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Yorbemerkung.

Die Preisbildung ist, solange man sich mit ihr beschéftigt, eine hei3
umstrittene Frage im Wirtschaftsleben. Sie ist zweifelsohne auch das
Kernproblem des Wirtschaftslebens. Nachdem man sich jetzt nahezu in
allen Staaten nicht mehr auf den Standpunkt des ,,Laissez-faire laissez-
aller* stellen kann, ist ihre Bedeutung noch gewachsen.

Der Unterschied in der Betrachtung der Preise von frither und jetzt
liegt in dem jeweiligen wirtschaftlichen Handeln. Wahrend man frither
sozusagen aus instinktiven Kraften heraus dachte und wirtschaftete,
verlangt das heutige soziale Leben ein bewultes wirtschaftliches Han-
deln. Es wird zwar jetzt auch noch instinktivgewirtschaftet. Wer aber
kennt nicht jetzt die Folgen solchen wirtschaftlichen Verhaltens? Es
entstehen aus ihm die sozialen Wirren in der ganzen Welt.

Wird im folgenden die Preisbildung im allgemeinen erdrtert, so kann
dies nur in der Form und dem Umfang geschehen, wie es die Behandlung
der Frage der Preisbildung im Verkehrswesen notwendig macht. Aber
auch die Ausfithrungen iiber die Preisbildung im Verkehrswesen sind
bewulit in der kurzen Form gehalten, damit sie von Praktikern gelesen
werden kénnen. Die damit verbundenen Nachteile schienen dem Ver-
fasser weniger gewichtig zu sein als die Notwendigkeit, in die Er-
orterungen iiber die Preisbildung einige grundsdtzliche Gesichtspunkte
hineinzustreuen. Der Verfasser vermied auch weitgehend die sog.
wissenschaftliche Sprachform, um sich nicht, wie es immer wieder der
Fall ist, in abstrakten Gedanken zu verlieren. Die Arbeit verlangt von
dem Leser den Mut, das Abenteuer neuen wirtschaftlichen Denkens zu
bestehen. Die Ausfiithrungen sind als die rein persénliche Anschauung
des Verfassers zu werten.

Berlin, im Januar 1937.

Emil Merkert.
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1. Das Krankhafte liberalistischer Wirtschaftsweise.

Die liberalistische Wirtschaftsform war schon vor 100 Jahren so un-
richtig, wie sie es heute in verstirktem Mafle ist. Man kann deshalb diese
Wirtschaftsform auch in den noch sog. demokratischen Lindern nicht
als gesund ansprechen. Tief bedeutsam ist, dafl selbst Staaten wie Eng-
land und Amerika mit der liberalistischen Wirtschaftsform nicht mehr
zurechtkommen. Unter dem Zwange der Verhiltnisse sucht man auch
dort nach neuen Wegen. Die Preistheorien der Vergangenheit waren
intellektuelle Irrwege und muliten dies sein, weil sie die ungesunde
liberalistische Wirtschaftsweise in Gesetzesform zu bringen versuchten.
Die intellektuelle Denkweise der biirgerlichen National6konomen und
ihre Weltfremdheit gegeniiber dem Empfinden der unteren Bevolke-
rungsschichten fiilhrten zu einem unlésbaren Knéduel in der sozialen
Frage. Esist heute offensichtlich, dafl man mit der liberalistischen Wirt-
schaftsform nicht mehr das soziale Leben aufrechterhalten kann. Als
man in den autoritér regierten Staaten Einflufl auf das Wirtschaftsleben
nahm, ja gréBeren Einflufl nehmen mufite, als es von der politischen Seite
gewiinscht wurde, waren es auch diese Staaten, die sich grundsétzlich
von der liberalistischen Form abkehrten.

Die liberalistische Wirtschaft bildet eine Form des Wirtschaftens, in
der der einzelne frei nach Belieben zu schalten vermag. Da aber die Wirt-
schaft nur aus Gemeinschaftssinn heraus gestaltet werden kann, muBlte
der egoistische Zug des liberalistischen Wirtschaftens immer wieder zu
Krankheitsprozessen fithren. Man verkennt die tieferen Zusammenhénge
im sozialen Leben vollig, wenn man in der Wirtschaft die Freiheit fiir
richtig halt. Das enge Verbundensein aller wirtschaftenden Menschen
schon allein durch die Arbeitsteilung muf} zu der Einsicht fiithren, dafl es
im Wirtschaftsleben nur eine Briiderlichkeit geben kann, aber nicht eine
Briiderlichkeit im sentimentalen Sinne, wie sie etwa von einzelnen
religiosen Gemeinschaften gepflegt wird. Es mufl eine Briiderlichkeit
sein, die in der Erkenntnis erstarkt, dal} jeder einzelne nur dann bestehen
kann, wenn er sein Denken und Handeln auf die hohere Gemeinschaft
ausrichtet. Im wirtschaftlichen Denken, im geistigen Tun der Wirt-
schaft besteht natiirlich die Freiheit zu Recht. Es ist aber beispielsweise
nicht richtig, wenn jeder nach Belieben in den ErzeugungsprozeB ein-
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oder austreten kann. Man vergegenwirtige sich einmal das Ungesunde,
was auch von den liberalistischen Preistheoretikern unverhohlen aus-
gesprochen wird, daf3 sich bei steigenden Preisen beliebig mehr Unter-
nehmer mit weniger geeigneten Grundlagen am Erzeugungsprozef3 be-
teiligen kénnen und bei sinkenden Preisen einfach die Unternehmer aus-
geschaltet werden, deren Aufwendungen den Preis iiberschreiten.

Das Charakteristische der liberalistischen Wirtschaftsform beruht
auf dem sog. Handlerstandpunkt, in dem Geldverdienenwollen aus den
angebotenen und nachgefragten Giitermengen. Es geht jetzt nicht mehr,
dafBl man sich auch in der Giitererzeugung auf den Héndlerstandpunkt
stellt und sagt: ,,Angebot und Nachfrage bestimmen den Preis”. Dies
konnte man noch vor 100 Jahren und besonders in einem Lande wie
England tun, das in jener Zeit in tiberwiegendem Mafe ein Héndlervolk
war. Dort konnte deshalb auch die Lehre eines Adam Smith entstehen,
der in Angebot und Nachfrage die bestimmenden Krifte des Preises sah
und von seinem Héndlerstandpunkt aus auch Recht hatte. Es war aber
von verhdngnisvollster Wirkung, als man mit der Industrialisierung in
den wichtigsten Lindern der Welt auf dem Héndlerstandpunkt weiter-
hin verharrte. Die Erzeuger von Giitern héitten niemals den Héandler-
standpunkt einnehmen diirfen. Ihre Tétigkeit darf nicht auf Einnahme-
erzielung, sondern mufl auf Herstellung und Bereitstellung von Giitern
ausgerichtet sein. Der Erzeuger hat die Aufgabe, die von dem Verbrau-
cher kommende Nachfrage nach Giitern zu befriedigen. Er soll dabei
auch seine notwendigen Einnahmen haben. Es ist aber ein grofer Unter-
schied, ob die Giiterherstellung von der Hoéhe der zu erzielenden Rente
abhingig gemacht oder aus dem PflichtbewuBtsein gegen die Volks-
gemeinschaft bestimmt wird.

Es war ein gewaltiger Irrtum, da man in der liberalistischen Wirt-
schaft glaubte, der volkswirtschaftliche Prozefl wiirde sich mechanisch
unter dem EinfluB reiner Geldinteressen abspielen. Noch heute wird
viel zu wenig eingesehen, wie katastrophal eine solche Denkweise ist.
Gesunde Preise konnen nicht von der Geldseite her entstehen. Sie kon-
nen sich nur aus der geleisteten Arbeit ergeben. Geld ist stets etwas
Abstraktes, was an Stelle von etwas Konkretem zu treten vermag. Man
kann die Geldmenge beliebig vermehren, es wird dadurch kein einziges
‘Brot mehr hergestellt. Geld kann immer nur der Gegenwert fiir kérper-
liche oder geistige Arbeit sein. Eine Abwertung des Geldes ist meist
ein Zeugnis fiir die Unfahigkeit eines Staates, sein soziales Leben zu
ordnen. Wer im zwischenstaatlichen Verkehr sich durch Wahrungs-
unterschiede Vorteile zu verschaffen sucht, ist ein Raubritter im neuzeit-
lichen Gewand und gleichzeitig ein Totengriber der weltwirtschaftlichen
Beziehungen.

Stellt man sich im Wirtschaftsleben auf den Standpunkt des ,,Laissez-
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faire laissez-aller‘, so werden die Verhiltnisse stirker als die Menschen.
Der Mensch hat jedoch stets die Wirtschaft zu lenken und zu meistern.
Als am 23. Oktober 1929 in der Wallstreet und den anderen Borsen
Amerikas die Preise der Wertpapiere nach unten stiirzten, glaubten
Morgan und andere Personlichkeiten, sich durch ihren personlichen
Einsatz gegen die Flut anstemmen zu kénnen. Es war aber zu spét; der
Wagen lief schon fiihrerlos bergab. Selbst groBe Persénlichkeiten kénnen
rollende Kapitalmassen so wenig aufhalten, wie Riesentannen wuchtige
Lawinen. Von Tag zu Tag wurden die Menschen, die die Kapitalmassen
beherrschen sollten, schneller und schneller mit ihnen fortgerissen. Hatten
Menschen den wirtschaftlichen Aufstieg Amerikas gelenkt, so hétten
Menschen auch die Gefahr des Abstiegs meistern kénnen. Die Wirtschaft
darf nicht ein Feld wilder Triebe und Begierden werden. In der Wirt-
schaft miissen Menschen mit Erfahrung und Einsicht gemeinsam den
wirtschaftlichen ProzeBl so lenken, dafl sich auBer der Wirtschaft auch
das kulturelle und politische Leben gesund entfalten kénnen.

Schaut man auf das Verkehrswesen, so findet man hier, wie in den
anderen Zweigen der Wirtschaft, zunichst alle Erscheinungen liberalisti-
scher Art, ja, die Auswiichse selbstsiichtigen Wirtschaftens sind hier
z.T. noch stiarker gewesen. Die Kdmpfe der amerikanischen Eisenbahnen
untereinander und gegen andere Verkehrsmittel waren geradezu straf-
bare Handlungen. Der Kampf der Verkehrsmittel in Amerika erreichte
ein Ausmal}, wie man es selten im Handel oder in der Industrie findet.
Die Beforderungspreise wurden um 20, 40, 50 und noch mehr Prozente
herabgesetzt, nur um den Gegner unschédlich zu machen. So wurde die
amerikanische Verkehrsbeziehung Detroit (Michigan) und Toledo (Ohio)
von drei Omnibusgesellschaften bedient, die erst alle einen Fahrpreis von
1,75 Dollar erhoben. Eine der Gesellschaften erméBigte den Fahrpreis
auf 75 Cents, was die zweite veranlaBite, auf 45 Cents herunterzugehen.
Schlieflich gelangten alle drei Gesellschaften fiir kurze Zeit auf 20 Cents
an, um dann wieder zu 75 Cents zuriickzukehren. Eine Gesellschaft ver-
suchte es nochmals mit 50 Cents, trotzdem selbst mit 75 Cents die Kosten
nicht gedeckt werden konnten. In Deutschland wurde der Kampf
zwischen Schiene und LandstraBe in einer Form gefiihrt, bei der die
Reichsbahn selbst ihren heiligen Grundsatz der Gleichbehandlung aller
Verfrachter aufs Spiel setzte.

Im Verkehrswesen finden wir aber auch das Eigenartige, dal nahezu
alle Staaten in die Freiheit der einzelnen Unternehmer eingegriffen haben,
und daf dies unter der liberalistischen Verfassung der Welt als eine
Selbstverstindlichkeit hingenommen wurde. Man erkannte auf dem Ge-
biete des Verkehrswesens schon frithzeitig, da hier Belange allgemeiner
und offentlicher Art stark gefihrdet werden koénnen, wenn man die
Unternehmer solcher Betriebe nach Belieben schaliten 1468t. Die Staats-
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gewalt erlieB deshalb fiir Verkehrsbetriebe Gesetze und Verordnungen,
nahm EinfluB auf ihre Beférderungspreise, machte Vorschriften fiir ihre
Finanzierung, Betriebsfilhrung und Rechnungslegung. Solche MaB-
nahmen lassen wiederum erkennen, daB die liberalistische Form des
Wirtschaftens schon immer ungesund war.

Auf dem Gebiete der Preisbildung ist eine besondere Einflunahme
des Staates auf die Verkehrsbetriebe festzustellen. In den meisten Staa-
ten erhalten Beférderungspreise erst dann Giiltigkeit, wenn sie von der
obersten Verwaltungsbehérde genehmigt worden sind. Die Verwaltungs-
behérden der Staaten iiberwachen die Beférderungspreise und setzen sie
mitunter selbst fest.

Im Vordergrund der Regelung durch die Verwaltungsbehérden steht
auch die Menge der Betriebsleistungen. Dies geschieht hauptséchlich
durch das Konzessionsverfahren, auf Grund dessen ein Verkehrsbetrieb
erst erdffnet werden kann, wenn die Genehmigung hierzu erteilt worden
ist. Es kann dadurch die Zahl der Verkehrsbetriebe und damit auch der
Verkehrsumfang in dem durch wirtschaftliche Bediirfnisse und verkehrs-
politische Ziele bestimmten Rahmen gehalten werden. Im Gesetz iiber
den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen wird in Deutschland selbst
die Zahl der von einem Betrieb zu verwendenden Fahrzeuge von einer
Genehmigung abhéngig gemacht, was sich in verstarktem MaBe auf die
Menge der Betriebsleistungen auswirkt. Mitunter wird von den Ver-
waltungsbehorden der Staaten die Menge der Betriebsleistungen auch
unmittelbar festgesetzt. Dies geschieht, wie beispielsweise in Amerika,
um der Bevélkerung in diinn besiedelten Gebieten eine geniigend hiufige
Verkehrsmoglichkeit zu bieten.

Es ist also festzustellen: Im Verkehrswesen machen sich die Aus-
wiichse liberalistischer Wirtschaftsweise zunéichst verstirkt bemerkbar.
Die damit verbundene Gefahr fir die Allgemeinheit und der 6ffentliche
Charakter der Verkehrsmittel fithren jedoch selbst in der liberalistischen
Wirtschaft reinster Prigung zu einer verwaltungsbehérdlichen Regelung
der Verkehrsmittel durch den Staat. Héatte man den im Grundsatz
richtigen Gedanken der Bekdmpfung von Auswiichsen im Verkehrswesen
fir die Wirtschaft im allgemeinen weitergedacht, so wire man schon
frither zu einer gesiinderen Form des Wirtschaftens gekommen.

2. Merkmale der allgemeinen Preisbildung.

Unbestritten ist der Preis die wichtigste Erscheinung im Wirtschafts-
leben. Seine Bedeutung ist allumfassend, denn von seiner Gestaltung
wird das gesamte soziale Leben beeinfluf3t.

Bei der Betrachtung der Preisbildung ist weniger auf die Preishéhe
und auf Angebot und Nachfrage zu schauen, als auf die hinter diesen
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Begriffen wirkenden Krifte. Die Preisformel: Angebot und Nachfrage
bestimmen den Preis, ist an sich etwas Wesenloses. Man mul} die Preise
auf ihren allerersten Anfang zuriickverfolgen, der meist bei der Gewin-
nung von Rohstoffen liegt. Der Preis fiir ein Fertigerzeugnis kann richtig
gebildet werden und doch ungesund sein, weil der Preis fiir den Rohstoff
oder fiir ein Zwischenerzeugnis falsch zustande kam.

Man kann nicht, wie es in volkswirtschaftlichen Lehrbiichern der
Fall ist, mit einer ,,Definition des Preises beginnen. Steht am Anfang
die Begriffsbestimmung, so ist dies gleichbedeutend mit dem Bildwerk
eines Menschen, das vor seinem Erscheinen auf dieser Welt geschaffen
wurde.

Hinter jedem Preis stehen zunichst die Verbraucher, Erzeuger und
Hiandler des entsprechenden Gutes, dann die Verbraucher, Erzeuger und
Hindler von Giitern, die mit jenem verbunden sind, schliefllich iiber-
haupt alle Verbraucher, Erzeuger und Handler einschlieflich der Staaten
als Steuer- und der Kirchen als Opfernehmende; auch das Kind, das
noch nicht zu sprechen vermag, der Student, der von dem Wechsel seines
Vaters lebt, der Erzieher und der Kiinstler, die geistig téitig sind, und die
Menschen, die nicht oder nicht mehr arbeitsfahig sind, alle stehen hinter
jedem Preis. Mit einem Beforderungspreis fiir eine Tonne Stahl von A
nach B sind unter anderem die Menschen verkniipft, die diesen Stahl be-
férdern und die das Verkehrsmittel, dessen Fahrbahn und Verwaltungs-
gebiude hergestellt haben; dann die Menschen. die das Halbmaterial
zum Bau des Verkehrsmittels, der Fahrbahn, der Verwaltungsgebéude er-
zeugt und die Rohstoffe fiir die Zwischenerzeugnisse der Erde abgewonnen
haben. Nach der Zukunft hin sind mit dem Beforderungspreis fiir die
Tonne Stahl von A nach B verbunden: der Empfénger des Stahls, die
den Stahl umformenden Arbeiter, die Kiufer der aus dem Stahl her-
gestellten Erzeugnisse, ferner Betriebe, die mit den Verarbeitern des
Stahls durch Kauf von Lebensmitteln, Bekleidungs-, Haushalt- und
anderen Gegenstinden in Berithrung kommen. Es besteht nahezu
immer eine endlose Kette, die in ferne Vergangenheit zuriickgreift und
in die weite Zukunft reicht und den Erdball umschliet. Die Preise sind
die wichtigsten Glieder der in der Form der Weltwirtschaft miteinander
verbundenen Menschen.

