriebs-
technische (echte Transportbedingungs-) Charakter offensichtlich stark
zuriick. Es handelt sich in der Regel dann lediglich um eine kommerzielle
Bindung des Verkehrsinteressenten fiir seine beid en Arten Transporte,
sowohl des Eingangs, wie des Ausgangs. Indessen kann die weitere Ver-
folgung und Verfeinerung dieser Gedanken hier in der grundsitzlichen
Erorterung beiseite bleiben. Das, was entscheidend fiir die Feststellung
des Selbstkostenrahmens und damit des Preisrahmens fiir besondere
Fille der Ausnahmetarife ist, das ist, daB sowohl die nach dieser Rich-

1 Nicht zu verwechseln mit kombinierten Tarifen! — Beispiele fiir Kom-
binationstarife im DEGT. wiren etwa die Ausnahmetarife 24 B8, 7B 24 und viele
andere.
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tung handgreiflichen echten, wie aber auch die unechten Transport-
bedingungen betriebswirtschaftlich gerechtfertigten Anlal und MaB
geben kénnen fiir Absenkung der Preishéhe der Ausnahmetarife unter
das allgemeine SelbstkostendurchschnittsmaB.

Offen gelassen ist im vorigen noch die, in der betriebswirtschaft-
lichen Kalkulationsdoktrin iibrigens allgemein héchst problematische,
Behandlung der Generalunkosten. — Die Preiskalkulation des Privat-
unternehmers trigt den Generalkosten im allgemeinen durch den be-
kannten prozentualen Generalunkostenzuschlag Rechnung?!, und sie kann
dies auch, da die prozentuale Héhe des Zuschlags fiir die Generalunkosten
im Privatgeschift sich meist nicht hoher als auf etwa 10 % belduft. Im
Eisenbahnselbstkostenbild ist das Zahlenverhiltnis bekanntlich ein
anderes. Denn als Generalunkosten im Sinne der betriebswirtschaft-
lichen Kalkulationslehre wird man hier anzusehen haben das, was uns
oben zuerst auf Seite 17 begegnet ist: nidmlich die festen Kosten, im
Gegensatz zu den verdnderlichen Kosten; und diese festen Kosten be-
rechnen sich, wie dort schon betont wurde, auf 75 % der gesamten
Kosten! Es leuchtet ohne weiteres ein, daB, wenn ich von den all-
gemeinen durchschnittlichen Selbstkosten, wie sie gemdfB der praktischen
Lehre (15) oben grundsitzlich der Preiskalkulation zugrunde zu legen
sind, nur die (auf Grund echter oder unechter Transportbedingungen)
verminderbaren veridnderlichen Selbstkosten, das heiBt jedenfalls nur
weniger als 25 % kiirzen kann, der Rahmen, innerhalb dessen ich auch
unterhalb des allgemein-durchschnittlichen Selbstkostenansatzes der
praktischen Lehre (15) Ausnahmetarife aufstellen kann, noch reichlich
knapp bemessen und vor allem noch so hoch bleibt, dafl ich den gréB3ten
praktischen Bediirfnissen der Nachfrage nach Verbilligung nicht an-
nihernd geniigend Rechnung tragen kann, um mir diese Transporte zu
sichern. Nun gilt aber auch im Eisenbahnwesen und bei ihm sogar mit
besonderer betriebswirtschaftlicher Berechtigung derselbe Grundsatz,
der mit geringerer wirtschaftsgesetzlicher Berechtigung, aber mit um so

1 Vgl. hieriiber insbesondere Prion, Die Lehre vom Wirtschaftsbetrieb
Band II Seite 116 ff. — Auch Verfasser hat sich im AnschluBl an die durch die
Preistreiberei-Verordnung und Inflation in Kriegs- und Nachkriegszeit in Gang
gekommene Debatte in ,,Reichsbahn®, Schriften und Mitteilungen aus dem Reichs-
verkehrsministerium 1922 Heft III, und ZVDE. 1923, S. 501 und 517 mit einer
Reihe hierhergehoriger Probleme auseinandergesetzt. Im ibrigen ist von hoch-
stem Standpunkt unendlich viel Kluges zur Selbstkostenlehre auch bei Wieden-
feld, Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben, Berlin, Springer 1938, etwa S. 102 ff.
gesagt, wo fiir die Eisenbahnen u. a. eine ,,Abhéngigkeit der Gestehungskosten (!)
von den Leistungspreisen® festgestelit wird.
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allgemeinerer Ubung in der Privatokonomie angewandt wird, namlich:
Kann ich die Preisbildung unter Einschluf8 der Generalunkosten nicht
bis zur wirksamen unteren Grenze herabfiihren, so sehe ich von Beriick-
sichtigung meiner Generalkosten in dieser Preiskalkulation eben schlech-
terdings ab! —