Umkreist man die Tatsache, daf hinter einem Preis all die Menschen
stehen, die mit ihm verbunden sind, und untersucht man diese Verbun-
denheit, so kommt man zu dem Ergebnis, daf Menschen nur gemeinsam
die Preise bilden konnen. Wire ein Erzeuger in der Lage, einen mathe-
matisch genauen Preis festzusetzen, so wiirde dies doch nichts niitzen,
wenn ihn die Verbraucher nicht bewilligen koénnen. Ein Verbraucher
kann noch so hiufig auf dem Markt erscheinen, es ist dies bedeutungslos,
wenn zu seiner Preiswilligkeit keine Giiter zu erwerben sind. Ein Héndler
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kann sich mit einem noch so geringen Gewinn zufrieden geben und doch
ist dies wesenlos, wenn Erzeuger und Verbraucher im Preis nicht zu-
sammenkommen kénnen. Verbraucher, Erzeuger und Héndler miissen
sich deshalb zusammenfinden und aus ihrer Einsicht und Erfahrung
gemeinsam die Preise bilden. Wer hiergegen einwendet, dies sei wohl ein
verniinftiger, aber kein praktischer Gedanke, der sei an schon bestehende
und gut bewdhrte Anfinge in dieser Beziehung erinnert. Nachdem bei-
spielsweise im Gebiet des Milchwirtschaftsverbandes Berlin die Erzeuger
und Héndler der Milch unter Beteiligung der Verbraucher den Milchpreis
gemeinsam festsetzten, ist der frither erbitterte Kampf der verschiedenen
Interessenten einer Ruhe auf dem Milchmarkt gewichen; oder nachdem
das Bundesverkehrsamt (Interstate Commerce Commission) in Amerika
die Beforderungspreise der Eisenbahngesellschaften mit den Bediirfnissen
der Verbraucher, den Verkehrskunden, durch ihre eingehende Befragung
in Ubereinstimmung bringt, hat der ungesunde Wettbewerb der ameri-
kanischen Eisenbahnen aufgehért. Wer das Gesunde einer gemeinsamen
Preisbildung nicht einzusehen vermag, der sei auch an die Ergebnisse von
Besprechungen erinnert, bei denen nicht nur die Képfe, sondern auch die
Herzen der Menschen dabei waren. Wie héufig erschien vor einer Be-
sprechung ein Problem v6llig unlgsbar oder in einer anderen Form lésbar,
und wie hiufig ergab das gemeinsame Ringen mehrerer Menschen eine
gesunde praktische Losung einer ungekldrten Frage. Natiirlich sollen
nicht Zusammenkiinfte, um das ,,Parlamentieren‘‘ zu pflegen, empfohlen
werden. Eine Sinfonie ist um so vollkommener, je mehr es gelingt, alle
Instrumente harmonisch zusammenzufassen. Auch Preisbilden ist eine
sinfonische Arbeit. Ein Preis wirkt sich in einer Gemeinschaft um so
gesiinder aus, je mehr es gelingt, die mit einem Erzeugnis verbundenen
Menschen in der Preishche in Ubereinstimmung zu bringen.

Wie sind nun Verbraucher, Erzeuger und Héndler im engeren Sinne
mit der Preisbildung verbunden? Der Verbraucher beginnt auf Grund
seiner Bediirfnisse sozusagen den wirtschaftlichen ProzeB. Seine Be-
diirfnisse sind es, die er und andere Menschen durch die Herstellung und
Bereitstellung von Giitern und Leistungen zu befriedigen versuchen.
Seine Kaufkraft, die in dem Preis der von ihm geschaffenen Giiter oder
erzielten Leistungen im Verhdltnis zu den Preisen der von den anderen
Menschen geschaffenen Giiter oder erzielten Leistungen besteht, setzt
die Grenze fir den Erwerb fremder Giiter und fremder Leistungen.

Der Erzeuger muf} sich bei seiner Tétigkeit in erster Linie auf die
Befriedigung der Bediirfnisse des Verbrauchers bzw. des Kéaufers ein-
stellen; nicht die Einnahmen sollten ihn zum Schaffen veranlassen.
Damit ist aber keineswegs gesagt, dal die Erzeugnisse und Leistungen
zu Preisen abgesetzt werden sollen, die nicht die Aufwendungen fiir ihre
Herstellung und Bereitstellung ausgleichen und iibersteigen. Es besteht
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das unabénderliche Gebot in der Wirtschaft, daB fiir die Erzeugnisse
und Leistungen ein solcher Preis zu bezahlen ist, der es ermdglicht,
nicht nur die reinen wirtschaftlichen Aufwendungen ihrer Herstellung
und Bereitstellung zu decken, sondern auch die kulturellen Bediirfnisse
der Menschen zu befriedigen und ihre politischen Pflichten zu erfiillen.
Preise, die dies nicht gestatten, miissen als ungesund und falsch bezeich-
net werden. Da die einzelnen Erzeuger nicht zu iibersehen vermdgen,
wie grofl der Bedarf an Giitern oder Leistungen in einer Volksgemein-
schaft ist, mufl die Erzeugungsmenge in einer geordneten Wirtschaft
von ihnen auch in Gemeinschaft mit den Verbrauchern und Héandlern
festgestellt werden.

Der Héandler hat die ausgleichende Tatigkeit, die Bediirfnisse der
Verbraucher an die Erzeuger heranzutragen und deren Erzeugnisse
dem Verbraucher zu iibermitteln. Er mull der Handelnde in Treue,
der Treuhdnder der wirtschaftlichen Belange einer Gemeinschaft sein.
Leider ist der Handler allzusehr das geworden, was man mit den Worten
handeln, héndeln, streiten zu bezeichnen pflegt.

Wird heute so viel von dem ,,Service‘‘gedanken gesprochen, so will
man damit ausdriicken, dafl der Verkdufer dem Kunden einen Dienst
erweisen will. Wiirde dies wahrhaft so sein, so konnte der ,,Service‘‘-
gedanke als die richtige Einstellung der Handler und Erzeuger angesehen
werden. Es ist aber zu bekannt, dafl unter diesem duBeren Kleid, das
sich ,,service’* nennt, um so méchtiger die Profitgier verborgen halt.

Im Hinblick auf den Héndler, der auch in einer geordneten Wirt-
schaft seine im Handel bestehende Tatigkeit auszuiiben hat, war und ist
die Preisformel in eingeengtem Sinne richtig. Im Handel gelten heute
noch, daf sich die Nachfrage bei ErméfBigung des Preises erhtht und bei
steigenden Preisen vermindert und daB bei Anderung des Angebots oder
der Nachfrage sich die entsprechenden Anderungen im Preis einstellen.
Wesentlich ist aber dabei, daB diese Anderungen bei einer von Menschen
gelenkten Preisbildung beherrscht werden konnen und nicht ziigellos
ins Weite schielen werden, insbesondere werden sich mit der Lenkung
des Angebots in Waren immer nur geringe Schwankungen im Preis und
in der Nachfrage einstellen. '

In der liberalistischen Wirtschaft ist es tatsiachlich so, daB sich die
abstrakt erscheinenden GroBen von Angebot, Nachfrage und Preis
gegenseitig bestimmen und die Menschen nahezu sklavenhaft den
chaotisch auftretenden Kréaften von Angebot, Nachfrage und Preis unter-
worfen sind. Wirken Verbraucher, Erzeuger und Héndler zusammen
und bilden sie sozusagen die lebendigen Sédulen von Angebot, Nachfrage
und Preis, so vollzieht sich die Preisbildung in gesunden Formen und es
entstehen richtige Preise.

Eine gemeinsame Bildung der Preise durch Verbraucher, Erzeuger
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und Héndler soll aber nicht etwa bedeuten, daB die von ihnen bestimmten
Preise in alle Ewigkeit festgehalten werden sollen, sondern nur, dal sie
eine Preisvereinbarung treffen, die sie auf dem Markte auf die Probe
stellen. Es soll an den Geschehnissen des Marktes abgelesen werden, ob
der gebildete Preis in dem Gewoge des Marktes bestehen kann, ob das
Angebot an Waren von der Nachfrage nach Waren aufgenommen wird,
ob die Nachfrage nach Waren durch das Angebot befriedigt wird und.
ob sich nicht irgendwelche Krankheitsprozesse im Wirtschaftsleben be-
finden. Der Héndler hat mit dem Preis auf den Markt zu gehen, damit
festgestellt werden kann, ob der Wirtschaftsprozel in Ordnung ist. Dies
ist nur moglich, wenn der Preis nicht wie eine tote Statue im Raume der
Wirtschaft verankert, sondern allen in einem Volk vorhandenen Kriften
ausgesetzt wird. Verdndern sich bei solchem Tun die Preise, so ist zu
priifen, inwiefern die Preishohe unrichtig war, ob zu wenig oder zuviel
erzeugt worden ist und ob die Kaufkraft der Verbraucher, was eben auch
eine Frage der Preishéhe fiir deren Erzeugnisse und Leistungen ist, in
Ordnung ist.

Die Preishohe darf nicht einfach durch den Geldwert verdndert wer-
den. Sind die Preise zu hoch, so miissen mehr Giiter erzeugt, also mehr
Arbeiter fiir die Herstellung dieser Giiter eingesetzt werden. — Es soll
hier unberiicksichtigt bleiben, inwieweit ein Mehr an Giitern durch eine
andere Organisation, durch Maschinen oder durch leistungsfihigere
Maschinen erreicht werden kann. — Sind die Preise zu niedrig, so miissen
weniger GHiter erzeugt, also weniger Arbeiter fiir die Herstellung solcher
Giter eingesetzt werden. Zusammenfassend kann gesagt werden, nicht
die unbewuBten, hinter Angebot und Nachfrage wirkenden Krifte diirfen
den Preis bestimmen, sondern die bewuBten Einsichten der in einer Ge-
meinschaft tétigen Menschen. Die Preishthe mull das Arbeitsergebnis
in einer Volksgemeinschaft widerspiegeln. Beim Zusammenwirken der
Verbraucher, Erzeuger und Héndler melden sich die preisbestimmenden
Krifte zu Gehér; wird hingegen der Preisbildungsprozel dem mehr oder
weniger zufalligen Wirken der Marktlage und damit der Preisformel iiber-
lassen, so kommen jene Krifte nur unbewufit und ungesund zur Geltung.
Wie sich diese Krifte im einzelnen duBlern und was bei der Preisbildung
im einzelnen zu beachten ist, wird in den folgenden Kapiteln, bei der
Preisbildung der Verkehrsleistungen, dargetan.

Die bestehenden Wirtschaftsgemeinschaften konnten so umgestaltet
werden, dall Verbraucher, Erzeuger und Héndler in ihnen zusammen-
arbeiten kénnten. Die gemeinsam gebildeten Preise wiren dann auch die
Arbeit jedes einzelnen, so dal Klagen iiber die Preish6he allméhlich ver-
stummen wiirden. Sind bei solcher Arbeit Einsicht und guter Wille vor-
handen, so wird sich die Preisbildung ohne erhebliche Schwierigkeiten
vollziehen; die Schwierigkeiten werden vor allem geringer sein, als man-
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cher Praktiker auf Grund seiner Erfahrungen glaubt annehmen zu
miissen.

Dem politischen Staat konnte die Arbeit wesentlich erleichtert wer-
den, wenn sich die Preisbildung gesund vollziehen wiirde. Dann wire
der Staat auch berechtigt, seine ,,Nachtwichterrolle® zu spielen. Zweifels-
ohne wiirde er diese Rolle auch nicht ablehnen, sobald eben die Wirt-
schaft von sich aus solche Preise hervorbringt, die ein gesundes Leben
der Volksgemeinschaft erméglichen. Zeigen aber die Erfahrungen, da@3
durch die Preisbildung das soziale Leben in einer Volksgemeinschaft
beeintrichtigt wird, dann muf, wie jetzt in Deutschland durch einen
Preiskommissar, von héherer Warte aus eingegriffen werden. Kiirzlich
hat der Preiskommissar Deutschlands zum Ausdruck gebracht: ,,Das
MaB des Eingreifens kann entscheidend bestimmt werden durch die
Kreise der Wirtschaft selber. Je disziplinierter sie in ihrer Gesamtheit
ist und den Forderungen der Staatsfiihrung Rechnung tragt, um so mehr
kann sie auf sich selber gestellt den Verlauf des wirtschaftlichen Ge-
schehens bestimmen. . . . Kein verniinftiger Mensch wird unnoétig MaB-
nahmen einer Einschrinkung ergreifen, wenn giinstigere Momente die
freiere Entfaltung befiirwortenl.”

MuB der Staat in die Preisbildung eingreifen, so verfolgt er ebenfalls
nur das Ziel, gesunde Preise zu bilden. Er vermag dies aber auch nur
iiber den vorgezeichneten Weg zu tun, indem er Verbraucher, Erzeuger
und Héndler zusammenberuft und mit ihnen gemeinsam die Preise fest-
setzt. ,,Das Preisbilden soll ein organischer Vorgang sein; demnach muf3
fortwihrend eine innige Fihlungnahme mit den Wechselerscheinungen
im Wirtschaftsleben gewéihrleistet bleiben?.*

3. Kostengestaltung im Verkehrswesen.

Bei der Umschreibung der Preisbildung im Verkehrswesen soll zu-
nichst die Kostengestaltung aufgezeigt werden, die von entscheidender
Bedeutung fiir die Preisbildung ist.

Es besteht ein langer Kampf iiber den EmﬂuB der Kosten auf die
Preise. Dies ist hauptsichlich darauf zuriickzufithren, da man das
Wesen und die Gliederung der Kosten nicht klar genug zu erkennen
vermochte. Eine etwas griindlichere betriebswirtschaftliche Schulung
der Volkswirtschaftler wire hier von Nutzen gewesen.

Kosten in der Betriebswirtschaft entsprechen Preisen in der Volks-
wirtschaft. Im volkswirtschaftlichen ProzeB haben wir Preise, in den

1 Aus der Rede des Preiskommissars, des Gauleiters Josef Wagner, gehalten
am 13. November 1936 auf dem Ersten Deutschen Fachkongre$ fiir das Priifungs-
und Treuhandwesen in Weimar.

2 Preiskommissar Wagner in derselben Rede.
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betriebswirtschaftlichen Vorgingen Kosten. Es besteht eine immer-
wihrende Verwandlung von Kosten in Preise und umgekehrt von Preisen
in Kosten. Im eigentlichen volkswirtschaftlichen ProzeB entstehen Preise
fir die erzeugten Giiter. Beim Gebrauch und Verbrauch dieser Giiter
als Produktionsmittel in der betriebswirtschaftlichen Sphére entstehen
Kosten. Die im volkswirtschaftlichen Prozel werdenden Preise gehen
in der betriebswirtschaftlichen Sphére in Kosten auf.

Schwierigkeiten in der Kostenermittlung hatten die Volkswirtschaft-
ler keinesfalls veranlassen diirfen, den Kosten in der Preisbildung eine
untergeordnete Bedeutung beizumessen. Selbst bei einem Verkehrs-
mittel wie dem einer Schienenbahn lassen sich die Kosten so genau er-
mitteln, daB sie bei der Preisbildung und zur Beurteilung betriebsdienst-
licher Vorginge zugrunde gelegt werden konnen. Dies gilt auch fiir einen
so groflen Betrieb wie den der Reichsbahn. Bei den verhiltnismifig
noch jungen Verkehrsmitteln, dem Kraftwagen und dem Flugzeug,
konnen die Kosten schon geraume Zeit genauer als bei vielen Industrie-
betrieben ermittelt werden. Daf} dies im gewerblichen Giiterfernverkehr
auf der LandstraBe noch nicht zu Beférderungspreisen unter Beriick-
sichtigung der Kosten der Lastkraftwagenbetriebe gefiihrt hat, ist mehr
auf verkehrspolitische Anschauungen als auf Unkenntnis der Kosten
dieses Verkehrsmittels zuriickzufiithren. Dieser Sachverhalt verhinderte,
daB bislang eine gesiindere Form fiir die Beférderungspreise des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs auf der Landstrafie geschaffen wurde.

Um den Zusammenhang zwischen Kosten und Preisen aufzuzeigen,
ist es erforderlich, die Kostengliederung néher zu betrachten. Die Kosten
kénnen zunichst in die beiden Hauptgruppen der festen und beweg-
lichen Aufwendungen unterteilt werden. Die erste Gruppe der festen
Kosten umfafit die Aufwendungen, die fiir die gesamten Leistungen einer
gegebenen BetriebsgroBe von der Verkehrsstirke unbeeinfluit bleiben.
Auf eine Leistungseinheit bezogen vermindert sich der auf diese Einheit
entfallende Kostenanteil mit der Menge der Leistungseinheiten. Zu der
Gruppe der beweglichen Kosten gehéren die Aufwendungen, die in ihrer
Gesamtheit mit der Verkehrsstirke steigen und fallen. Sie sind fiir eine
Leistungseinheit immer gleich hoch. Die gesamten Kosten wachsen in
ihrer Gesamtheit mit zunehmender Verkehrsstéirke. Da die festen Kosten
innerhalb einer bestimmten BetriebsgréBe von der Verkehrsstirke un-
beeinflul3t bleiben, werden die gesamten Kosten auf eine Leistungseinheit
bezogen mit zunehmendem Leistungsumfang immer geringer; sie fallen
deshalb unter den Begriff der ,,degressiven‘ Kosten.