Bei dem Eisenbahnunternehmen ist derartiges Vorgehen nicht nur
mit dem Sprichwort: Not bricht Eisen —, sondern wirtschaftsgesetzlich
ernsthaft zu rechtfertigen. Denn es handelt sich hier in allen Lindern
und Fillen um einen konzessionierten Betrieb mit konzessionsmiBBig fest-
gelegter Betriebspflicht, und daraus ergibt sich die folgende Sachlage:
Die Generalkosten, hier feste Kosten genannt, als bedingt durch unerlaB3-
bare Betriebspflicht oder unvermeidliche Unterhaltung sind auch ihrer-
seits unausweichlich, d. h. sie entstehen unter allen Umstanden in allen
Fillen der Betriebsfiihrung in gleicher und voller Hohe. In diesem Sinne
ist fiir ihr Erwachsen es also gleichgiiltig, ob ich nun ein bei besonders
billiger Preisstellung mir noch zusitzlich winkendes Geschift akquiriere
oder nicht. Verzichte ich aus preiskalkulatorischen Skrupeln auf ein mit
seinem Preise zwar iiber 25 % (veridnderliche Kosten), aber unter 100 %
(verdnderliche p1u s feste) Gesamtkosten liegendes Geschift, so miissen
meine tbrigen Transporte, die 12 Mio t ausmachen mogen, ihrerseits
allein diese festen Kosten tragen. Gelingt es mir hingegen, iiber den
Verkehrsbesitzstand von 12 Mio t hinaus noch weitere 2 Mio t durch
jenen neuen Ausnahmetarif in Héhe von nur 50 % der gemif3 praktischer
Lehre (15) streng genommen deckbaren allgemeinen durchschnittlichen
Kosten zu gewinnen, so bedeutet dies, daBl die gewonnenen zuséitzlichen
2 Mio t! zwar nur 50 % der allgemeinen durchschnittlichen Selbstkosten
aufbringen, andererseits aber in diesen 50 % aufbringen einmal die durch
die Beforderung ihrer eigenen (Mehr-)Menge unmittelbar verursachten
zusitzlichen 25 % verianderliche Kosten in voller Hohe , und auBler-
dem weitere 25 % ihrer (auf die Totalselbstkosten ausgeschlagenen)
anteiligen festen Selbstkosten, so dall immerhin die iibrigen 12 Mio t
Stammverkehr eine gewisse Entlastung an General- bzw. festen Kosten
auch zu ihren Gunsten erfahren. In Zahlen ergibt sich das bekannte Bild:
Bisher haben etwa 12 Mio t 24 Mio RM gekostet; man muB3te deswegen,
um ohne Verlust zu arbeiten, auf die Tonne 2 RM Frachtpreis mindestens
erzielen. Demnichst werden weitere 2 Mio t aullerdem noch, aber diese
zu nur 1 RM Frachtpreis gefahren werden; es wird sich dann ergeben,
daB insgesamt 14 Mio t gefahren werden zu 26 Mio RM Frachteinnahmen.

1 Vorausgesetzt, dafl deren spezielle Selbstkosten gegeniiber der durch-
schnittlichen Selbstkostenrechnung nicht den geringsten Vorzug oder Nachteil
aufweisen.
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Was aber die Kostenlast betrifft, so werden — da die 12 Mio bisher pro t
belastet waren mit (75 % =) 1,5 RM festen und (25 % =) 0,5 RM ver-
anderlichen Kosten, und da durch die hinzutretenden 2 Mio t nur 0,5 Mio
Reichsmark verdnderliche Kosten im Kostensoll neu sich ergeben — die
verdnderlichen Kosten von 0,5 RM per t von dem alten und neuen Ver-
kehr gleichermalen, insgesamt aber nur mit (6 Mio + 0,5 Mio =) 6,5 Mio
zu tragen sein, wihrend eingehen werden insgesamt an Frachtpreis
(24 + 2 =) 26 Mio, so daB nach Abzug der 6,5 Mio RM fiir verianderliche
Kosten iibrig bleiben (26—6,5 =) 19,5 Mio RM, obgleich fiir feste Kosten,
ebenso wie bei dem friiheren Besitzstande nur 18 Mio
notwendig sind. 1,5 Mio RM erziele ich also nunmehr als einen friiher
schlechterdings nicht vorhandenen Reingewinn. Oder (bei anderer Be-
trachtung): um 1,5 Mio RM verringert sich die feste Selbstkostenlast
auch fiir die Tonnen alten Verkehrs, indem an die Stelle der bisherigen
Belastung 18 Mio RM Kosten : 12 Mio Tonnen — 15 RM nunmehr
18 Mio RM Kosten : 14 Mio Tonnen — rd. 1,4 RM tritt, was eine Verminde-
rung um 10 Pfennige bzw. um 6,6 % fiir diese Stammverkehrstonnen
bedeutet.

Das Wesentliche, um kalkulatorisches In-die-Irre-gehen zu ver-
meiden, ist bei diesen letzten Betrachtungen die Erkenntnis des rich -
tigen Zeit- und Ausgangspunktes fiir die Preiskalkulation des in Frage
stehenden neuen Tarifes. Die richtige Einstellung hier aber ist allemal,
daBl das Geschift beurteilt werden muBl vom zeitlichen und sachlichen
Ausgangspunkte rebus sic stantibus. Wenn ich gegeniiber dem
bestehenden Zeit- und Standpunkte ohne den neuen Tarif schlechter
stehe, als wenn ich den Tarif zur Herausgabe bringe, so ist, selbst wenn
die Tarifbedingungen alles andere als glinzend sind, der neue Tarif fir
mich eben doch lukrativ, und er muBl deswegen herausgebracht werden.
Genau wie im theoretischen Teile bei der Betrachtung des Verhiltnisses
zwischen Tarif und Menge sich ergab: es gibt nur ein Optimum, gleich-
giiltig, ob die Intensititsmaxima beziiglich Kosten und Verkehr giinstiger
oder ungiinstiger auf den einzelnen Stufen sich gestalten, — genau so
gibt es auch bei der Entscheidung iiber die Zweckdienlichkeit oder Zweck-
widrigkeit eines Ausnahmetarifs betriebswirtschaftlich nur ein Optimum,
und dies berechnet sich allein nach dem Status, wie er zeitlich und sach-
lich fiir das Bahnunternehmen sich stellen wiirde, wenn bei im iibrigen
unverdnderten Umstidnden allein das Geschift dieses einen Tarifes aus-
fiele. Erweist sich unter den geschilderten Gesichtspunkten ein Tarif
noch als im absoluten Auskommen gewinnbringend, so ist der Tarif
betriebswirtschaftlich berechtigt und mufl zum  AbschluB gebracht
werden. Dasg Unternehmen arbeitet dann erst einschlieB1ich dieses
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Tarifs optimal im Sinne des an aller Spitze stehenden Wirtschaftszieles:
grofBten Nutzen mit verhdltnismiBig geringstem Aufwande zu erreichen.
Und wenn so vom Angebotspreisstandpunkte aus kein Zweifel iiber die
Grenze betriebswirtschaftlicher Berechtigung oder Nichtberechtigung
des einzelnen konkreten Tarifes sein kann, so verbietet sich vom Nach-
fragestandpunkt aus erst recht jeder Zweifel von selbst; denn nur bei
Eingehung der nun einmal vorliegenden Ausnahmetarifbedingungen ist
ja die Nachfrage weckbar, der erzielte groBtmogliche Nutzen aus der
Nachfrage also herauszuholen; der Abschlufl des Geschiftes ist also
berechtigt sowohl vom Angebots- wie vom Nachfragepreisgesichtspunkte
aus. Wir kommen zu der das Selbstkosten- und das Ausnahmetarifgebiet
abschlieBenden praktischen Lehre (17):

Die Anwendungsbedingungen vieler Aus-
nahmetarife schranken radumlich, sachlich
und beforderungstechnisch den Anwendungs-
kreis der betreffenden Tarife in so bestimm-
ter Weise ein, daB itber die nur durchschnitt-
liche Selbstkostenwahrnehmung hinaus, wie
sie v.a. beim Normal-Eisenbahn-Giitertarif
allein durchfithrbar ist, auch eine besondere
Selbstkosten-Preis-Kalkulation fir diese
Ausnahmetarife méglich wird; entweder er-
schépfend, indem eine von der allgemeinen
Durchschnittsselbstkostenrechnung iber-
haupt voéllig unabhingige Rechnung auf-
gestellt — oder nur berichtigend, indem die
allgemeine Durchschnittsrechnung gemifl
den durch die Anwendungshestimmungen des
betreffenden Ausnahmetarifs bedingten Be-
sonderheiteninihrem auskommenden Betrage
berichtigt wird. In beiden Fiallen kann die
Preisfestsetzung des betreffenden Aus-
nahmetarifs betriebswirtschaftlich beden-
kenlos bis zu der Grenze der Hohe der so
besonders ermittelten Selbstkosten abge-
senkt werden. — Was dabei die Beriicksich-
tigung der festen Selbstkosten betrifft, so
ist deren moéglichste Beriicksichtigung er-
winscht, aber betriebswirtschaftsgesetzlich
nicht zu fordern. Denn sie sind, da auch
ohne den in Rede stehenden Ausnahmetarif
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und seine Transporte erwachsend, nicht ur-
sichlich zwingender Bestandteil der Son-
derkalkulation des Ausnahmetarifs.