Der Umstand, daf} je nach BetriebsgréBe und Betriebsart feste Kosten
zu verinderlichen und verinderliche Kosten zu festen werden kénnen,
16st keinesfalls die praktische Bedeutung der Kostengliederung auf.
Man muB sich nur der etwas miihevollen Aufgabe unterziehen und die
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Kosten fiir jeden Betrieb ihrem Wesen nach bestimmen. In kleinen Be-
trieben oder in Betrieben mit geringer Ausnutzungsméglichkeit der
Fahrzeuge kénnen beispielsweise die Aufwendungen fiir die Tilgung der
Fahrzeuge oder die Lohne fiir die Fahrzeugfiihrer feste Kosten sein, wih-
rend die gleichen Aufwendungen in gréeren Betrieben oder in Betrieben
mit guter Ausnutzungsmoglichkeit der Fahrzeuge zu den veridnderlichen
Kosten gezihlt werden miissen. Auch kann die Theorie natiirlich
keineswegs verhindern, dal die Aufwendungen fiir die Unterhaltung der
Fahrzeuge, die meist als bewegliche Kosten anzusprechen sind, sich nicht
im Verhiltnis zur Leistungsmenge bewegen. Bei guter Unterhaltung der
Fahrzeuge konnen diese Kosten degressiv, bei schlechter Unterhaltung
oder Uberlastung der Fahrzeuge sogar stark ,,progressiv‘ sein.

Tabelle 1. Bewegung fester, beweglicher und gesamter Kosten fir
einen 5 Tonnen-Diesellastkraftwagen bei einer wechselnden Zahl
jahrlicher Betriebsleistungsmengen.

Jéhrliche Fir alle Leistungseinheiten Fiireine Leistungseinheit

Betriebs- ; s

leistung Yeste | Bewegliche|  Gesamte Feste | Bewegliche | Gesamte

Fahrzeug- Kosten Kosten | Kosten Kosten Kosten Kosten

kilometer RM RM i RM Rpf. | Rpf. Rpf.
10 000 7000 2 300 9300 70 23 93
20 000 7000 4 600 11 600 35 23 58
30 000 7000 6 900 13 900 23,3 | 23 46,3
40 000 7000 9200 16 200 17,56 23 40,5
50 000 7000 11 500 18 500 14 23 37
60 000 7000 13 800 20 800 11,7 23 34,7
70 000 7000 16 100 23 100 10 ! 23 33
80 000 7000 18 400 25 400 8,8 23 318
90 000 7000 20 700 27 700 7,8 23 30,8

100 000 7000 23 000 30 000 7 23 30

Um die Kostenbegriffe fest und beweglich noch deutlicher hervor-
treten zu lassen, soll ihre Bewegung bei jihrlich verschiedenen Betriebs-
leistungsmengen zahlen- und bildma Big aufgezeigt werden. Dies geschieht
in der Tab. 1 und Abb. 1; den in der Tab. 1 genannten Aufwandsbetrigen
fiir die jahrlich unterschiedlichen Betriebsleistungsmengen sind die Be-
stindigkeit der festen, die VerhaltnismaBigkeit der beweglichen und die
Degression der gesamten Kosten zu entnehmen. Die Aufwandsbetrige
fir eine Leistungseinheit vermindern sich bei den festen Kosten ent-
sprechend den jiahrlichen Betriebsleistungsmengen, als bewegliche Kosten
bleiben sie gleich hoch und als gesamte Kosten vermindern sie sich
degressiv, d.h. durch das ZusammenflieBen der festen und beweglichen
Kosten in geringerem Umfange als die festen Kosten. Sinken die festen
Kosten einer Leistungseinheit zwischen 10 000 und 100 000 Fahrzeug-
kilometern um den zehnten Teil, so erméBigen sich die gesamten Kosten
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nur etwa um den dritten Teil. Aus der Abb. 1 ist die Verminderung
der festen und gesamten Kosten fiir ein Fahrzeugkilometer bei jahr-
lich zunehmender Leistungsmenge und die Bestindigkeit der beweg-
lichen Kosten klar zu sehen. Die Kurven der festen und gesamten Kosten
fallen bei jihrlich geringen Leistungsmengen erst steil, bei groBeren

aoF Leistungsmengen immer

100 T T T 1 schwécher. Die zur z-Achse

ok fosto Kosten parallel verlaufende Abszisse

\ —— —bewegliche Kosten —--weist auf die fiir ein Fahr-

80 \ gesamte Kosten zeugkilometer stets gleich

7 hohen beweglichen Kosten

i hin. Die Verminderung der

Q” 3 \ gesamten Kosten mit zu-

R4\ nehmender Leistungsmenge

L VOIN ist symptomatisch fiir das

i ‘\ \\\\ Gesetz der abnehmenden
30 * Kosten.

=T J\f: —_————— — Es wurde schon wieder-

Tl holt darauf hingewiesen, daB3

70 e die festen Kosten nicht

P schlechthin unverdnderlich

0 20 30 4% S0 60 0 80 0 10 sind .

JBhrl Befriebslerstung [Fatrzeugkilometer in Teusend] Sie sind tatsachlich

. auch nur unveridnderlich in-
Abb. 1. Bewegung fester, beweglicher und gesamter . .
D ol oher Tl Siner bestimmten
Betriebsleistungsmengen, Be’crlebsgroBe. Um dies klar
zu zeigen, ist es notwendig,
die festen Kosten nochmals zu unterteilen, und zwar in absolut und
relativ feste Kosten. Die ,,absolut festen Kosten“ sind die Auf-
wendungen, die solange unverdnderlich bleiben, als ein Betrieb seinen
Beschiftigungsgrad innerhalb der vorhandenen Betriebsanlagen wirt-
schaftlich erweitern oder einengen kann. Sie umfassen vorwiegend
die lang gebundenen Kapitalanlagen wie die Aufwendungen fiir Ver-
zinsung und Tilgung der Verwaltungsgebdude und Werkstitten, die
Aufwendungen fiir allgemeine Verwaltung, bei den Eisenbahnen auch
die Kosten fiir den Bahnkorper (Oberbau) und bei der Schiffahrt den
Aufwand fiir Verzinsung und Tilgung der Dampfer. Ein Beispiel fiir
absolut feste Kosten: Die Aufwendungen fur Tilgung und Verzinsung
einer Fahrzeughalle, die 20 Fahrzeuge aufzunehmen vermag, bleiben
gleich, auch wenn weniger Fahrzeuge eingestellt werden.
Die Ausdehnungs- und Einschrinkungsmdéglichkeit des Leistungsver-
1 Folgender Inhalt wurde aus einer frither verdffentlichten Arbeit des Ver-

fassers ,,Theoretische Abhandlung iiber die Preisbildung im Verkehrswesen‘‘ ent-
nommen. Siehe Arch. Eisenbahnwes. 1931 H. 4 u. 6.
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mogens eines Betriebes gegebener Grofle von der Untergrenze bis zur
Obergrenze wird eine , Intensitétsstufel genannt, und die auf einer
Intensitédtsstufe moéglichen Verdnderungen in diesem Betrieb sollen als
,,Betriebsgrofen® oder ,,Unterstufen‘ bezeichnet werden. An der Ober-
grenze einer Intensitédtsstufe liegt das ,,relative Intensitdtsmaximum®.
Da je nach Ausnutzung des Leistungsvermégens eines Betriebes die abso-
lut festen Kosten (in ihrer Gesamtheit) auf eine groBere oder kleinere Zahl
Fahrzeuge oder Leistungseinheiten (s. Tab.2 und Abb. 2) verteilt
werden kénnen, entstehen fiir die Betriebsgroflen nahe der Untergrenze
einer Intensitatsstufe hohere, fiir die Betriebsgrofen nahe der Obergrenze
einer Stufe niedrigere Anteilskosten. Damit ist festzustellen: Die abso-
lut festen Kosten bleiben in ihrer Gesamtheit innethalb einer Intensité ts-
stufe wohl unveridndert, sie vermindern sich aber als Anteilkosten fiir die
auf einer Intensitétsstufe moglichen Betriebsgréfen von der Untergrenze
bis zur Obergrenze der Stufe.

Steigen die Verkehrsmengen so stark, da sie mit den vorhandenen
Betriebsanlagen nicht mehr bewiltigt werden kénnen und eine Er-
weiterung der Anlagen notwendig machen, so entstehen auch neue (zu-
siitzliche) absolut feste Kosten. Dies kennzeichnet den Ubergang auf
eine hohere Intensitdtsstufe. Die absolut festen Kosten sind hier meist
so betrachtlich hoher, daf sie, auf die innerhalb der neuen Stufe méglichen
Betriebsgroflen verteilt, als Anteilkosten nahe der Untergrenze der neuen
Stufe hoher sind als nahe der Obergrenze der alten Stufe. Sie vermindern
sich aber wieder als Anteilkosten von der Untergrenze bis zur Obergrenze
der neuen Intensitdtsstufe und unterschreiten frither oder spater die An-
teilkosten der zuriickliegenden Obergrenze, also der niedrigsten Kosten
der vorhergehenden Stufe. Wird ein Betrieb nur in unbetrichtlichem
Umfange vergréBert, so dall sich die absolut festen Kosten in ihrer Ge-
samtheit nur verhaltnismaBig wenig erhohen, so kann sich als Anteil-
kosten schon an der Untergrenze der neuen Intensitétsstufe ein geringerer
Aufwand als an der Obergrenze der vorangegangenen Stufe ergeben.
Dieser Fall wird aber praktisch kaum eintreten, weil, wenn schon die
Betriebsanlagen erweitert werden, dies in solchem Umfange geschieht,
daf} weitere Verkehrssteigerungen bis zu einem erheblichen Ausmaf} be-
wiltigt werden konnen. Eine solche Betriebserweiterung verursacht aber
80 betrichtliche Kosten, dafl auch die Anteilkosten an der neuen Unter-
grenze hoher sind als die an der alten Obergrenze. — Damit kommen wir
zu dem zweiten Satz: Die absolut festen Kosten sind auch als Anteil-
kosten zu Beginn jeder hoheren Intensitétsstufe grofer als am Ende der
vorangegangenen Stufe, vermindern sich aber auf der neuen Stufe wieder
mit zunehmender Betriebsgréfie und erreichen friither oder spéter eine
geringere Hohe als an der Obergrenze der vorangegangenen Stufe.

1 Siehe auch Sax: Allgemeine Verkehrslehre S.79—82.

Merkert, Kernpunkte. 2
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Verursacht eine Betriebserweiterung einen so groffen Aufwand, daB
die absolut festen Kosten als Anteilkosten auf der neuen Intensitits-
stufe stets hoher als auf der vorherliegenden sind, so ist auf der vorher-
gehenden Stufe das ,,absolut wirtschaftliche Intensitdtsmaximum?* er-
reicht worden, sofern sich auch nicht auf noch héheren Stufen ein relativ
niedrigerer Kostensatz ergeben sollte. Die Anteilkosten vermindern sich
wohl wieder auf der neuen Stufe von der Untergrenze bis zur Obergrenze,
sie iibersteigen aber jeweils die Kostenhéhe auf der vorhergehenden und
damit wirtschaftlichsten Stufe. Dies kann zu einer Erhéhung der Be-
forderungspreise, einer Verminderung der Verkehrsleistungsmengen
und damit zu einer Einstellung der Verkehrsstirke auf eine Unterstufe
der vorangegangenen *Intensititsstufe filhren. Damit kommen wir zu
dem dritten Satz: Sind die absolut festen Kosten als Anteilkosten auf
einer Intensitidtsstufe und auf allen folgenden stets hoher als auf einer
vorangegangenen Stufe, so ist das absolut wirtschaftliche Intensitéts-
maximum erreicht worden.

Eine wirtschaftliche Betriebsfithrung muB} stets bedacht sein, da
das bis zur Obergrenze einer Intensititsstufe, dem ,,relativen Intensitdts-
maximum®, bestehende ungenutzte Leistungsvermdgen eines Betriebes
méglichst klein gehalten wird. Ungenutztes Leistungsvermdgen ist
Brachland, das so rasch wie tunlich fruchtbar gemacht werden sollte.
In diesem Sinne wire der wirtschaftlichste Betrieb jener, dessen Beschaf-
tigungsgrad die hochste und zugleich wirtschaftlichste Intensitétsstufe
und auf dieser die Obergrenze der Leistungsfihigkeit, das absolut wirt-
schaftliche Intensitdtsmaximum erreicht hat.

Die relativ festen Kosten umfassen die Aufwendungen, d1e nur
fir eine bestimmte Betriebsgrofle oder bestimmte Unterstufe einer
Intensitdtsstufe fest sind. Diese Gruppe fester Kosten hat gegen die
beweglichen Aufwendungen eine schwer festzulegende Grenze. Es kann
hier, wie frither schon allgemein darauf hingewiesen wurde, nur in jedem
einzelnen Fall festgestellt werden, ob es sich um relativ feste oder um
bewegliche Kosten handelt. Im allgemeinen sind die Aufwendungen fiir
Verzinsung, Versicherung und fir die Steuern der Fahrzeuge (soweit
letztere in Pauschalbetrigen wie die Kraftfahrzeugsteuer zu entrichten
sind), ferner die Aufwendungen fiir Gehilter und Léhne der Betriebs-
beamten relativ feste Kosten. Der Tilgungsaufwand fiir Fahrzeuge,
ferner Aufwendungen wie die Besoldung von Kraftwagen- und Flug-
zeugfiithrern, kénnen in einem Betrieb relativ feste, in einem anderen

1 Dem ,,absolut wirtschaftlichen Intensititsmaximum‘ steht das technische
gegeniiber, dessen Grenzen aber meist in weiter Ferne liegen. Das technische Inten-
sititsmaximum wird erreicht, wenn naturgegebene Bedingungen, wie Platzmangel,
eine Erweiterung der Anlagen und eine Steigerung der Leistungsfihigkeit des Be-
triebes verhindern.
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bewegliche Kosten sein. In groflen Betrieben mit guter Verwendungs-
méglichkeit der Fahrzeugfiihrer und Fahrzeuge sind diese Aufwendungen,
wie vermerkt, meist bewegliche und in kleinen Betrieben mit schlechter
Verwendungsmdglichkeit der Fahrzeugfithrer und Fahrzeuge meist
relativ feste Kosten.

Die ,,relativ festen Kosten“ verdndern sich mit der Betriebsgrife.
Wird die Betriebsgrofie durch die Zahl der Fahrzeuge gekennzeichnet,
so verdndern sie sich mit dem Bestand oder gar im Verhéaltnis zum Be-
stand an Fahrzeugen, weil sie fiir jedes Fahrzeug gesondert erwachsen
und in manchen Betrieben nur in den genannten Aufwendungen fiir
Fahrzeuge und Betriebsbeamte bestehen. Sind die absolut festen Kosten
bedeutsamer in stark kapitalintensiven Betrieben wie Eisenbahn- und
Schiffahrtsgesellschaften, so sind die relativ festen Kosten bedeutsamer
in Betrieben mit hohen in Fahrzeugen angelegten Kapitalbetrigen wie
bei Kraft- und Luftverkehrsbetrieben. Je griBer der Anteil der relativ
festen Kosten und je kleiner der der absolut festen an den ,,gesamt festen
Kosten®, desto leichter kann ein Betrieb der jeweiligen Verkehrsstirke
angepalt und desto eher eine Wirtschaftlichkeit erreicht werden.

Die ,,gesamt festen Kosten* sind fiir die einzelnen Betriebsgrofien

Tabelle 2. Bewegung absolut, relativ und gesamt fester Kosten eines

Kraftverkehrsbetriebes innerhalb zweier Intensitatsstufen.

. . Absolut Relativ Gesamt Absolut Relativ Gesamt
Betriebsgrofe feste feste feste feste feste feste
Zahl der Kosten i Kosten Kosten Kosten Kosten Kosten
TFahrzeuge e
fiir die Betriebsgrofe fiir ein Fahrzeug
Intensitatsstufe A: 3—10 Fahrzeuge ‘
3 25 000 18 000 " 43 000 8333 6000 14 333
4 25 000 24 000 | 49000 6250 6000 12 250
5 25 000 30 000 55 000 5000 6000 11 000
6 25 000 36 000 61 000 4167 6000 10 167
7 25 000 42 000 67 000 3571 6000 9571
8 25 000 48000 | 173000 3125 6000 9125
9 25 000 54 000 79 000 2777 6000 8 777
10 25 000 60 000 85 000 2500 6000 8 500
Intensitiatsstufe B: 11—20 Fahrzeuge
11 40 000 66 000 106 000 3636 6000 9636
12 40 000 72 000 112 000 3333 6000 9333
13 40 000 | 78 000 118 000 3077 6000 9077
14 40 000 84 000 124 000 2857 6000 8 857
15 40 000 90 000 130 000 2666 6000 8 666
16 40 000 96 000 136 000 2500 6000 8 500
17 40000 | 102000 | 142000 2353 6000 8 353
18 40000 | 108000 | 138000 2222 6000 8 222
19 40000 | 114 000 154 000 2105 6000 8 105
20 40000 | 120000 160 000 2000 6000 8 000

2%
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fest, verandern sich aber mit der BetriebsgroBe durch die Zunahme und
Abnahme der relativ festen Aufwendungen. Beim Ubergang von einer
Intensititsstufe auf eine hhere schnellen sie pl6tzlich durch die auf dieser
Stufe groferen absolut festen Kosten empor, wachsen dann aber wieder
mit der Betriebsgrofie bis zur Obergrenze der neuen Stufe. Auf ein
Fahrzeug verteilt, vermindern sich die gesamt festen Kosten mit der
BetriebsgroBe von der Untergrenze bis zur Obergrenze einer Intensitats-
stufe, auf der folgenden Stufe sind sie durch die Steigerung der absolut
festen Kosten zunéchst héher

ik
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100000\ e ety » ,/ vorangegangenen Stufe, fal-
gesamt » - n v len dann aber im Empor-
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/I v
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L~ jd
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o 7 / _ wegung s
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’ ,;’fem|” e rensansIe Kosten auf zwei Intensitats-

¥ 6 8 W 2 7 % 78 4 gtufen ist in der Tab. 2 und
BetriebsgroBen (Anzah! der fabrzeuge) in d jlﬂ)bl 2d tellt. T
Abb, 2. Bewegung absolut, relativ und gesamt fester n der - argestellv. In
Kosten innerhalb zweier Intensititsstufen fiir eine der Tabelle und in der Ab-
Anzahl Betriebsgrofen eines Kraftverkehrsbetriebes. . .
bildung ist besonders das
Emporschnellen der absolut und gesamt festen Kosten beim Ubergang
von der Intensitédtsstufe A auf die Stufe B bemerkenswert. Die relativ
festen Kosten nehmen, da sie von BetriebsgroBe zu BetriebsgroBe als
gleichmaBig steigend angenommen wurden, auch einen gleichmaBigen
Verlauf; sie sind infolgedessen als Anteilkosten fiir ein Fahrzeug stets
gleich hoch. Im iibrigen bewegen sich die Kosten entsprechend vor-
stehender Erérterung.