Fiir die Praxis moéchte dieses Kapitel indessen nicht abgeschlossen
sein, ohne zu der letzten ausfiihrlich gegebenen praktischen Lehre noch-
mals zu betonen, daBl die Unterscheidung zwischen festen und verinder-
lichen Kosten schlieBlich in vielen Fillen eine reine Tatfrage ist und
man bei ihrer Beurteilung im Zusammenhang mit dem Entscheid iiber
Vertretbarkeit oder Unvertretbarkeit eines stark verbilligten Ausnahme-
tarifsatzes gar nicht vorsichtig genug sein kann. Schon mehr als eine
(vor allem kleinere, zentral — etwa mitten in Europa — gelegene) Eisen-
bahn hat sich durch unvorsichtiges Urteilen beim Unterscheiden zwischen
grundsitzlich fester Kostentragung und nur fakultativ mit festen Kosten
belastbaren Transporten bzw. Ausnahmetarifen zu ihrem eigenen wirt-
schaftlichen Nachteil vergriffen. Noch stirker ist der gleiche Fehler
in Amerika gemacht worden. Der betriebswirtschaftlich urteilende Tarif-
politiker kann sich demgegeniiber nicht bei dem volkswirtschaftlichen
Troste beruhigen, dall im langen Wege schlieBlich die eisenbahngiiter-
tarifpolitischen Dingen sich doch immer wieder arrangieren, und daf
schlimmstenfalls, wenn ein erster Eisenbahnunternehmer sich zu Tode
konkurriert, an seiner Stelle schon ein zweiter, dann mit geringeren
(festen) Selbstkosten belasteter in die Bresche trittl. Der betriebswirt-
schaftliche Tarifpolitiker vertritt den einzelnen heute am Werke stehen-
den Eisenbahnunternehmer, und von dessen Standpunkt und Wohl-
ergehen aus ist eine ruindse Schleudertarifierung niemals zu rechtferti-
gen, selbst wenn der eine oder andere engere Frachtinteressentenkreis
dabei zeitweise auf seine Rechnung kommen sollte. Indessen zu diesem
Thema noch einige, Worte im SchluBBkapitel.

3. Kapitel.

Spekulative Tarifpolitik ?

Bei der Betrachtung der theoretischen wie bei der Betrachtung
der praktischen Tarifokonomie ist ohne jede Ausnahme stets von, soweit
moglich, sogar mathematisch-exakten, mindestens aber 6konomisch-kon-
kreten, in ihrer sachlichen Zuverlissigkeit auBer Zweifel stehenden Vor-
aussetzungen ausgegangen worden. Es fragt sich, ob und inwieweit da-

1 Vgl. auch hierzu insbesondere Wiedenfeld a. a. O., etwa S. 120. Doch ist
die Frage auch schon frither oft und griindlichst bei von der Leyen und iibrigens
auch in den offentlichen, an die preuBischen Herrenhausdebatten des Winters
1908/09 angeschlossenen 6ffentlichen Erérterungen, in denen besonders Ministe-
rialdirektor Dr. Offenberg hervortrat, behandelt worden.
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neben das spekulative Moment, das im kaufménnischen Leben mindestens
einer soeben abgeschlossenen Wirtschaftsepoche eine groB3e Rolle spielte,
auch in der Tarifékonomie zu besonderem Vorgehen und damit zu be-
sonderer wissenschaftlicher Betrachtungsweise berechtigt.

Die Frage ist zu verneinen. Es gibt keine spekulative Tarifékono-
mie, was im Hinblick auf die beiden in diesem Sinne hauptsidchlich in
Betracht kommenden gedanklichen Méglichkeiten im folgenden noch kurz
nachgewiesen sei: Einerseits das Wettbewerbsproblem, andererseits die
verkehrswirtschaftliche Spekulation rein als solche.

I

Es ist nicht zu leugnen, daB im Verkehrsleben Wettbewerb zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln und auch hiufig zwischen verschie-
denen Verkehrsanstalten desselben Verkehrsmittels besteht. Anders wire
auch einer privatwirtschaftlichen Natur des Verkehrswesens keinerlei
Raum gegeben. Das Gesagte gilt, wie fiir das privatwirtschaftliche Wett-
bewerbsverhiltnis der Eisenbahnen etwa mit Binnenschiffahrt und Kraft-
wagen, so insbesondere auch fiir das praktisch ja stets noch unendlich
viel stirker in Betracht kommende und finanziell meist viel hohere
Summen berithrende Verhiltnis zwischen den verschiedenen Eisenbahnen
unter- bzw. gegeneinander. Besondere Gesichtspunkte fiir eine speku-
lative Tarifokonomie ergeben sich hieraus aber nicht. Selbstverstiand-
lich kann tatsichliche Grundlage fiir Erwidgung und Schaffung von Aus-
nahmetarifen in dem im Kapitel 2 IIT behandelten Sinne sein, dafl ohne
Schaffung eines solchen Ausnahmetarifs die Bahn einen schon zu ihrem
Besitzstande gehérigen oder als Besitzstand gewinnbaren Transport nicht
gewinnen bzw. verlieren wiirde, und zwar an ein anderes mit ihr in Wett-
bewerb stehendes Verkehrsunternehmen. Dann wird also ein Ausnahme-
tarif gemidf3 Kapitel 2 JII gemacht aus dem Motiv des Wett-
bewerbes heraus. Hiergegen bestehen nicht die geringsten betriebs-
wirtschaftlich grundsitzlichen Bedenken. — Verbindlich bleiben damit
dann aber auch alle anderen Gesichtspunkte, wie sie in Kapitel 2 IIT fiir
die Bildung der Ausnahmetarife niedergelegt sind, insbesondere die prak-
tischen Lehren (15), (16) und (17), und das bedeutet: Auch aus Wett-
bewerbsgriinden kann ein Ausnahmetarif geschaffen werden nur inner-
halb der Selbstkostenrahmenbestimmungen. Auch aus der Tatsache, daB
ein Wettbewerb zu bekidmpfen ist, rechtfertigen sich keinerlei Erweite-
rungen der im 2. Kapitel niedergelegten Gesichtspunkte fiir die Schaf-
fung von Ausnahmetarifen. Der Wettbewerb berechtigt betriebswirt-
schaftlich insbesondere nicht zu der Spekulation, Transporte durch noch
weitergehende als die allgemein betriebswirtschaftlich gerechtfertigten
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ErmiBigungen gewinnen zu wollen. Eine gelegentlich anders geiibte
Praxis ist von der ernsthafen tariffachménnischen Seite mit Recht immer