4. Das Beziehungsverhiiltnis zwischen der Nachfrage nach
Giitern und der Nachfrage nach Verkehrsleistungen und
zwischen dem Wert der Giiter und dem Wert der
Verkehrsleistungen.

Eine Besonderheit des Verkehrswesens liegt in der Nachfrage nach
den Leistungen der Verkehrsbetriebe. Diese Nachfrage ist nur mittel-
barer Art. Wihrend die Nachfrage nach Giitern aus unmittelbaren Be-
diirfnissen der Menschen entsteht, ergibt sich eine Nachfrage nach Lei-
stungen der Verkehrsbetriebe nur auf Grund der Bediirfnisse der Men-
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schen nach Giitern. Kein Gut wird des Transportes wegen, sondern nur
deshalb beférdert, weil es am Bestimmungsort gebraucht oder verbraucht,
also nachgefragt wird. Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist des-
halb von der Nachfrage nach Giitern abhingig. Sie ist um so stérker,
je mehr Giiter und um so schwécher, je weniger Giiter zur Beférderung
dringen.

In der Nachfrage nach Verkehrsleistungen gibt es auch eine sog.
Elastizitdt. Die Nachfrage ist elastisch, wenn eine kleine Preissenkung
sie stark steigert oder eine kleine Preiserhéhung sie bedeutend ver-
mindert; sie ist unelastisch, wenn bei einer Preissenkung oder Preis-
erhdhung nur geringe Schwankungen eintreten. Im Giiterverkehr ist
die Elastizitdt der Nachfrage von dem AusmaBe geinderter Beférde-
rungspreise und von dem Verhéltnis der Hohe der Beférderungspreise
zu dem der Giiterpreise abhingig. Bei stark mit Frachtkosten belasteten
Gitern besteht eine gréflere Elastizitdt ihrer Verkehrsleistungen als bei
Verkehrsleistungen fiir Giiter mit geringer Frachtbelastung. Im allge-
meinen ist aber die Elastizitdt von ihrer grofen Bedeutung in der
liberalistischen Wirtschaft entthront worden, denn sie zeigt sich nur
dann deutlich, wenn der Menge der hergestellten Giiter, der Zahl der
Betriebsleistungen und der Héhe der Preise fiir die Giiter und Verkehrs-
leistungen keine Schranken gesetzt sind. Werden Menge und Preis der
Giiter und Verkehrsleistungen vom Menschen auf Grund sozialer Not-
wendigkeiten begrenzt, so kénnen Schwankungen bedeutenden Aus-
malles nicht eintreten, die als elastisch bezeichnet werden. Friiher gab
es auch eine starke Elastizitit durch die Verhéltnisse der Verkehrsmittel
untereinander. In jiingster Zeit kann eine solche Elastizitdt beim ge-
werblichen Kraftwagenverkehr festgestellt werden, soweit dessen Be-
triebe noch ungeregelt sind und nach Belieben Verkehrsleistungen an-
bieten kénnen. In den Léindern, die diesen Verkehr durch gesetzliche
Bestimmungen geregelt haben, ist dies aber nicht mehr méglich, wodurch
auch von dieser Seite aus die Elastizitit gelihmt worden ist.

Hochst bedeutsam und besonders wesenseigen fiir die Preisbildung
der Verkehrsleistungen im Giiterverkehr sind die von der Wertbildung
der Giiter ausgehenden und auf den Wert der Verkehrsleistungen iiber-
gehenden Krifte. In dieser Erscheinung liegt die Keimzelle der unter-
schiedlichen Preisbildung im Verkehrswesen. Die gegenseitige Bedingt-
heit der beiden Nachfragen bringt den Wert der Verkehrsleistungen und
den der Giiter in ein bestimmtes Beziehungsverhiltnis. Der Wert der
Giiter wird sozusagen auf die fiir diese Giiter nachgefragten Verkehrs-
leistungen iibertragen. Der Wert der Giiter kann sich ja nur bilden, wenn
diese in den volkswirtschaftlichen Kreislauf iibergehen; dies ist aber
nur mittels Verkehrsleistungen méglich. Giiter, die an ihrem Erzeugungs-
ort verbleiben, erhalten keinen volkswirtschaftlichen Wert. QObst wird
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beispielsweise erst dann volkswirtschaftlich wertvoll, wenn es in die volks-
wirtschaftliche Sphére iibergeht. Vom Besitzer eines Gartens geerntetes
und verbrauchtes Obst erhélt im volkswirtschaftlichen Sinne keinen Wert.
Auch eine Beférderungsleistung bekommt erst dann einen Wert, wenn sie
in der volkswirtschaftlichen Sphére beansprucht wird. Das Fahren im
eigenen Fahrzeug ist volkswirtschaftlich belanglos. Wird aber ein Dritter
gegen ein Entgelt befordert, so entsteht ein Wert von volkswirtschaft-
licher Bedeutung. Eine Wertbildung der Giiter setzt also ihr Eingehen
in den volkswirtschaftlichen Kreislauf, d.h. eine Beférderung voraus.
Werte fiir Giiter und Werte fiir Verkehrsleistungen kénnen deshalb nur
in ‘Verbindung miteinander entstehen. Wird ein Gut besonders wert-
geschitzt, so trifft dies auch meist auf die fiir das Gut notwendige Ver-
kehrsleistung zu. Wird ein Gut wenig gewertet, so wird auch meist seine
Verkehrsleistung wenig gewertet. Die Verkehrsleistung ist artgleich dem
zu ihr gehorenden Gut, ja sie kann als dem Gut zugehérig, als ein Teil
des Gutes angesehen werden. Sie erhilt dadurch die Werteigenschaften
des Gutes. Hieraus ergibt sich cum grano salis: Je wertvoller ein Gut,
desto wertvoller ist auch die fiir dieses Gut notwendige Verkehrsleistung.
Hochwertige Giiter lassen hochwertige Verkehrsleistungen entstehen,
geringwertige Giiter geringwertige Verkehrsleistungen.?!

Zwischen dem Wert der Giiter und dem Wert der Verkehrsleistungen
besteht naturgemé B keine rechnerisch genaue Wertbeziehung. Entspricht
einem Gut mit einem Wert von 1000 Geldeinheiten in einer bestimmten
Verkehrsbeziehung eine Beférderungsleistung mit einem Wert von
10 Geldeinheiten, also ein Wertverhéltnis von 100:1, so kann dieses Ver-
hiltnis fiir andere Giiter und fiir andere Verkehrsleistungen mehr oder
weniger von jenem abweichen. Die Menschen, die doch den Wert der
Giiter und den Wert der Verkehrsleistungen bestimmen, kénnen und
miissen u. U. einen auch verhiltnisméBig vom Giiterwert abweichenden
Verkehrsleistungswert festsetzen; dies ist besonders dann der Fall, wenn
die Aufwendungen fiir bestimmte Verkehrsleistungen eine besondere
Hohe haben. Giiter- und Verkehrsleistungswert konnen deshalb auch
verhaltnismaBig weit voneinander abweichen. Einem hochwertigen
Gut kann a posteriori eine geringwertige Verkehrsleistung und einem
geringwertigen Gut eine hochwertige Verkehrsleistung gegeniiberstehen.
Im allgemeinen besteht aber die umschriebene Wertbeziehung zwischen
den Giitern und ihren Verkehrsleistungen. '

5. Die Preisstaffelung im Verkehrswesen.

Das Beziehungsverhéltnis zwischen Giiter- und Verkehrsleistungswert
wire ohne praktische Bedeutung, wiirde es nicht bei der Gestaltung der

1 Dabei wird vorausgesetzt, daB der Wert der Giiter richtig gebildet worden ist.
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Beforderungspreise zugrunde gelegt werden. Nachfolgende Untersu-
chungen lassen erkennen, daBl betriebs- wie volkswirtschaftlich unter-
schiedliche Preise fiir die Verkehrsleistungen notwendig sind, daB un-
terschiedliche Beférderungspreise im Durchschnitt niedriger sind als
ein einheitlicher Preis fiir alle Leistungen und dafl die Leistungsmenge
bei Erstellung unterschiedlicher Beforderungspreise gegeniiber einem
einheitlichen Preis fiir alle Verkehrsakte gesteigert werden kann. Dabei
sind der durch den unterschiedlichen Wert der Giiter gegebene unter-
schiedliche Wert der Verkehrsleistungen und die Mdglichkeit der unter-
schiedlichen Aufteilung der festen Kosten auf die einzelnen Verkehrs-
akte von grundlegender Bedeutung.

Die festen Kosten eines Betriebes kénnen in der Weise verteilt werden,
daf den hochwertigen Verkehrsleistungen ein gréferer Anteil, den gering-
wertigen ein kleinerer Anteil fester Kosten, als dem Durchschnittsanteil
entspricht, zugewiesen wird, so daB sich fir die hochwertigen Verkehrs-
leistungen iberdurchschnittliche, fiir die geringwertigen unterdurch-
schnittliche Preise bilden kénnen und miissen. Die beweglichen Kosten
werden also je nach dem Verlangen betriebsékonomischer und, wie spater
noch gezeigt werden wird, volkswirtschaftlicher Preispolitik um einen
unter- oder iiberdurchschnittlichen Anteil fester Kosten vermehrt, wobei
alle Verkehrsleistungen mindestens so stark zu belasten sind, daB die
Gesamteinnahmen die Gesamtkosten aufwiegen.

Im allgemeinen muB bei der Preisbildung fiir die Verkehrsleistungen
von der Aufbringung der beweglichen Kosten ausgegangen werden.
Kann in den Preis auBlerdem noch ein Anteil, wenn auch ein geringer,
fester Kosten eingehen, so ist es meist wirtschaftlicher, einen Preis zu
fordern, der die beweglichen Kosten, vermehrt um einen verhéltnismiGig
geringen (unterdurchschnittlichen) Anteil der festen Kosten, deckt, als
die entsprechenden Verkehrsleistungen itberhaupt nicht auszufiihren,
oder mit anderen Worten: Es ist immer noch besser, auf einen Teil der
festen Kosten zu verzichten als den ganzen Anteil zu verlieren, weil feste
Kosten auch erwachsen, wenn keine Verkehrsleistungen ausgefiihrt wer-
den. Dieses Preisprinzip darf natiirlich nicht mechanisch auf jeden er-
zielbaren Verkehrsakt angewendet werden. Es liegt nahe, dal die Ver-
kehrskunden mit diesem Argument moglichst niedrige Beférderungs-
preise zu erlangen versuchen. Die Verkehrsunternehmer kénnen natiir-
lich nicht die Mehrzahl der Verkehrsakte nur mit unterdurchschnittlichen
Kosten belasten, da sonst tiber ihr Sein bald entschieden wére.

Werden vorstehender Betrachtung die in Tab. 1 genannten Kosten
zugrunde gelegt, so kénnte bei einer jahrlichen Betriebsleistung von
50 000 Fahrzeugkilometern, bei der die gesamten Kosten eine Héohe
von 37 Reichspfennig fiir ein Fahrzeugkilometer haben, fiir diese Einheit
ein Preis von 24 Reichspfennig gebildet werden, weil die beweglichen
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Kosten 23 Reichspfennig betragen. KEin solcher Verkehrsakt wiirde also
nur mit einem Reichspfennig an der Tilgung der festen Kosten teilneh-
men und von den 14 Reichspfennig hohen festen Kosten 13 Reichspfen-
nig einem zweiten Verkehrsakt tiberlassen. Auf diesen Fall begrenzt
miiBte der zweite Verkehrsakt nicht nur die gesamten Kosten in Héhe
von 37 Reichspfennig fiir ein Fahrzeugkilometer, sondern auch die bei
dem ersten Verkehrsakt nicht gedeckten festen Kosten in Hoéhe von
13 Reichspfennig aufbringen, also einen Befoérderungspreis von min-
destens 50 Reichspfennig erhalten.

Es darf aber nicht einfach gefolgert werden, daB, wenn ein Verkehrs-
akt um x Reichspfennig zu wenig, ein zweiter um x Reichspfennig
mehr belastet werden muBl. Die schwichere Belastung von Verkehrs-
akten fiir geringwertige Giiter hat zur Folge, daf sich eine groe Anzahl
solcher Verkehrsakte dem Verkehrsumfang hinzugesellen, die bei einer
stirkeren Belastung iiberhaupt nicht auftreten wiirden. Jede Zunahme
des Verkehrsumfanges bei gleicher BetriebsgroBe bewirkt aber, daf3 sich
fiir alle Verkehrsleistungen der durchschnittliche Anteil der festen Kosten
vermindert. Dies ermdoglicht eine noch schwéchere Belastung der gering-
wertigen Leistungen oder der Leistungen fiir hochwertige Giiter, als es bei
anderer Kostenverteilung der Fall wire. Andererseits fithrt eine stérkere
Belastung der Verkehrsakte fiir hochwertige Giiter zu einer Verminde-
rung solcher Leistungen, die aber im gesamten weit kleiner ist als die
Ausdehnung der geringwertigen Leistungen bei schwacher Belastung,
weil immer eine vielfach gréBere Menge Massengiiter, also geringwertige
Giter, als hochwertige Giiter im volkswirtschaftlichen Kreislauf zur
Beférderung dringen. '

Die geringwertigen Verkehrsleistungen ermdglichen trotz ihrer
schwicheren anteilméBigen Belastung mit festen Kosten, da3 die hoch-
wertigen Leistungen nicht noch stérker als geschehen und notwendig mit
solchen Kosten belastet werden miissen. Dies ist, wie vermerkt, auf das
Vorhandensein der groBlen Mengen geringwertiger Giiter (Verkehrs-
leistungen) zuriickzufiihren, die trotz ihrer anteilméBigen schwécheren
Belastung insgesamt einen grofleren Betrag fester Kosten als die hoch-
wertigen Giiter (Leistungen) aufbringen. Wird dieser Sachverhalt auf
die Frachteinnahmen abgestellt, so wiirde bei einem gleich hohen Be-
férderungspreis fiir alle Verkehrsleistungen eine solch groBe Zahl Leistun-
gen ausfallen, dafl an Gesamteinnahmen ein geringerer Betrag erzielt
wiirde als bei gestaffelten Beforderungspreisen.

Der vorstehende Sachverhalt wird durch die Beférderungsmengen
und Beforderungseinnahmen der Verkehrsbetriebe bei unterschiedlicher
Preisbildung bestatigt. In der Abb. 3 ist der verhiltnismaBige Mengen-
und Einnahmeanteil der Giiter der Klassen A—G der Deutschen Reichs-
bahn an der gesamten Menge und den gesamten Einnahmen dieser Giiter
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im Jahre 1934 aufgefiihrt. Die Abbildung 146t erkennen, dafl der Mengen-
anteil der Giiter der Klassen A—D geringer als ihr Einnahmeanteil ist
und umgekehrt, daBl der Mengenanteil der Giiter der Klassen E—G
groBer als ihr Einnahmeanteil ist. Die Giiter der Klassen A—D haben
insgesamt einen Mengenanteil von 29,1 % und einen Einnahmeanteil von
53,19%,. Ihr Einnahmeanteil ist also nahezu nochmal so groB als ihr Men-
genanteil. Andererseits haben die Giiter der Klassen E—G einen Mengen-
anteil von 70,99, und einen Einnahmeanteil von 46,9%,. Den vorangegan-
genen theoretischen Ausfithrungen entsprechend wiirde bei einer schwé-
cheren Belastung der Giiter der Klassen A—D mit festen Kosten, also bei
Erstellung niedrigerer Frachtsitze fiir diese Klassen zweifelsohne ihre Be-
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Abb. 3. VerhiltnismiBiger Mengen- und Einnahmenanteil der Giiter der Klassen 4—¢
der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1934,

férderungsmenge etwas zunehmen, wobei aber, wenn diese Zunahme nicht
bedeutend wire, die fritheren Gesamteinnahmen nicht erreicht werdenwiir-
den. Bei einer stirkeren Belastung der Giiter der Klassen E—G mit festen
Kosten, also bei Erstellung von héheren Frachtséitzen fiir diese Klassen,
wiirde unweigerlich ihr Mengenanteil sinken und ihr Einnahmeanteil fiir
eine Leistung wohl steigen, durch den Mengenausfall aber insgesamt
voraussichtlich nicht die fritheren Gesamteinnahmen erreichen. Je mehr
die Frachtsitze der Klassen E—G erhoht wiirden, um so gréBer wire
ihr Mengenausfall. Die gesamten Einnahmen wiirden wohl bei einer
gewissen Frachtsatzhéhe nicht mehr zuriickgehen, weil die Verkehrs-
leistungsmenge durch den Bedarf an Giitern einen gewissen Umfang nicht
unterschreiten wiirde. Das dadurch entstehende Spannungsverhiltnis
wiirde zu schweren volkswirtschaftlichen Storungen fiithren. Die hohere

1 Vgl. Couvé: Die Eisenbahn-Giiterabfertigung, II. Teil, S.55.
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Belastung der geringwertigen Giiter wiirde Verlagerungen im Standort
der Betriebe, in der Nachfrage nach verschiedenen Giitern, in der Wirt-
schaftlichkeit der Betriebe und in vielen anderen Erscheinungen herbei-
fihren. Da dies betriebs6konomisch nicht notwendig ist, kann um so
eher im volkswirtschaftlichen Sinne verlangt werden, dall die gering-
wertigen Giiter nicht zu stark belastet werden.

Mit der Steigerung der Verkehrsleistungsmenge durch die Preis-
staffelung wird, wie dem Gesetz der abnehmenden Kosten zu entnehmen
ist, der verhidltnisméBige Anteil jeder einzelnen Verkehrsleistung an den
gesamt festen Kosten absolut vermindert. Wirkt sich die unterschied-
liche Preisbildung in allgemein niedrigeren Preisen fiir Verkehrsleistungen
aus, so 148t sich hieraus schon jetzt die groBe volkswirtschaftliche Be-
deutung gestaffelter Beférderungspreise erkennen.

Die unterschiedliche Preisbildung fiir die Verkehrsleistungen wirkt
sich naturgema auf die Preise der Giiter aus. Die schwéchere Belastung
der Rohstoffe wie iiberhaupt der geringwertigen Giiter mit Frachtkosten
er6ffnet einen Weg zu niedrigeren Preisen fiir diese Giiter und damit zur
Steigerung ihrer Nachfrage. Andererseits wird durch eine iiberdurch-
schnittliche Kostenbelastung der hochwertigen Giiter ihr Preis erh6ht und
die Nachfrage nach solchen Giitern vermindert. Da aber weit mehr gering-
wertige als hochwertige Giiter umgesetzt werden, so erh6ht sich hierdurch
die Gesamtnachfrage nach Giitern und deshalb auch nach Verkehrslei-
stungen. Bei der Deutschen Reichsbahn wurden in den letzten Jahren etwa
909, ihrer Transportgiiter zu niedrigeren Frachtsitzen als die der Klasse C
beférdert. Angenommen, bei gleicher Gewichtsmenge betrage der Preis
fiir ein hochwertiges Gut H 1000, fiir ein geringwertiges Gut G 30 Geld-
einheiten, und die Selbstkosten fiir den Transport von je einer Tonne
dieser Giiter wiren in einer bestimmten Verkehrsbeziehung 10 und ibr
Beforderungspreis 12 Geldeinheiten. Konnte nun z. B. ein Beférderungs-
preis von 6 Geldeinheiten fiir G- und einer von 20 fiir H erstellt werden,
so wiirde die Versandfahigkeit fiir G im Vergleich zu dem einheitlichen
Beférderungspreis fiir G und H in Héhe von 12 Geldeinheiten stark
erweitert, die fir H wenig eingeengt werden. Wirkt sich eine solche
Preisstellung unter Annahme einer Preisbeeinflussung im Ausmal der
gesenkten und erhGhten Frachtsitze auf den Preis der Giiter aus, so
diirfte der Absatz fir G (und deren Verkehrsleistungen) wuchtig ver-
mehrt, der fiir H (und deren Verkehrsleistungen) kaum vermindert wer-
den, weil die Kaufer fir G stark zunehmen, fir H wenig abnehmen
wiirden. Als Ergebnis wire eine bedeutend erhohte Gesamtnachfrage
nach Giitern und deren Verkehrsleistungen festzustellen, weil sich der
Markt fiir G weit mehr ausbreiten, als der fiir H verengen wiirde. Damit
wiirden sich wiederum die festen und gesamten Kosten fiir eine Verkehrs-
leistung ermaBigen. AuBerdem wiirde eine Absatzerweiterung des ge-
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ringwertigen Gutes (sofern die Industrie, die dieses Gut erzeugt, dem Ge-
setz der abnehmenden Kosten unterliegt) seine Produktionskosten und
seinen Preis verbilligen, und zwar relativ auch weit mehr als die mit einer
Absatzverengung des hochwertigen Gutes verbundene Erhéhung seiner
Produktionskosten und seines Preises. Es ist also offensichtlich, daB die
unterschiedliche Preisstellung von groflem betriebs- und volkswirtschaft-
lichen Vorteil ist. Entstand die Preisstaffelung urspriinglich aus betriebs-
okonomischen Erwidgungen, so entsprach dies doch gleichzeitig einem
hoheren, d.h. gemeinwirtschaftlichen Sinn. Spricht man heute soviel
von gemeinwirtschaftlichen Tarifsystemen, so sollte man dabei den be-
triebs6konomischen Einflufl nicht unberiicksichtigt lassen. Das gemein-
wirtschaftliche Handeln in der Vergangenheit entsprach weniger einem
bestimmten Willen als einer gliicklichen Verbindung betriebsékonomi-
scher Erwagungen und gemeinwirtschaftlicher Notwendigkeiten.

6. Preisbildung von Verkehrsleistungen fiir verschiedene
Giitergruppen.

Die enge Beziehung zwischen dem Wert der Giiter und dem Wert der
Verkehrsleistungen und die Moglichkeit einer unterschiedlichen Auftei-
lung der festen Kosten eines Betriebes veranlafite nahezu alle Verkehrs-
betriebe, ihre Beforderungspreise in der geschilderten Weise abzustufen.
Inwieweit dies in gesunder Weise gemacht wird, hingt von der Einsicht
in das Wesen der Preisbildung ab. Es steht zweifelsohne fest, daB, je
mehr es gelingt, aus den erdrterten Grundlagen richtige Preise abzu-
leiten, desto groBer sind die betriebs6konomischen und volkswirtschaft-
lichen Vorteile. Man hért so hdufig, die Bildung von Preisen sei mehr eine
Kunst als eine Wissenschaft. Dies ist insofern richtig, als man mit
abstraktem wissenschaftlichen Denken nicht in das vollsprithende Leben
der Preise einzudringen vermag. Von der Preisbildung als von einer
Kunst zu sprechen, ist aber nur dann richtig, wenn nicht instinktive,
unterbewuBte, sondern bewuBte Krifte am Werke sind. Kunst ist Wis-
senschaft und Wissenschaft ist Kunst, wenn beide lebendig und bewullt
gepflegt werden.

Eswar und ist natiirlich nicht méglich, unterschiedliche Beférderungs-
preise jeweils fiir die einzelnen Verkehrsleistungen wie Preise fiir die
unzéihlig verschiedenartigen Giiter zu bilden. Es miissen die Verkehrs-
leistungen, d.h. die Giiter fiir die Verkehrsleistungen in Gruppen oder
Klassen zusammengefaBt werden, wobei die Giiter, deren Verkehrs-
leistungswerte nicht zu weit voneinander abweichen, in einer Klasse zu
vereinigen sind. Auf diese Weise entstehen die Giiterklassen. Die Zahl
der Klassen ist durch die Erfordernisse der Praxis eng begrenzt. Werden
zu viele Klassen gebildet, so wird die Anwendung der Tarife erschwert,
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und die Abfertigung verursacht zu grole Aufwendungen. Es diirfen aber
auch nicht zu wenig Klassen sein, da sonst der Verschiedenheit der Ver-
kehrsleistungen nicht geniigend entsprochen werden kann. Der Verkehrs-
unternehmer!, von dem zuniichst zu erwarten wire, da@ er auf Grund der
nahezu gleichen Hoheder Kosten fiir alle Verkehrsleistungen nur einen ein-
heitlichen Preis fiir die Leistungen bilden wiirde, handelt aus betriebs-
skonomischen Erwigungen in einem anderen Sinne, wobei er sich haupt-
séichlich den bestehenden Zusammenhang zwischen dem Wert der Giiter
und dem Wert der Transportleistungen zunutze macht. KostenmaBig
gesehen hat ein Unternehmer ja den gleichen Aufwand, ob er einen Wagen
mit 10 t Erzen oder mit 10 t Maschinen beférdert. An Stelle der Bildung
eines einheitlichen Preises staffelt der Unternehmer die Preise. Mitsolcher
Preispolitik vermag er den durch den unterschiedlichen Wert der Giiter
entstehenden unterschiedlichen Wert der Verkehrsleistungen durch eine
entsprechende Kostenverteilung fiir sich auszuwerten (s. Kap. 5).

KostenmiBig verschieden ist hingegen, wenn ein Wagen mit 10 ¢
Erzen im Flachland oder im Gebirge, auf guten oder schlechten Fahr-
bahnen, im Rahmen einer starken oder schwachen Betriebsausnutzung
oder in anderen gegensitzlichen Beziehungen beférdert wird. Hier drangt
von der Kostenseite her das Bediirfnis, die verschieden hohen Kosten
in Preisen von unterschiedlicher Hohe zum Ausdruck zu bringen. Ein
solches Bediirfnis ist bei einem Verkehr wie dem gewerblichen Giiter-
fernverkehr besonders stark, da dessen Betriebe jeweils kleine wirtschaft-
liche Einheiten sind, die auf Grund ihres verhidltnismiBig engen Wir-
kungskreises ertragsreiche und ertragsarme Leistungen nicht so leicht
wie ein einheitlicher GroBbetrieb ausgleichen kénnen. Wo es die ver-
kehrswirtschaftlichen Verhiltnisse eines Landes gestatten, ist es nicht
snur gerechtfertigt, sondern gesund, wenn derartige Kostenverschieden-
heiten in den Beférderungspreisen beriicksichtigt werden. In Léndern
hingegen, wo gemeinwirtschaftliche Belange einen einheitlichen Aufbau
eines Systems von Beférderungspreisen notwendig machen, kénnen solche
Kostenverschiedenheiten im allgemeinen nicht in unterschiedliche Be-
férderungspreise ausmiinden.

Es ist nicht Aufgabe dieser Art, die volkswirtschaftlichen Vorteile
der unterschiedlichen Preisbildung durch die Erstellung von Tarifklassen
im einzelnen aufzuzeigen. Es soll nur allgemein darauf hingewiesen wer-
den, daB durch eine solche Preisbildung die geringwertigen Giiter wie
Rohstoffe und Massengiiter billiger und viele dieser Giiter iiberhaupt
erst beférdert werden kénnen, und dafl solche Preisbildung sich sogar

1 Das gilt natiirlich auch, wenn die Beforderungspreise, wie besprochen, ge-
meinsam durch Erzeuger (Verkehrsunternehmer), Verbraucher (Verfrachter) und
Hindler (hier u. U. eine iibergeordnete Organisation wie der Reichs-Kraftwagen-
Betriebsverband) gebildet werden.
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ginstig auf die Preise dieser Giiter auswirkt und eine Steigerung ihres
Absatzes fordert. Keine Volkswirtschaft kann deshalb die unterschied-
liche Preisbildung, den Klassentarif im Verkehrswesen entbehren. In
der unterschiedlichen Preisbildung, im Klassentarif fanden sich rein
o6konomische Interessen und héhere volkswirtschaftliche Notwendig-
keiten.

Die deutschen Eisenbahnen erstellten von Anfang an Beférderungs-
preise in unterschiedlicher Hohe. Der Reformtarif vom Jahre 1877 um-
faBte vier Wagenladungsklassen, die im Jahre 1928 auf sieben Klassen
vermehrt worden sind. Es sind dies die heute noch bestehenden Tarif-
klassen der Reichsbahn A, B, C, D, E, F, G. Die Abstufung der Fracht-
sitze von Klasse zu Klasse wird Giiterklassenstaffel (horizontale
Staffel) genannt im Gegensatz zu der spiter zu besprechenden Abstufung
der Frachtsitze von Entfernungsabschnitt zu Entfernungsabschnitt, die
als Entfernungsstaffel (vertikale Staffel) bezeichnet wirdl. Die
Giiterklassenstaffel weist bei einer durchschnittlichen Entfernung von
200 km und einer Verhéltniszahl fiir die oberste Klasse A von 100 seit
dem 1. Oktober 1936 folgende Abstufungen auf:

A B C D E F G

100 89,6 76,2 64,4 53,5 43,1 34,2
Auf die durchschnittliche Entfernung von 200 km sind also Giiter,
die zu der Mittelklasse D gehoren, mit rund einem Drittel weniger Fracht
belastet als solche, die zu der hochsten Klasse A abgefertigt werden.
Giiter, die nach der Klasse G tarifieren, sind etwa nur halb so stark wie
die der mittleren Klasse D belastet und nur etwa ein Drittel so stark wie
die der Klasse A. Das Spannungsverhiltnis von Klasse zu Klasse er-
weitert sich von den oberen nach den unteren Klassen. Es betriagt
zwischen den Klassen A und B 10,49, zwischen B und C 14,99%,, zwischen
Cund D 15,69, zwischen D und E 16,99%,, zwischen E und F 19,5%, und
zwischen F und G 20,7%,. Die Staffelung zwischen den Frachtsidtzen der
Klassen F und G ist etwa noch einmal so groBl wie die zwischen denen
der Klassen A und B.

Im Stiickgutverkehr gab es bis zum Jahre 1930 ebenfalls zwei Klas-
sen, eine allgemeine und eine ermiBigte Stiickgutklasse. Am 1. Juni
1930 wurde die Zweiteilung der Stiickgutklasse aufgegeben und eine
dreifache Gewichtsabstufung vorgenommen, und zwar fiir Sendungen
von 1—500 kg, 501—1000 kg und iiber 1000 kg. Die Frachtbelastung
in den drei Gewichtsstufen ermifigt sich verhaltnisméBig von Gewichts-
stufe zu Gewichtsstufe, was den niedrigeren Kosten fiir hohere Gewichts-
mengen entspricht. Mit einer solchen Gestaltung der Frachtbelastung

! Die iiblichen Bezeichnungen ,,horizontale und vertikale Staffel* sollten zu-
gunsten der deutlicher sprechenden Begriffe ,,Giiterklassen- und Entfernungs-
staffel* aufgegeben werden.
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im Stiickgutverkehr folgt die Reichsbahn ausschlieBlich betriebs¢éko-
nomischen Interessen.

Die praktischen Erfahrungen in der Preisbildung im Verkehrswesen
haben bald gezeigt, daB man mit den wenigen Tarifklassen den Bediirf-
nissen des Wirtschaftslebens nicht geniigend Rechnung tragen kann.
Einer Vermehrung der Tarifklassen stehen aber, wie vermerkt, prak-
tische Bedenken entgegen; andererseits kann man die mit den Giiter-
klassen verbundene Starrheit nicht beseitigen.. Die Bedeutung ver-
kehrswirtschaftlicher Beziehungen liegt auch mitunter nicht so sehr in
der Hohe der Beférderungspreise als in besonderen Bedingungen, unter
denen ein Frachtsatz eingerdumt wird. So ging man dazu iiber, den
Klassentarif durch Ausnahmetarife zu verfeinern und weiter zu ver-
isteln, deren Frachtsitze deshalb hiufig zwischen und auBlerhalb denen
des Klassen- oder Regeltarifs liegen.

Neben der Verfeinerung des Regeltarifs dienen die Ausnahmetarife
vielen anderen, hauptsichlich wirtschafts- und verkehrspolitischen
Zwecken. Dies wird auller der Gewdhrung besonderer Frachtsitze
hauptsichlich dadurch zu erreichen versucht, da man die Beanspru-
chung der Ausnahmetarife an besondere Bedingungen kniipft. Mit Aus-
nahmetarifen kénnen u. a. bestimmte Erzeugungs- und Verbrauchs-
plitze unterstiitzt werden, indem man von und nach solchen Plitzen be-
sondere Frachtsitze erstellt. Von groBler Bedeutung sind die Ausnahme-
tarife fiir den Ein-, Aus- und Durchfuhrverkehr iiber die Seehifen und
die trockene Grenze. Mit den Ausfuhrtarifen kann die Ausfuhr, mit den
Einfuhrtarifen die Einfuhr und mit den Durchfuhrtarifen der Wett-
bewerb gegen fremdléndische Verkehrsmittel geférdert werden. Die
Seehafenausnahmetarife werden in weitgehendem MaBe auch zur Unter-
stiitzung der heimischen Seehifen verwendet. Ausnahmetarife eines
Verkehrsmittels kénnen ferner zum Nutzen anderer Verkehrsmittel er-
stellt werden. Bekannt sind die Umschlagstarife der Deutschen Reichs-
bahn zur Forderung des Verkehrs auf den deutschen Wasserstrafen.
Andererseits werden auch die Ausnahmetarife im Wettbewerb gegen
andere Verkehrsmittel verwendet, wie die Kampftarife der Eisenbahnen
gegen den Kraftwagenverkehr. SchlieBlich konnen mit den Ausnahme-
tarifen ¢ffentliche und gemeinniitzige Zwecke verfolgt werden, so durch
die erméfBigte oder frachtfreie Befcrderung von Gegenstinden von und
nach Ausstellungen, fiir soziale Einrichtungen (Winterhilfswerk) und
fiir landliche Siedlungen.