als unvertretbar, als Dumping abgelehnt worden. Es gibt zugunsten der
Wettbewerbsaufnahme keine spekulative Tarifokonomie.

iI.

Weniger anriichig als die Frage einer Dumping-Tarifpolitik er-
scheint die rein verkehrswirtschaftliche Spekulation in der Tarifékonomie.
Gedankenginge, &hnlich wie sie etwa dem Friedrich Listschen Er-
ziehungszoll zugrunde liegen, kénnen unter Umstinden auch dem Tarif-
fachmann nahekommen. Man denke an die Erwigung, ob nicht etwa,
um einen zur Zeit noch nicht vorhandenen, vielleicht aber durch tari-
farische Ankurbelung weckbaren Verkehr zu schaffen, schon heute eine
TarifermaBigung gegeben werden sollte, die zwar nach den Selbstkosten-
wahrungsgesichtspunkten der praktischen Lehren (15), (16) und (17)
heute noch nicht berechtigt wire, die aber, wenn daraufhin der Eisen-
bahn demnichst gewaltige Transportmengen zufallen sollten, alsdann
den heute schon erwogenen Ausnahmetarifsatz rechtfertigen wiirde. So
einleuchtend derartige Tarifpolitik auf den ersten Blick erscheint, so
gsicher doch ist sie betriebswirtschaftlich nicht zu rechtfertigen, nicht
o6konomisch, sondern nur spekulativ. Eine Tarifékonomie im Sinne des
schon von der ersten Seite an hier als maBgebend erklirten Wirtschafts-
gesetzes: mit kleinstem Aufwand gréBten Nutzen zu erzielen — liegt,
wenn heute unter AuBerachtlassung der Selbstkostenwahrungsgrundsitze
des zweiten Kapitels ein Tarifsatz gegeben wird, nicht vor. Denn ,,Nutzen“
wird durch den geplanten (um das Wort zu gebrauchen:) Erziehungstarif
iiberhaupt nicht erzielt. Im Gegenteil: eingestandenermallen enden die
auf Grund des geplanten Tarifs in wirtschaftlich absehbaren Zeiten und
Verhiltnissen durchgefithrten Transportgeschifte mit hoheren Selbst-
kosten als Tarifeinnahmen, also nicht mit Nutzen, sondern mit Schaden.
Auch die Absicht, durch den trotzdem erlassenen Tarif zwar keinen
,,Nutzen“,'wohl aber eine ,,Chance“ fiir spitere sonst nicht herbeifiihr-
bare Gewinnméglichkeiten zu schaffen, trigt noch das spekulative Wesen
zweifelfreiest an der Stirn. Der Betriebswirtschaftler kann daher ein
derartiges Geschift nicht billigen. Beispielsweise wiirde bei demnichsti-
gem Fehlschlage der beim Tariferlall s.Z. bestimmend gewesene Opti-
mismus fiir die Verantwortlichkeit des Vorstands einer Eisenbahn-Aktien-
gesellschaft keine schliissige Entschuldigung sein ; betriebswirtschaftlich
ist eben auch in diesem Falle die spekulative Tarifpolitik nicht berech-
tigt. Auf eigene Verantwortung mag der Bahnunternehmer derartiges
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unternehmen, und der Erfolg mag ihm auch u.U. nicht versagt sein.
Auch koénnen sich die Gesichtspunkte von I und II in einer vom allgemein-
kaufminnischen Standpunkt aus sehr beachtlichen Form hiufen: Das
statt auf Nutzen-, ,,auf Statistik“-Fahren ist in der liberalistischen Kar-
tellzeit vor Verkehrsteilungs- und Leistungsverhandlungen ein fest-
stehender Begriff gewesen. Um jeden Tarifpreis errungenen ,Besitz-
stand®“ bei den Poolverhandlungen statistisch belegen zu konnen, war
tarifpolitisch in der Tat héchst wichtig, ggf. sogar wirklich fiir den
Teilungsschliissel entscheidend. Ein streng urteilender Wirtschafts-
priifer, eine ernsthaft gefiihrte Revisions- und Treuhandgesellschaft
wiirde ein derartiges tarifpolitisches Vorgehen deswegen aber doch nie
als Tarif6konomie haben gelten lassen. Und besonders heute, wo
mit Recht so strenge der Stab gebrochen wird iiber jenes falsche Kartell-
wesen, das bei duBBerer Aufrechterhaltung der liberalen Fassade: Fort-
schritt durch freies Spiel der Krafte! — in Wirklichkeit jeden gesunden
Sachwettbewerb zugunsten des Eigennutzes der Branche oder der Zunft*
vernichtete . . . besonders heute kann eine im Sinne dieser falschen
Kartellwirtschaftsrichtung gefithrte Tarifpolitik, wenn sie die wirt-
schaftswissenschaftlich bestehenden (im 2. Kapitel geschilderten) Be-
dingnisse auBer acht 1af3t, nicht als wirtschaftlich und auch nicht als
wirtschaftspolitisch fundiert anerkannt werden.