Ein wichtiger Faktor in den Anwendungsbedingungen von Aus-
nahmetarifen ist die Mengenverpflichtung. Viele Ausnahmetarife kénnen
nur dann beansprucht werden, wenn sich die Verfrachter verpflichten,
monatlich oder jihrlich eine bestimmte Mindestmenge aufzuliefern. Auf
diese Weise sichert sich der Verkehrsunternehmer eine gewisse Mindest-
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einnahme; zum anderen konnen durch die Mengenverpflichtung auch
wirtschafts- und verkehrspolitische Ziele verfolgt werden, und zwar der-
art, dafl z.B. durch die Notwendigkeit der Auflieferung einer grofien
Beférderungsmenge nur ein Teil der Verfrachter in den Genufl besonderer
Frachtsidtze kommt.

Wird die Ausnahmetarifierung eines Landes weise gehandhabt, so
kann die Bedeutung der Ausnahmetarife kaum iiberschitzt werden;
vor allem ist es nur mit ihnen méglich, besonderen Bediirfnissen einer
Volksgemeinschaft gerecht zu werden. Ausnahmetarife kénnen aber auch
zum Schaden einzelner Wirtschaftszweige und Wirtschaftsbezirke, wie
zur Unterdriickung anderer Verkehrsmittel erstellt werden. In diesem
Falle wirken sie als zerstorende Werkzeuge gegen die wirtschaftliche und
soziale Gliederung eines Landes. '

Bei der Deutschen Reichsbahn werden etwa 709, und bei den ameri-
kanischen Eisenbahnen etwa 759%, aller Transportmengen zu Ausnahme-
tarifen beférdert. Bei der Reichsbahn gibt es augenblicklich mehr als
600 Ausnahmetarife.

7. Preisbildung von Verkehrsleistungen verschiedener
Entfernungsweite.

Den volkswirtschaftlichen Zusammenhéingen entsprechend werden
Verkehrsleistungen auf kleinere oder grofere Entfernungen nachgefragt.
Fiir Transportentfernungen an sich haben die Verfrachter kein Interesse.
Verkehrsbeziehungen nach weit entfernten Orten sind fiir sie nicht
schlechthin wertvoller als Verkehrsbeziehungen nach weniger entfernten
Orten. Mit der Entfernung erhéhen sich wohl Kosten und Preise der
Verkehrsleistungen, was aber nicht besagt, daBl Transportleistungen mit
der Entfernung auch wertvoller fiir die Verkehrskunden werden.

Zur Beurteilung der Frage der Preisbildung von Verkehrsleistungen
auf die verschiedenen Entfernungsweiten ist die Kostengestaltung auf
kiirzere oder weitere Entfernungen mafigebend. Die Héhe der Transport-
kosten ist im allgemeinen von der Entfernung unmittelbar abhingig,
und zwar erh6hen sich die Gesamtkosten mit zunehmender Entfernung.
Es gibt Verkehrsmittel, deren Kosten im Verhiltnis zur Entfernung, und
solche, deren Kosten weniger als die Entfernung zunehmen. Stérker
als die Entfernung nehmen die Kosten der Verkehrsmittel unter nor-
malen Verhiltnissen nicht zu.

Bei der Kostengestaltung in den Verkehrsbeziehungen von kiirzerer
oder weiterer Entfernung ist zu beriicksichtigen, dafl auf den Ausgangs-
und Zielorten Betriebsanlagen wie Abfertigungsstellen, Verwaltungs-
gebiaude, Werkstitten u. a., wenn auch manchmal ganz einfache, so doch
welche vorhanden sind. Es entstehen hierdurch von der Entfernung un-
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abhingige Kosten, die als Abfertigungskosten bezeichnet werden, zu
denen auch die Aufwendungen fiir die Abfertigungstétigkeit gehdren.
Den Abfertigungskosten stehen die Streckenkosten gegeniiber, die durch
die Bewegung des Verkehrsmittels von Ort zu Ort erwachsen. Bei Ver-
kehrsmitteln wie Schienenbahnen nehmen die Streckenkosten in ge-
ringerem Umfange als die Entfernungen zu, so dall sich auf eine Ent-
fernungseinheit mit zunehmender Transportweite abnehmende Kosten

ergeben. Dann gibt es Verkehrsmittel wie Kraftwagen und Flugzeug,
deren Streckenkosten sich weitgehend im Verhdltnis zur Entfernung
bewegen.

Werden die Gesamtkosten eines Verkehrsmittels auf eine Entfer-
nungseinheit aufgeteilt, so ergeben sich fiir alle Verkehrsmittel mit Be-
triebsanlagen auf den Ausgangs- und Zielorten mit zunehmender Ent-
fernung abnehmende Kosten. Die abnehmenden Kosten fiir eine
Streckeneinheit mit zunehmender Entfernung veranlaften die Verkehrs-
betriebe, Tarife mit Frachtsidtzen zu erstellen, die weniger als die Ent-
fernung zunehmen. Nach solchen Tarifsdtzen haben auch naturgemsaf
die Verfrachter ein starkes Verlangen. SchlieBlich erfordern auch volks-
wirtschaftliche Belange, dal solche Frachtsitze gebildet werden.

Die Abfertigungskosten werden durch Abfertigungsgebiihren, die
Streckenkosten durch Streckensitze ausgeglichen. Tarife, deren Strecken-
sitze auf alle Entfernungen gleich hoch sind, deren Beférderungspreise
also im Verhéltnis zur Entfernung zunehmen, werden als Entfernungs-
tarife bezeichnet. Es ist dies die dlteste Tarifart. Sie wird im Personen-
verkehr, und zwar in der vereinfachten Form, daB hier iiberhaupt keine
Abfertigungsgebiihren eingerechnet werden, verwendet; der Fahrpreis
errechnet sich lediglich aus einer Vervielfdltigung des Streckensatzes mit
den Entfernungseinheiten.

Besondere Bedeutung haben die Staffeltarife bekommen, denen
Streckensitze zugrunde liegen, die mit der Entfernung geringer werden
und deren Frachtsitze von Entfernungseinheit zu Entfernungseinheit
in immer geringerem Umfange zunehmen.

Beim Zonentarif erhohen sich die Beforderungspreise nicht von Ent-
fernungseinheit zu Entfernungseinheit, sondern sprunghaft von Ent-
fernungsstufe zu Entfernungsstufe. Diese Zunahme kann gleichmaBig
oder ungleichmé Big sein. Die Zonentarifierung ist im Personen-, Gepéck-,
Postpaket- wie auch im Strafenbabnverkehr gebrduchlich, weniger im
Giiterverkehr. Die ZonengriBe wird begrenzt durch die notwendige Ge-
nauigkeit der Beférderungspreise. Zonentarife vereinfachen und ver-
billigen die Abfertigung.

Der ab 1. Oktober 1936 geltende Deutsche Eisenbahn-Giitertarifist ein
Staffelzonentarif. Seine Streckensitze, ja selbst seine Abfertigungs-
gebiihren vermindern sich mit der Entfernung, und seine Frachtsitze



Preisbildung von Verkehrsleistungen verschiedener Entfernungsweite.

29

Tabelle 3. Streckensitze der Deutschen Reichsbahn im Stiickgut-
und Wagenladungsverkehr fiir ein Tonnenkilometer in Reichspfen-
nig, giiltig ab 1. Oktober 1936

Stiickgut Gewichtsstufen
Entfernung {iber ‘Wagenladungen. Klasse
1--500 |501—1000| 1900
km kg kg kg A B C D E F G
1—100 17,0 15,1 13,31 9,6 | 8,6 | 7,2 | 6,0 | 4,9 | 3,87 | 2,98
101—200 15,3 13,6 12,01 86 | 7,7 | 6,5 | 54 | 4,4 | 3,48 | 2,68
201—300 13,6 12,1 10,61 7,7 | 6,9 | 5,7 | 48 | 3,9 | 3,10 | 2,39
301—400 11,9 10,5 9316760 51|42 35271 | 2,08
401—500 10,2 9,1 80]58 624336129232 |17
501—600 8,56 7,6 6,748 43|36 30|25 1,94 | 1,49
601—700 6,8 6,0 5313813412924 |19)| 154 | 1,19
701—800 5,1 4,5 40129262118 15| 1,16 | 0,90
801—900 34 3,0 2611917 15|12] 100,78 | 0,59
iiber 900 1,7 1,6 14)10(09 0,706 05| 0,39 | 0,30
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Abb. 4. Streckensitze der Deutschen Reichsbahn im Stiickgut- und Wagenladungsverkehr
fiir ein Tonnenkilometer in Reichspfennig, giiltig ab 1. Oktober 1936.

sind innerhalb kleiner Zonen gleich hoch. In der Tab. 3 und Abb. 4
sind die Streckensitze dieses Tarifs fiir ein Tonnenkilometer verzeichnet.

Merkert, Kernpunkte.

3
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Die Streckenséitze betragen fiir Stiickgut und Wagenladungen auf
Entfernungen von iiber 900 km etwa ein Zehntel, bei Entfernungen von
501—600 km etwa die Hélfte der Streckenséitze der ersten Stufe von
1—100 km. Sie nehmen von 100 zu 100 km jeweils um ein Zehntel der
Sétze der ersten Stufe von 1-—100 km ab. Die Gesamtstreckenfracht
wird durch Vervielfiltigung der auf den einzelnen Stufen geltenden
Streckenséitze mit der Kilometerzahl und durch Zusammenrechnung der
einzelnen Streckenfrachten ermittelt.

Tabelle 4. Abfertigungsgebiihren der Deutschen Reichsbahn im
Stiickgut- und Wagenladungsverkehr fiir 100kg in Reichspfennig.

Ent- St.iickgut Wagenladungen
fernung Gewichtsstufen Klasse

1—500 '501—1000' iiber

km kg kg 00k | A ] B¢ | D|E| F| @
|
1— 10 33 33 [’ 33 11 | 11 | 11 1 11 | 11 ’ 11 | 11
11— 20 | fiir alle Entfernungen 11 111 | 11 1 11 | 11 |‘ 11 | 11
21— 30 11 |11 |11 |11 | 11 ! 11 | 11
31— 40 | Fir Sendungen im fracht- | 11 { 11 | 11 | 11 | 11 | 11 | 11
41— 5o | Pilichtigen Gewicht von 1-f 4o | 4y | 13 | 3 |3 [ 11| 11
51— 60 bis 1000 kg ist auBerdem ein 1312 111111l 1l
fester Zuschlag von 36 Rpfg.

61— 70 | je Sendung einzurechnen. 14 13 |12 |11 |11 |11 | 11
71— 80 15 | 14 [ 13 | 12 | 11 | 11 | 11
81— 90 16 | 156 | 14 | 13 | 12 | 11 11
91—100 17 | 16 | 15 | 14 | 13 | 12 | 11
itber 100 18 | 17 | 16 | 15 | 14 | 13 | 12

Die Abfertigungsgebiihren des Deutschen Eisenbahn-Giitertarifs vom
1. Oktober 1936 verandern sich, wie der Tab. 4 zu entnehmen ist, nur
auf Entfernungen bis 100 km und nur im Wagenladungsverkehr. In den
Anfangsentfernungen sind sie auch im Wagenladungsverkehr gleich
hoch; sie erhohen sich dann in den einzelnen Klassen, und zwar in den
oberen mehr als in den unteren; bei der Klasse A tritt eine Erhéhung
um sieben Reichspfennig ein, bei der Klasse G nur eine von einem Reichs-
pfennig; auf Entfernungen von mehr als 100 km bleiben sie gleich hoch.
Durch die Aufstufung der Abfertigungsgebiihren bis 100 km wird er-
reicht, daB die kurzen Entfernungen nicht zu stark belastet werden.

Werden Abfertigungsgebiihren und Streckenfrachten zusammen-
gefalit, so ergeben sich die Frachtsitze. Der Abb. 5 ist der Verlauf der
Abfertigungsgebiihren, Streckensitze und Frachtsitze fir die Tarif-
klassen A, D und G der Deutschen Reichsbahn fiir ein Tonnenkilometer
zu entnehmen; die mit der Entfernung zunehmende Verminderung der
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Gebiihren und Sitze tritt durch den Kurvenabfall jeweils deutlich her-
vor. Die Linien der Abfertigungsgebiihren fallen bis 100 km entsprechend
dem Aufbau der Gebiihren steil ab, die Linien der Streckensitze fallen
gleichméiBigabund dieLinien .
der Frachtsitze fallen durch 7

die Vereinigung von Abferti- I ‘ I ! { ‘
gungsgebiihrenundStrecken- 7 \
sitze ungleichmiBig und we-
niger ab als dieder Strecken- /|4
sitze. '|\

Die Tab. 5 enthilt einen “ \
Ausschnitt aus dem Fracht- l'l'\\A \

1

tarifs ersichtlich. Die Ent- 7
fernungszonen sind in den [N
Nahentfernungen eng; sieer- 4
weitern sich mit steigenden

satzzeiger der Deutschen S N
Reichsbahn vom 1. Oktober 'I\ N
1936. Es ist aus ihr der |{!| N
Zonencharakter des neuen ¢ HD \
Deutschen Eisenbahn-Giiter- ' \\

'

1

Entfernungen. In derTab.6 5 < ~

sind die ab 1. Oktober 1936 N \

bei der Deutschen Reichs- N N ~~

bahn bestehenden Entfer- \\ \\\ ) \ Ny
nungszonen fiir Stiickgutund - 4 ¢ N AN \
Wagenladungen aufgezeigt. e Tt~ -

Die Zonen erweitern sich im el 7 ‘S\~
Stiickgutverkehr von 10 auf ¢ A hEN A \:“ -~
100 km, im Wagenla- Q - R \\\
dungsverkehr von 3 auf 7 NN ==k \‘\
50km. Aus Griinden der ein- = T

facheren Abfertigung Wur_de 0 700 200 300 400 500 600 700 800 900 W00km
deram 1. Dezember 1920 ein- 10« 5 cntsitze, Streckensitze und Abfertigungs-
gefﬁhrte Staffeltarif jetzt in gebiihren der Xlassen 4, D u. @ bei der eutschen

. A Reichsbahn je Tonnenkilometer in Reichspfennig; giiltig
einen Staffelzonentarif um- ab 1. Oktober 1936.
gestaltet.

In den bisherigen Betrachtungen wurde davon ausgegangen, daB3 die
Frachtsitze und Frachten von Entfernung zu Entfernung erstellt wer-
den. Es gibt aber noch eine andere Form von Tarifen, die Bahnhofs-
tarife, in denen die Beforderungspreise fiir bestimmte Verkehrsheziehun-
gen genannt werden. In ihnen konnen die auf jede Entfernungsweite

verschiedenen Kosten und die an jedem Ort bestehenden unterschied-
3*
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Tabelle6. Entfernungszonen der Deutschen Reichsbahn fir Stickgut
und Wagenladungen ab 1. Oktober 1936.

A. Stiickgut B. Wagenladung
Auf Entfernungen von Auf Entfernungen von
1— 99km alle 10 km eine Zone 1— 99kmalle 3km eine Zone
100— 499km ,, 20km ,, . 100— 599 km ,, 5km ,, .
500— 699km ,, 25km ,, ,, 600— 999 km ,, 10km ,
700— 999km ,, 50km ,, 1000—1399 km ,, 20km ,, ,,
1000—1699 km ,, 100km ,, 1400—1750 km ,, 50km ,,

lichen Wertschétzungen wie auch die in den einzelnen Verkehrsbeziehun-
gen vorhandenen volkswirtschaftlichen Bediirfnisse besser als durch
Entfernungs-, Staffel- und Zonentarife beriicksichtigt werden. Aus-
nahmetarife werden hiufig in der Form von Bahnhofstarifen erstellt,
obwohl es auch bei ihnen von Entfernung zu Entfernung aufgebaute
Frachtsitze gibt.

Die Beriicksichtigung der Kosten und der Preiswilligkeit der Ver-
frachter bei der Bildung der Beforderungspreise fiir die einzelnen Ent-
fernungsweiten wird wiederum durch betriebsékonomische Erwigungen
veranlaBt.

Wurde an fritherer Stelle ausgefiihrt, daf es betriebsékonomisch
richtiger sein kann, eine Verkehrsleistung zu einem Beftérderungspreis
auszufiihren, der nur die beweglichen Kosten und einen geringen Anteil
fester Kosten enthilt, als auf sie zu verzichten, so kann dies jetzt selbst
dann gelten, wenn der Beférderungspreis niedriger ist als andere Preise
fir kiirzere Entfernungen. Es werden dadurch Giiter in Verkehrs-
beziehungen groBler Entfernungsweite in stdrkerem Umfange oder iiber-
haupt erst versandfihig, was zu einer vermehrten Erzeugung und zu
verbilligten Preisen fithren kann. Eine Preisbildung, die Verkehrs-
beziehungen gréBerer Entfernungsweiten weniger belastet als Verkehrs-
beziehungen kiirzerer Entfernungen, darf aber nicht zu einer Benach-
teiligung von Wirtschaftsbetrieben und Wirtschaftsbezirken oder an-
derer Verkehrsmittel fiithren.

Mit der entfernungsmiBigen Staffelung der Beférderungspreise wird
wie mit der Giiterklassenstaffel eine Erhohung der Verkehrsmengen an-
gestrebt. Offensichtlich kénnen auch mit solcher Preisbildung viel mehr
Giter und insbesondere mehr geringwertige auf gréBere Entfernungen
verfrachtet werden Diese Wirkung wird noch verstirkt, indem die weiten
Entfernungen verhéltnismifig noch weniger, als den ohnehin auf diese
Entfernungen fiir eine Wegeinheit abfallenden Kosten. entsprechen
wiirde, belastet werden. Mit der stérkeren Belastung der nahen Ent-
fernungen besteht wohl die Gefahr, dafl im Nahverkehr die Verkehrs-
mengen etwas zuriickgehen. Der Gesamtverkehr diirfte jedoch durch
die entfernungsmi fige Staffelung der Frachtsétze so stark wachsen, daf
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letzten Endes ein grolerer wirtschaftlicher Erfolg als ohne Staffel-
tarifsystem erzielt wird. Erhéht sich dadurch die Versandfidhigkeit der
Giiter, insbesondere die der Rohstoffe und Massengiiter, so darf eine
solche Preisbildung ohne weiteres als volkswirtschaftlich wertvoll an-
gesehen werden. Staffeltarife verkiirzen die wirtschaftlichen Beziehun-
gen in einer Volkswirtschaft und machen diese eher zu einem einheit-
lichen Ganzen. Bei einem Staffeltarifsystem werden die Einzelwirt-
schaften auch nicht so gedringt, ihren Standort méglichst nahe an die
Rohstoff- und Materiallager oder an die grofen Verbrauchsplitze zu legen;
die wirtschaftliche Bedingtheit des Standorts verliert an Bedeutung.

Fiir den Staffeltarif der Deutschen Reichsbahn, der jetzt auch fiir
den gewerblichen Giiterfernverkehr gilt, wurde wiederholt dessen volks-
wirtschaftlicher Vorteil nachgewiesen. Mit der entfernungsméiBigen
Staffelung der Streckensdtze konnen die Randgebiete Deutschlands,
vor allem das abgetrennte Gebiet ostlich des polnischen Korridors, in
Verkehrsnihe der groflen Wirtschaftsgebiete des Reiches gebracht
werden.

8. Preisbildung und Giite der Verkehrsleistungen.

Die Giite der Verkehrsleistungen duBert sich besonders in der Schnel-
ligkeit, Bequemlichkeit und Sicherheit der Ortsverinderung und in der
Beschaffenheit der TransportgefdBe. Die unterschiedlichen Kosten der
besseren oder geringeren Verkehrsleistungen und die unterschiedlichen
Bewertungen solcher Leistungen wirken hier preisbestimmend.

a) Die Schnelligkeit der Beférderung.

Méoglichst rasche Ortsverdnderung ist zu einem dringenden, manch-
mal iiberspannten Bediirfnis unserer Zeit geworden. Im Wettbewerb
verschiedener Verkehrsmittel sind oft nicht so sehr Unterschiede in den
Beférderungspreisen als Unterschiede in der Schnelligkeit fiir ihre Be-
nutzung entscheidend. Die Kosten der Beférderungsleistungen erhéhen
sich mit steigender Geschwindigkeit; je groBer die Geschwindigkeit
desto hoher die Kosten des Verkehrsmittels. Fiir schnellere Verkehrs-
akte wird meist ein um die Mehrkosten gegeniiber langsamerer Beforde-
rung erhéhter Preis erstellt. Mitunter diirfte es zu empfehlen sein, fiir
raschere Befdrderung einen die Mehrkosten unterschreitenden Betrag
zuzuschlagen, um, wie es im Vorortverkehr geschieht, den Menschen eher
die Moglichkeit zu bieten, auBerhalb des Stadtkerns zu wohnen. Der Zu-
schlag fiir raschere Bef¢érderung kann auch die Mehrkosten solcher Be-
férderungsakte iiberschreiten, wenn es unzweckmiBig ist, besonders
rasche Verkehrsleistungen auszufiihren, um so die Nachfrage nach sol-
chen Leistungen zu ersticken.
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Im Giiterverkehr wird der Nutzen einer schnellen Beférderung haupt-
sichlich durch die frithere Verfiigungsméglichkeit iiber die Transport-
giiter und durch die mit der rascheren Beférderung verkniipfte geringere
stoffliche Verinderung der Giiter bestimmt. Wie bedeutsam die Be-
forderungsgeschwindigkeit sein kann, laft die Verwendung von Flug-
zeugen zum Giitertransport erkennen. Mitunter ist der Fortgang der
Erzeugung von der raschen Belieferung irgendwelcher Giiter abhingig.
Transportempfindliche Giter, insbesondere leicht verderbliche, kénnen
iberhaupt nur versandt werden, wenn sie so rasch beférdert werden, daf3
kein Verderb eintritt, oder der Gewichtsverlust oder Schwund nicht allzu
grof wird. Je nach dem Nutzgrad einer rascheren Beférderung und des
dafiir zu entrichtenden héheren Entgelts werden Verfrachter sie be-
anspruchen oder sich fiir gewshnliche Beforderung entscheiden. Fiir
Giiter, die nur bei kurzer Transportdauer verschickt werden kénnen,
besteht die Wahl: rasche Beforderung oder tiberhaupt keine Beférderung.

b) Der Nutzraum der Beférderung,

Ein gréferer und besser ausgestatteter Nutzraum der Transportgefifle
gleicht meist einem héherwertigen Gut.

Die kostenmifige Bedeutung des Nutzraumes der Transportgefifle
liegt besonders in dem Verhaltnis Nutzlast — tote Last, oder mit anderen
Worten, in dem Gewicht der Transportgiiter und dem Eigengewicht der
Fahrzeuge. Es gibt Giiter, insbesondere die sog. sperrigen, die im Ver-
hiltnis zu ihrem Gewicht, der Nutzlast, aulerordentlich viel Raum, also
tote Last, beanspruchen. Wird, wie es meist geschieht, nur das Gewicht
der beforderten Giiter und nicht der von ihnen verdringte Raum der
Frachtrechnung zugrunde gelegt, so ist vom betriebsékonomischen
Standpunkt aus eine Verkehrsleistung um so wirtschaftlicher, je schwerer
die Giitersendung und je kleiner der von ihr verdrangte Raum ist. Ist
dagegen der Nutzraum Maf@istab der Frachtberechnung, dann ist eine
Verkehrsleistung um so wirtschaftlicher, je leichter die Giitersendung
und je groBer ihre Raumverdringung ist. Wirtschaftlich ist besonders
beachtenswert, daf die Kosten fiir eine Ladung mit zunehmender Aus-
lastung der Fahrzeuge stark degressiv sind, d.h. sie erhéhen sich wohl mit
der Schwere der Ladung, aber in weit geringerem Umfang als ihr Gewicht,
so dafl die Kosten fiir eine Gewichtseinheit mit zunehmender Nutzlast
abnehmen. Dies fithrte in Lindern mit massenhaften Verkehrsmengen
zu einer erheblichen Vergréfierung des Fassungsraumes und der Trag-
fahigkeit der Transportgefille. Gleichzeitig wurde hierdurch ein Weg
zur Frachtsenkung erdffnet. Die weitgehende Verbilligung der Beforde-
rungspreise im 19. Jahrhundert ist besonders auf den erhthten Nutz-
raum der Fahrzeuge zuriickzufiihren.

Die mit der unterschiedlichen Auslastung der Fahrzeuge verkniipfte
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unterschiedliche Kostenhshe veranlaft eine Abstufung der Beférderungs-
preise nach dem ,,spezifischen‘ Gewicht der Giiter. Leichte und sperrige
Giter werden starker belastet als mittelschwere und schwere Giiter, und
zwar, wenn die Nachfrage es gestattet, mindestens in der Hohe der Mehr-
kosten im Vergleich zu anderen Giitern.

Zu umfangreicher praktischer Nutzanwendung fiihrte die aus dem Ver-
héiltnis Nutzlast — tote Last gewonnene Einsicht in der Unterscheidung
zwischen Stiickgiitern und Wagenladungsgiitern einerseits und Wagen-
ladungsgiitern verschiedener Gewichtsmengen andererseits. Die Be-
lastung der Fahrzeuge mit Giitern gleicher Art, wie es héufig bei Wagen-
ladungen der Fall ist, ergibt ein giinstigeres Verhiltnis von Nutzlast zu
toter Last als bei Beladung der Wagen mit Giitern verschiedener Art,
Stiickgiitern. Bei den amerikanischen Eisenbahnen wurden als durch-
schnittliches Nutzgewicht der Wagenladungen 34 Tonnen und als das
entsprechende Gewicht der Stiickgutwagen 6 Tonnen festgestellt; der
Anteil der Stiickgiiter an der gesamten Eisenbahngiitermenge betrug in
der Union im Jahre 1925 2,96%, ihr Anteil an den gestellten Wagen
hingegen 25,7%,. Die Kosten der Beférderung von Stiickgiitern waren
bei den amerikanischen Eisenbahnen fiir eine Gewichtseinheit auf eine
Entfernung von 100 Meilen etwa siebenmal hoher als die von Wagen-
ladungsgiitern. Bei dieser Betrachtung ist beriicksichtigt, dall die Ab-
fertigung und Behandlung von kleinen Sendungen auf Ausgangs-,
Unterwegs- und Zielorten ebenfalls verhiltnismiBig héhere Aufwendun-
gen als ganze Ladungen verursachen.

Die erheblich héheren Kosten des Transports von Stiickgiitern im
Verhiltnis zum Transport von Wagenladungsgiitern duBert sich in hohe-
ren Frachtsitzen und Frachten fiir Stiickgiiter. Die Tab. 7 enthilt die
bei der Deutschen Reichsbahn ab 1. Oktober 1936 geltenden Frachtsitze
fir Stiickgiiter im frachtpflichtigen Gewicht von mehr als 1000 kg und
fiir Wagenladungsgiiter der Klassen A—G auf Entfernungen von 100
bis 199 km. Aus dieser Tabelle ist die stirkere Belastung der Stiickgiiter
gegeniiber den Wagenladungsgiitern ersichtlich.

Bei Stiickgutsendungen im frachtpflichtigen Gewicht bis zu 1000 kg
erhebt die Deutsche Reichsbahn auBler der Abfertigungsgebiihr in Hihe
von 33 Reichspfennig fiir 100 kg noch einen festen Zuschlag in Héhe
von 36 Reichspfennig fiir 100 kg (s. Tab. 4). Auf diese Weise wird der
verhdltnismaBig hohe Aufwand von Stiickgutsendungen mit geringerem
Gewicht im Beférderungspreis noch mehr beriicksichtigt. Das Aufwands-
und Beforderungspreisverhéltnis zwischen Stiickgitern und Wagen-
ladungsgiitern ist in geringerem Umfange auch bei Wagenladungen ver-
schiedener Gewichtsmengen gegeben. Da die Kosten der Beférderung
von Wagenladungen kleinerer Gewichtsmengen nur wenig niedriger als
solche groflerer Gewichtsmengen und auf eine Gewichtseinheit der ver-
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Tabelle 7. Frachtsitze der Deutschen Reichsbahn fiir Stiickgiiter im

frachtpflichtigen Gewicht von mehr als 1000 kg und fir Wagen-

ladungsgiiter der Klassen A—G auf Entfernungen von 100—199 km
fiir 100kg in Reichspfennig, giiltig ab 1. Oktober 1936.

Frachtsiitze fiir
Auf Entférnungen von km Sgﬁ%z%%tisgl ; Frachtsitze fiir Wagenladungen
frachtpflich- Klassen
tigen Gewicht
Stickgiter | Wogenladungs-[ Y580RS [ 4 | B ¢ | D | B | ¥ | @
gier Rpf. Rpf.

100—119 100—104 178 116 | 105 | 89| 76| 64| 52 | 42
105—109 120 | 108 | 93 791 66| 54 | 44
110—114 124 | 112 ] 96 | 81 68| 56 | 45
115—119 1291116 | 99| 84| 70| 58 | 46

120—139 120—124 202 133 1120 | 102 | 87| 73| 59 | 48
125—129 137 1124 | 106 | 90| 75| 61 | 49
134—134 142 | 128 | 109 | 92 771 63 50
135—139 146 | 131 | 112 | 95| 79| 65 | 52

140—159 140—144 226 150 | 135 | 115 | 98| 81| 66 | 53
145—149 154 | 139 | 119 | 100 | 84 | 68 | 54
150—154 159 | 143 | 122 | 103 | 86| 70 | 56
155—159 163 | 147 | 125 | 106 | 88 | 72 | 57

160—179 160—164 250 167 | 151 | 128 | 108 | 90 | 73 | 58
165—169 172 | 155 1132 | 111} 92| 75 | 60
170—174 176 | 158 | 135 1 114 | 95 77 61
175—179 180 | 162 ;138 | 117 | 97 78 | 62

180—199 180—184 274 185 | 166 | 141 | 119 | 99 | 80 | 64
185—189 189 | 170 | 145 | 122 | 101 | 82 65
190—194 193 | 174 | 148 | 125 | 103 | 84 | 66
195—199 197 | 178 | 151 | 127 | 106 | 85 | 68

ladenen Giiter aber erheblich héher sind, werden fir Wagenladungen
geringerer Gewichtsmengen hohere Frachtsitze erstellt als fiir Wagen-
Jadungen gréflerer Gewichtsmengen. So erhebt die Deutsche Reichsbahn
fiir 5 und 10 t-Ladungen héhere Frachtsétze als fiir 15 t-Ladungen, und
zwar werden die Frachtsitze der Wagenladungen im Gewicht von 5
und 10 t je nach der Klassenzuteilung der zu beférdernden Giiter wie
nachstehend mehr oder weniger erh6ht:

Bei den Klassen . . . . . . . . A B C D E F G
und einer Gewichtsmenge von

0tum . ... ...... 59 5% 1% 10% 10% 10% 10%
und einer Gewichtsmenge von

Gtum . . . ... ... .. . 10% 10% 15% 20% 30% 30% —

Bei Auflieferung einer Gewichtsmenge von 10 t tritt also eine Steige-
rung der Frachtsitze fiir 15 t-Ladungen zwischen 5 und 109, und bei
Auflieferung von 5t eine Steigerung von 10—309%, ein; die Steigerung
nimmt von den oberen nach den unteren Klassen zu. Dies ist dadurch
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bedingt, daf§ die niedrigen Frachtsitze fiir Giiter der unteren Tarifklassen
eine moglichst gute Auslastung der Tragfahigkeit der Transportgefile
verlangen. Aus dem gleichen Grund wurde fiir die Klasse G keine Neben-
klasse fiir Gewichtsmengen von 5 t gebildet.

Das Verhiltnis von Nutzlast — tote Last kommt tarifarisch auch
bei der Beférderung ungewshnlich langer, weiter und hoher Giiter zum
Ausdruck. Bei der Reichsbahn werden der Frachtberechnung fiir solche
Giitersendungen, die in gewohnlichen gedeckten Wagen nicht verladen
werden konnen, bestimmte Mindestgewichte zugrunde gelegt. Auf diese
Weise soll versucht werden, die im Verhiltnis zur Nutzlast hohe tote
Last und den damit verbundenen héheren Kostenaufwand im Beforde-
rungspreis wenigstens teilweise auszugleichen.

Auch in Kraftwagentarifen finden wir schon die Beriicksichtigung
des Verhaltnisses Nutzlast — tote Last. Im Reichskraftwagentarif be-
steht wie bei der Reichsbahn die gleiche Unterscheidung zwischen Stiick-
gut und Wagenladung und zwischen Wagenladungen von verschiedener
Gewichtsmenge. Bei den Kraftverkehrsgesellschaften in dem ameri-
kanischen Staate Washington tarifieren:

Ineinandergestellte Schreibtische zu den Frachtsitzen der Klasse 2,
aufeinandergestellte Schreibtische zu den zweifachen Frachtsitzen der Klasse 1,
lose Operationstische zu den dreifachen Frachtsitzen der Klasse 1,
Eisen- und Stahlwaren, 25 Fufl und weniger lang, zu den Frachtséitzen der Klasse 4,

von 26—30 Fufl Lénge zu den Frachtsétzen der Klasse 3,

von 31—35 FuB Linge zu den Frachtsitzen der Klasse 1,

von 36—40 FuB Linge zu den 115 fachen Frachtsitzen der Klasse 1,

von mehr als 40 FuBl Linge zu den zweifachen Frachtsitzen der Klasse 1.

Bei der Preisbildung der Verkehrsleistungen ist auch die verschiedene
Beschaffenheit der Transportgefille von Einflul, da je nach deren Be-
schaffenheit héhere oder niedrigere Aufwendungen erwachsen und sie
mehr oder weniger bewertet werden. Es sei hier an die neuzeitlichen,
mit allem Komfort ausgestatteten Dampfer und an die kostspieligen
Spezialfahrzeuge erinnert. Der hohere Beschaffungsaufwand besser aus-
gestatteter Fahrzeuge dulert sich in fortlaufend héheren Tilgungs-,
Zins- und Unterhaltungskosten, was wiederum héhere Preise fiir die Ver-
kehrsleistungen erfordert. Die Beférderungspreise fiir die Beanspruchung
besonders ausgestatteter Fahrzeuge kénnen um deren Mehrkosten gegen-
iiber dem Aufwand der gewohnlich ausgestatteten Fahrzeuge oder um
unter oder iiber diesen Kosten liegende Betrige erhéht werden. Ein
tarifarisch besonders bedeutender Unterschied in der Ausstattung der
Fahrzeuge besteht in den offenen und gedeckten Giiterwagen. Fiir die
Beférderung von Wagenladungsgiitern in gedeckten Wagen erhebt die
Deutsche Reichsbahn unter gewissen Voraussetzungen einen fiinfprozen-
tigen Gewichtszuschlag auf das frachtpflichtige Gewicht der Sendungen.
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¢) Die Sicherheit der Beférderung.