Wir schlieBen dieses letzte kurze Kapitel mit der Feststellung:

Es gibt keine wissenschaftlich schliissige
besondere spekulative Tarifpolitik, weder
aus Wettbewerbs-, noch aus anderen betriebs-
oder volkswirtschaftlichen Erwadgungen. Was
unter Einhaltung des Wirtschaftsgesetzes
auf tarifpolitischem Gebiete iiberhaupt
AuBerst geleistet werden kann, ist restlos
bereits ausgeschopft durch die Ergebnisse
des 1. und vor allem des 2. Kapitels, durch
die theoretische und durch die praktische
Tarifokonomie.

Zusammenstellung der gesamten Ergebnisse.

Der Ubersichtlichkeit halber sind die gesamten gewonnenen Lehr-
sitze und Lehren mit geringen, nur stilistisch bedingten Anderungen
nachstehend noch einmal zusammengestellt.

1 Brinkmann, ,,Staat und Wirtschaft“, Disseldorfer Vortrag, Kohlhammer
Berlin 1938, S. 40.
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A. Theorie.
l.Lehrsatz:

Auch ein Tarifunternehmen kann ohne ein Plus des Nutzens iiber
den Aufwand auf die Dauer wirtschaftlich nicht bestehen.

2.Lehrsatz:

Beim Tarifunternehmen missen die gesamten Tarifeinnahmen
gleich sein den G esamtselbstkosten des Unternehmens plus einem
UberschulB.

(Die gesamten Kosten des Tarifunternehmens miissen niedriger sein
als seine gesamten Tarifeinnahmen.)

3. Lehrsatz:

Die Preisform des Eisenbahntarifs gewihrt, verglichen mit allen
anderen Preisformen, dem Publikum Optimal-Anreiz und dem Bahn-
unternehmen Optimal-Absatz.

4. Lehrsatz:

Die Gesamt-Selbstkosten der einzelnen Transportleistung nehmen
mit der Zunahme der Zahl der Transportleistungen ab.

(Nicht aber: Die Kosten des Verkehrs stehen in umgekehrtem Ver-
haltnis zu der Dichtigkeit des Verkehrs.)

5. Lehrsatz:

Bei gleicher Preishohe schafft — verglichen mit anderen Preis-
formen — der Tarif den dichtesten Verkehr und damit die grundsétzlich
niedrigsten Selbstkosten und damit die besten Voraussetzungen, den
Tarifpreis minimal zu normieren.

6. Lehrsatz:

Ein mathematisch erfaBlbares Verhiltnis zwischen Dichtigkeits-
steigerung und Kostensenkung, bezogen auf eine bestehende Verkehrs-
menge, besteht nicht.

7.Lehrsatz:

Ein gesetzmiBiges Verhiltnis zwischen Verkehrsmenge und Tarif
besteht nicht.

8. Lehrsatz:

Eine direkte gedankliche Beziehung zwischen den Begriffen Tarif
und Selbstkosten besteht nicht.
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9. Lehrsatz:

Innerhalb der einzelnen zwischen jeweiligem Intensitits-Minimum
und -Maximum verlaufenden Optimalperiode wirkt das als 4. Lehrsatz
bezeichnete Preisgesetz des Verkehrs und die als 5. Lehrsatz erkannte
Tarifbildungslehre: Der Tarif schafft dichtesten Verkehr, damit
niedrigste Selbstkosten und damit niedrigste Preisnormierungsmoglich-
keit — ohne jede Einschrinkung.

10. Lehrsatz:

Unter verschiedenen Ergebnissen in den einzelnen Intensitits-
perioden ist immer und ausschlieBlich die Tarifpreisbildung als die be-
triebswirtschaftlich beste zu beurteilen, die den gréBten Nutzen erzielt,
d.h. den héchstmoéglichen Reingewinn erbringt, und dies insbesondere
gleichgiiltig, wie groB3 der dabei auf die Einheit umgesetzte Selbstkosten-
aufwand, und gleichgiiltig, wie grof3 die dabei zum Umsatz kommenden
Mengen sind.

) 11. Lehrsatz:

Das Risiko des Wirtschaftserfolgs der Tarifpreisfestsetzung wichst
gegeniiber dem Wachsen der Umsatzzahlen der Tarifbetriebe mit unver-
hiltnismiBig groBerer Schnelligkeit.

12. Lehrsatz:

Jede Tariferleichterung, die das Tarifunternehmen gibt, wirkt im
Sinne einer Verkehrsanregung; jede Verkehrsvermehrung hat eine sichere
absolute Selbstkostenerhéhung, hingegen nur eine ungewisse Steigerung
oder Minderung des Brutto-, und erst recht des Netto-Tarifergebnisses
zur Folge.

B. Praktik.

Lehre (1):
Bei sinkender XKonjunktur verpuffen tarifarische AuffangmaB-
nahmen meist wirkungslos, und durch die von ihnen ausgehende finan-
zielle Schwichung des Eisenbahnunternehmens selbst beschleunigen sie

den Verfall der Konjunktur meist sogar mehr, als sie an etwaigem Mehr-
verkehr ihrerseits bringen.

Lehre (2):
In Zeiten sinkender Konjunktur empfiehlt sich nicht, Tariferhéhun-
gen herauszubringen in der Absicht, angesichts der allgemein sinkenden
Verkehrsmengen durch gesteigerte Einnahme auf die verbleibenden Ver-

kehrs- und Tarifeinheiten die eigenen Eisenbahnfinanzen vor Schidi-
gungen zu bewahren.
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Lehre (3):

Bei steigender Konjunktur gefihrden Tariferhéhungen den Wieder-
anstieg der Konjunktur nicht.

Lehre (4):

Jeder Nachweis fehlt fiir die oft gehorte Behauptung, bei steigender
Konjunktur wirke eine EisenbahntarifermiBigung derart anregend, daf
durch sie nicht nur der Gemeinwirtschaft, sondern auch der Finanzwirt-
schaft des Eisenbahnunternehmens mehr Nutzen als EinbulBle durch die
auf die Einheit verringerte Einnahme erwachse.

Lehre (5):

Ein neu in Betrieb tretendes Eisenbahntarifunternehmen findet in
den Preisen des dlteren bisher die gleiche Verkehrsbeziehung ohne Tarif
bearbeitenden Betriebs eine Hochstgrenze, iiber die die Bahn ihren Tarif
keinesfalls zu steigern braucht, um ihr Wirtschaftsziel ertragbringender
Arbeit zu erreichen. Im iibrigen finden die praktischen Lehren fiir den
Fall von Eisenbahntarifinderungen (Lehren 1—4) im Falle der Neu-
einrichtung eines Eisenbahntarifbetriebes mit der Mallgabe Anwendung,
daB als bisheriger Tarifstand im Sinne dieser Lehren die Preishalfung
des bisherigen Verkehrsbetriebes zu betrachten und zu bewerten ist.

Lehre (6):

Die betriebswirtschaftlich beste Tarifbauart wird fiir jedes Gut
die Fracht im Tarife moglichst so hoch normieren, dal von dem Gute
die denkbar grof3te Menge auf die denkbar gréf3te Entfernung zum Ver-
sand gebracht wird.

Lehre (7):

Vom Nachfragegesfchtspunkte aus wird ein mit der Tarifempfind-
lichkeit der verschiedenen Giiter und mit der Transportentfernung
fallendes System der Tarifsitze das Gegebene sein.

Lehre (8):

Ein Gut ist um so tarifempfindlicher, je geringer sein Handelswert
sich belduft und je nidher an die urspriinglichste Rohstoffbearbeitung
herangeriickt sein Platz im gesamten volkswirtschaftlichen Umsatz-
prozesse ist; daneben kommen vielfach noch andere, aber mehr verein-
zelte, weniger bedeutende und erschépfend tatsichlich nicht aufzihlbare
Griinde fiir besondere Tarifempfindlichkeit in Betracht.
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Lehre (9):

Die praktisch geeignetste Form, um die nach den vorigen Lehren
wiinschenswerten Unterscheidungen zu treffen, bietet, sowohl was die
Arten der Giiter, wie was die Entfernung der Beforderungen betrifft,
das System der Staffeltarifierung.

Lehre (10):

Zwecks Gewihrleistung der Selbstkostendeckung ist der Bildung
des Giiterwagenladungstarifes in der Entfernungsrechnung der Selbst-
kostengesichtspunkt zugrunde zu legen (Staffeltarif im fritheren engeren
Wortsinne). Mehrere Entfernungsstaffeln (etwa verschiedene fiir die
verschiedenen Giiterwagenklassen) sind mit diesem Grundsatz nicht
vereinbar.

Lehre (11):

In Wahrnehmung der Selbstkostendeckung muf3 auch weiteren, ins-
besondere den Gesichtspunkten der Wagenbewirtschaftung Rechnung ge-
tragen werden, wobei die im einzelnen Falle tarifarisch sich empfehlende
Form in der grundsitzlichen Betrachtung dahingestellt bleiben kann.

Lehre (12):

Da kein Eisenbahngiitertarifsystem in optimaler Weise allen Be-
diirfnissen des Unternehmens entsprechen kann, sind Ausnahmetarif-
maBnahmen unvermeidlich. Sie miissen aber als systemwidrig auf das
denkbar engste MaB beschrinkt werden.

Lehre (13):

In Ausgleichung von Hirten, die die Formung des normalen Eisen-
bahngiitertarifs als Wertstaffeltarif mit sich bringen kann, ist die Her-
ausgabe von allgemeinen, d.h. fiir den ganzen geographischen Bereich
des Normaltarifs giiltigen Ausnahmetarifen unvermeidlich, wenn der
Normaltarif mit seinen oberen und unteren duBersten Schranken, oder
mit dem MaB seiner Klassenabstinde besonderen Bediirfnissen eines
einzelnen Beforderungsgutes nicht geniigend Rechnung tragen kann,
oder wenn derart Eile im Verzuge ist, dal eine alsbald erforderliche
Tarifanderung nicht mit der beim Normaltarif unerlaBlichen Sorgfalt
bearbeitet werden kann.

Lehre (14):

In Ausgleichung von Hirten, die die Formung des normalen Eisen-
bahngiitertarifs als Entfernungsstaffeltarif mit sich bringen kann, ist
die Herausgabe von allgemeinen Ausnahmetarifen unvermeidlich, wenn
fiir ein einzelnes Beforderungsgut die Entfernungsstaffel durchaus un-
anwendbar ist und auch mit anderer Bildung dem Selbstkostengesichts-
punkt befriedigend Rechnung getragen werden kann.
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Lehre (15):

Bis zu der allgemein-durchschnittlichen Selbstkostenhéhe, als der
allgemeinen unteren Tarifpreisgrenze, kann die Preishche jedes Aus-
nahmetarifs ohne Bedenken abgesenkt werden, wenn die Pflege des
Nachfrageinteresses es erheischt.

Lehre (16):

Die Preishohe jedes Ausnahmetarifs kann, wenn die Pflege des
Nachfrageinteresses es erheischt, und wenn entsprechende zuverldssige
kalkulatorische Méglichkeit sich bietet, ohne Bedenken bis zu der Héhe
der besonderen Selbstkosten abgesenkt werden, die sich fiir die Trans-
porte des Tarifes einwandfrei errechnen lassen.

Lehre (17):

Die Anwendungsbedingungen vieler Ausnahmetarife schrinken
raumlich, sachlich und beférderungstechnisch den Anwendungskreis der
betreffenden Tarife in so bestimmter Weise ein, daB iiber die nur durch-
schnittliche Selbstkostenwahrnehmung hinaué, wie sie beim Normal-
Eisenbahn-Giitertarif allein durchfiihrbar und dementsprechend Ubung
ist, auch eine besondere Selbstkosten-Preis-Kalkulation fiir diese Aus-
nahmetarife moéglich wird; entweder erschopfend, indem eine von-der
Durchschnittsselbstkostenrechnung iiberhaupt véllig unabhingige Rech-
nung aufgestellt — oder nur berichtigend, indem die allgemeine Durch-
schnittsrechnung gemiB den durch die Anwendungsbestimmungen des
betreffenden Ausnahmetarifs bedingten Besonderheiten in ihrem aus-
kommenden Betrage berichtigt — erhoht oder (iiberwiegend) vermindert
wird. In beiden Fillen kann, wenn die Pflege des Nachfrageinteresses
es erheischt, die Preisfestsetzung des betreffenden Ausnahmetarifs be-
denkenlos bis zu der so besonders ermittelten Hohe der Selbstkosten ab-
gesenkt werden..— Was dabei die Beriicksichtigung der festen Selbst-
kosten betrifft, so ist deren méglichste Beriicksichtigung betriebswirt-
schaftlich erwiinscht, aber betriebswirtschaftsgesetzlich nicht zu fordern.

SchluBRfeststellung:

Es gibt keine besondere spekulative Tarifpolitik, geschweige denn
Tarifokonomie; insbesondere weder aus Wettbewerbs-, noch aus anderen
betriebs- oder volkswirtschaftlichen Erwigungen. Was auf tarifpoliti-
schem Gebiete unter Einhaltung des Wirtschaftsgesetzes Aullerst geleistet
werden kann, ist bereits restlos erschopft durch die vorangefiihrten Richt-
sitze aus theoretischer und praktischer Tarifékonomie.
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