Die Sicherheit der Beférderung ist fiir die Preisbildung in zweifacher
Weise von Bedeutung. Verkehrsleistungen sind um so wertvoller, je
weniger die Gefahr einer Unregelmé Bigkeit wahrend der Beférderung be-
steht und je strenger die Haftpflicht des Transportunternehmers fiir
Fille der UnregelmaBigkeit ist. UnregelméBigkeiten wie Verletzung und
Tétung von Personen, Verlust, Beschidigung, Minderung und Diebstahl
von Giitern, Uberschreitung der Lieferfristen liegen in der Betriebsfiih-
rung, der Beschaffenheit der Betriebsanlagen und Betriebsmittel und
in den beférderten Giitern selbst. Sie wirken sich in der Preisbildung
aus, als je nach der Betriebsfiihrung, der Beschaffenheit der Verkehrs-
mittel, der Art der Transportgiiter und der Strenge der Haftpflicht
hohere oder niedrigere Betriebskosten entstehen und dementsprechend
die Beférderungspreise beeinfluBt werden. Bei der Neuregelung des
gewerblichen Giiterfernverkehrs auf der Landstrafe zeigt es sich als
besonders bedeutsam, da die Unternehmer dieses Verkehrs jetzt in
noch weitgehenderem Umfang eine Haftung fiir die von ihnen zu befor-
dernden Giiter iibernehmen wie die Deutsche Reichsbahn (s. S. 44).
Die Verkehrsleistungen des gewerblichen Giiterfernverkehrs sind dadurch
fiir ihre Beansprucher zweifelsohne wertvoller geworden, denn die Ver-
frachter kénnen im Falle einer Unregelmé Bigkeit jetzt mit der Erstattung
der damit verbundenen Schiden rechnen. Trotz Erstattung der Schiden
werten aber die Verkehrskunden Unregelmifigkeiten der Befcrderung
als groBeren Nachteil als die zahlenméBige Hohe des materiellen Schadens,
weil die damit, verbundenen Unannehmlichkeiten in den Ersatzleistungen
nicht ausgeglichen werden. (Uber den EinfluB der Beforderungs- und
Betriebspflicht auf die Sicherheit der Befoérderung siehe S. 43/44.)

Giiter, denen besonders die Gefahr einer Beschidigung, einer Minde-
rung, eines Verlustes oder Diebstahls innewohnt, werden im Verhaltnis
zu anderen Giitern hoher tarifiert, um das mit ihrer Beférderung ver-
bundene groBere Risiko auszugleichen. Dies geschieht in verschiedener
Weise; es koénnen solche Giiter in héhere Klassen eingestuft, ihr wirk-
liches Gewicht kann fiir die Frachtberechnung erhoht oder sie kénnen
nur unter besonderen Bedingungen zur Beforderung zugelassen werden.
So sind bei der .Deutschen Reichsbahn besonders wertvolle Giiter wie
Edelmetalle und Kostbarkeiten in die oberste Tarifklasse eingereiht und
werden nur als Eilgut oder beschleunigtes Eilgut zu den fiir diese Be-
forderungsarten erhohten frachtpflichtigen Gewichten beférdert; fiir
explosionsgefahrliche Giiter wird die Fracht nach den Frachtsitzen der
Klassen A, A 10 oder A 5 fiir das Doppelte des nach den Bestimmungen
fiir Frachtgut in Wagenladungen frachtpflichtigen Gewichtes berechnet,
sofern nicht die Frachtberechnung fiir das doppelte wirkliche Gewicht
nach den Frachtsitzen fiir Stiickgut, mindestens fir 4000 kg, eine
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billigere Fracht ergibt. Auflerdem wird fiir die Sicherheitsmafnahmen,
die die Eisenbahn bei Beférderung von explosionsgefédhrlichen Gegen-
stinden zu treffen hat, eine Gebiihr von 20 Reichspfennig fiir das Tarif-
kilometer erhoben; schlieBlich bestehen fiir solche Giiter erschwerende
Beférderungsbedingungen, die im Deutschen Eisenbahn-Giitertarif
niedergelegt sind.

9. Die Beforderungspreise des gewerblichen
Giiterfernverkehrs.

In den vorhergehenden Abschnitten wurden die Kernpunkte einer
gesunden Preisbildung im Verkehrswesen besprochen. Es wurde der
eigentliche PreisbildungsprozeB aufgezeigt und auf die beschrinkte Be-
deutung von Angebot und Nachfrage in einer planvollen Wirtschaft hin-
gewiesen. Wir haben gesehen, durch welche MaBnahmen es in einer
geordneten Wirtschaft nicht mehr wie in der liberalistischen Wirtschaft
vorkommen kann, daBl Preise nahezu unbegrenzt zu schwanken ver-
mogen. Das Angebot von Giitern und der Preis werden in einer gesunden
Wirtschaft, bevor sie sozusagen in die Offentlichkeit treten, von einer
Gemeinschaft von Verbrauchern, Erzeugern und Hindlern vorher-
bestimmt, so daB sich auf dem ,,Markt‘ der Preis nur noch in geringerem
Ausmal zu verindern vermag. Die Preisbewegungen sind dann nur noch
ein Merkmal, und in diesem Sinne zwar ein sehr gewichtiges, und zugleich
eine Aufforderung, nach den Beweggriinden der Preisinderungen zu
forschen. In einer Volkswirtschaft kann nichts gebessert werden, wenn
Preise, ohne daf die hinter ihnen wirkenden Krafte es verlangen, gesenkt
oder erhoht werden; volkswirtschaftlich wird nur etwas bewirkt, indem
mehr oder weniger Giiter erzeugt oder Betriebsleistungen ausgefiihrt
werden. Mit diesen Erkenntnissen soll nun die Gestaltung der Befcrde-
rungspreise des Giiterfernverkehrs auf der Landstrafle betrachtet werden.

a) Die Leistungstihigkeit des gewerblichen Giiterfernverkehrs

verursacht Nachfrage nach diesem Verkehrsmittel.

Am Beginn eines Erzeugungsprozesses muf} in einer geordneten Wirt-
schaft die Leistungsfihigkeit und Notwendigkeit der einzusetzenden
Produktionsmittel gepriift werden. Das bedeutet fiir das Verkehrswesen
eine Betrachtung der Leistungsfahigkeit des einzusetzenden Verkehrs-
mittels und des Bediirfnisses fiir dieses Verkehrsmittel, also in unserer
Betrachtung des Lastkraftwagens als zwischendrtliches und ¢ffentliches
Verkehrsmittel. Die Erfahrungen mit der Verwendung von Lastkraft-
wagen im gewerblichen Giiterfernverkehr in den beiden letzten Jahr-
zehnten diirften eindeutig fiir die Anerkennung des Lastkraftwagens
als offentliches Verkehrsmittel sprechen. Zweifel bestehen nur noch
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iiber die Grenzen, innerhalb deren sich dieses Verkehrsmittel hauptsich-
lich betatigen soll. Es diirfte also geniigen, wenn hier kurz die Leistungs-
fihigkeit des gewerblichen Lastkraftwagenverkehrs betrachtet wird?.

Auf Grund der technischen Beschaffenheit des Lastkraftwagens ver-
mogen wir bei diesem Verkehrsmittel gewisse Vorziige zu erkennen, die
anderen Verkehrsmitteln nicht innewohnen. Andererseits steht unzweifel-
haft fest, dal eine Schienenbahn, ein Schiffahrtsbetrieb, ein Flugverkehr
Vorziige besitzen, die wiederum dem Lastkraftwagen fehlen. Die Ver-
kehrsmittel ergénzen sich auf Grund ihrer technischen Beschaffenheit;
der Mensch macht aber durch seine ,,Vernunft* aus dem Ergiéinzen ein
Bekampfen.

Es darf wie fiir alle jungen Verkehrsmittel, so auch fiir den Lastkraft-
wagen angenommen werden, daf sein gegenwirtiges technisches Lei-
stungsvermogen weiter gesteigert werden kann. Wenn auch in den nich-
sten Jahren keine grundlegenden Anderungen im Lastkraftwagenbau
eintreten, so diirfte doch die Leistungsfahigkeit des Lastkraftwagens er-
hoht werden.

Bei Betrachtung des Leistungsvermogens eines Verkehrsmittels wird
heute zumeist von seiner Schnelligkeit ausgegangen. Dabei ist nicht
die Grundgeschwindigkeit, die ein Verkehrsmittel zu erreichen vermag,
mabBgebend, sondern die Beférderungsdauer, welches der gesamte Zeit-
aufwand ist, den ein Beférderungsakt von einem Punkt A nach einem
Punkt B erfordert. Es handelt sich also um den Zeitaufwand, um ein
Gut vom Werk des Versenders in das des Empféngers zu bringen. Im
Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln kann der Lastkraftwagen die
Giiter beim Versender in Empfang nehmen und sie meist ohne Unter-
brechungen unter Einhaltung seiner Grundgeschwindigkeit im Werkhof
des Empféangers abladen. Selbst wenn Versender und Empfinger An-
schluBlgleise besitzen, ist dies bei einer Schienenbahn nicht méglich.
Wieviel Verschubbewegungen sind allein erforderlich, bis ein leerer Eisen-
bahnwagen zur Beladung auf dem Anschlufigleis des Versenders steht
und bis der beladene Wagen in einen Giiterzug eingestellt ist. Die be-
sondere Eigenschaft des Lastkraftwagens, unmittelbar den Verkehr von
Werk zu Werk bedienen zu kénnen, verschafft ihm eine kurze Beférde-
rungsdauer, die in vielen Verkehrsbeziehungen giinstiger als die des
Schienenverkehrs ist, obwohl dessen Ziige eine hohere Grundgeschwin-
digkeit als Lastkraftwagen erreichen. Die Beférderungsdauer des Last-
kraftwagens ist im Verhéltnis zu der einer Schienenbahn um so giinstiger,
je kiirzer die Verkehrsverbindung ist.

In der Tab. 8 sind fiir eine Anzahl amerikanischer Verkehrsverbin-
dungen Beférderungsdauer und Beférderungsgeschwindigkeit fiir Last-

1 Einsicht in diese Fragen gewihren viele vorliegende Veréffentlichungen.
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kraftwagen und Eisenbahn festgehalten. In diesen Verkehrsbeziehun-
gen betrigt die Beférderungsdauer fir die Gesamtentfernung von
1698 Meilen 183 Stunden fiir den Lastkraftwagen und 888 Stunden fiir
die Eisenbahn. Die Eisenbahn braucht also zur Verkehrsbedienung dieser
Stadte fiinfmal solang wie der Lastkraftwagen. Wenn auch ein solcher
Vorsprung des Lastkraftwagens nicht als Durchschnitt und insbesondere
nicht fiir deutsche Verhéltnisse genommen werden darf, so ist er doch
bezeichnend fiir die Stellung dieses Verkehrsmittels im Vergleich zur
Schienenbahn. Auf andere Merkmale einer raschen Beférderung soll hier
nicht eingegangen werden, da, wie vermerkt, hier nur einige Gesichts-
punkte des technischen Leistungsvermogens des Lastkraftwagens her-
vorgehoben werden sollen.

Tabelle 8. Beférderungsdauer und Befoérderungsgeschwindigkeit von
Lastkraftwagen- und Eisenbahnverbindungen?.

Versandort: Buffalo.

Beforde- Eﬁfg;gs- Beforde- flfg;g::
Bestimmungsort Entfernung r(;lelégsgzlslg_r Siﬂ?“ggf" rduex;g%digélne-r ]Sgllt]-,vggf i%}‘i_
kraftwagens| Lastkraft- bahn senbahn
wagens
Meilen Stunden Mggfg d%ie Stunden Mgitl::: d%ie
Donawenda . . . . . . 10 2 5,0 48 0,2
Niagara Falls . . . . . 26 4 6,5 48 0,5
Batavia . . . . . . .. 37 5 | 7,4 48 0,8
Rochester . . . . . . . 72 9 8,0 72 1,0
Jamestown. . . . . . . 77 9 8,4 48 1,6
Erie . .. ... ... 92 10 9,2 48 1,9
Ashtabula . . . . . . . 129 14 9,2 72 1,8
Elmira., . . . . .. .. 145 15 9,6 96 1,5
Syracus . . . . . . . . 154 16 9,6 48 3,2
Utica . . . . ... .. 203 21 9,6 72 2,8
Binghamton . . . . . . 204 21 9,7 72 . 2,8
Pittsburgh . . . . . . . 241 26 9,2 120 2,0
Albany . . . . . ... 308 31 9,9 96 3,2
| 1698 | 183 | 857 | ss8 1,79

Ein weiterer wichtiger Faktor fiir die Wertung eines Verkehrsmittels
besteht in der Sicherheit. Die Giite eines Transportes hinsichtlich der
Sicherheit duBert sich in der Beschaffenheit der Fahrzeuge, in der Durch-
filhrung der Beférderung und der Strenge der Haftpflicht (siehe auch
S. 39ff). In der technischen Beschaffenheit der Fahrzeuge darf fiir den

1 Siehe Merkert: Personenkraftwagen, Kraftomnibus und Lastkraftwagen
in den Vereinigten Staaten von Amerika, S. 128.
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Schienen- und Landstrafenverkehr im allgemeinen eine Gleichwertigkeit
angenommen werden. Beim Umschlag der Giiter von einem Verkehrs-
mittel auf das andere, was beim Schienenverkehr hiufig, beim Land-
straBenverkehr seltener eintritt, liegt der Lastkraftwagen gegeniiber der
Eisenbahn im Vorteil. Der Umschlag der Giiter von einem Verkehrs-
mittel auf das andere bringt UnregelmiBigkeiten und Verluste. Bei vielen
Giitern entsteht hierdurch ein Verlust von fiinf und noch mehr Prozenten
ihres Verbrauchs- oder Gebrauchswertes. Der Verlust des Heizwertes
bei der Kohle ist sogar noch gréBer.

Die allgemeine Durchfiihrung der Beférderung ist bei der Schienen-
bahn durch ihre straffe Organisation und fahrplanméifBige Betriebs-
filhrung gesicherter. Hierher gehoért auch die allgemeine Beférderungs-
pflicht der Eisenbahn, auf Grund der mehr oder weniger alle ihr ange-
botenen Giiter beférdert werden miissen.

Nach §3 der Eisenbahn-Verkehrsordnung darf die Reichsbahn wie
jede andere dem allgemeinen Verkehr dienende Eisenbahn Deutschlands
die Ubernahme einer Sendung nur verweigern, wenn

a) den geltenden Beférderungsbedingungen und den sonstigen allge-
meinen Anordnungen der Eisenbahn nicht entsprochen wird, oder

b) die Beférderung mit den regelmiBigen Beférderungsmitteln nicht
moglich ist, oder

c) die Beférderung durch Umstéinde verhindert wird, die als h6here
Gewalt zu betrachten sind.

Dem steht im gewerblichen Giiterfernverkehr der § 7 der Kraftver-
kehrsordnung gegeniiber, auf Grund dessen eine Pflicht zur Ubernahme
von Beforderungsauftrigen nicht besteht. Lastkraftwagenunternehmer,
die sich dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband zur Ausfithrung aller
ihnen zugewiesenen Beférderungsauftrigen verpflichten, diirfen die
Ubernahme einer Beférderung nur verweigern, wenn

a) den Bestimmungen der Kraftverkehrsordnung oder den sonstigen
allgemeinen Anordnungen des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes
nicht entsprochen wird, oder

b) ihnen keine geeigneten Fabrzeuge zur Verfiigung stehen, oder

¢) die Beférderung durch Umstédnde oder Ereignisse verhindert wird,
die der Unternehmer auch bei Anwendung der ihm zuzumutenden Sorg-
falt und Umsicht weder abzuwenden noch in ihren Wirkungen abzu-
schwichen vermag (héhere Gewalt).

Im Schienenverkehr besteht eine allgemeine Beférderungspflicht, im
gewerblichen Giiterfernverkehr eine Betriebspflicht. Dies besagt allge-
mein gesprochen: Die Reichsbahn hat jedes Gut, das ihr angeboten wird,
anzunehmen, der gewerbliche Giiterfernverkehr hingegen nur die Giiter,
die der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband zur Annahme anordnet
und zu deren Beférderung geeignete Fahrzeuge zur Verfiigung stehen.
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Es kénnen hiernach im gewerblichen Giiterfernverkehr Beforderungs-
auftrige abgelehnt werden, die die Reichsbahn auszufiihren verpflichtet
ist. Dies bringt die Eisenbahn dem Verfrachter gegeniiber in Vorzug.
(Uber die Unméglichkeit einer allgemeinen Beférderungspflicht im ge-
werblichen Giiterfernverkehr s. S. 71/72.)

Die Sicherheit der Beférderung ist ferner bedeutsam durch die Art
der verkehrsrechtlichen Regelung der Transportleistungen. Im gewerb-
lichen Giiterfernverkehr war in dieser Beziehung bislang nur das ge-
wohnliche Frachtrecht des Handelsgesetzbuches maBgebend, demgegen-
iiber das Eisenbahnfrachtrecht, das in der Eisenbahn-Verkehrsordnung
niedergelegt ist, eine weit strengere Haftpflicht des Frachtfiihrers auf-
wies. Die Verkehrsinteressenten waren dadurch bei Schienenverfrach-
tung gesicherter als bei Kraftwagenverfrachtung. Mit der Erstellung der
Kraftverkehrsordnung haftet der gewerbliche Giiterfernverkehr aus dem
Frachtvertrage, wie vermerkt, in noch weitergehenderem Umfang wie
der Eisenbahnverkehr. Nach den Bestimmungen der Kraftverkehrsord-
nung erstreckt sich ‘die Haftung des gewerblichen Giiterfernverkehrs
grundsitzlich auf eine unbeschrinkte Zahl von UnregelméBigkeiten, die
nur in gewissen Fillen (s. KVO. § 29ff.) vertraglich eingeschrinkt sind.
In wesentlichen Punkten wird iiber den Haftungsumfang der Eisenbahn-
Verkehrsordnung hinausgegangen. So ist in der Kraftverkehrsordnung
die Haftung fiir einen durch héhere Gewalt verursachten Schaden teil-
weise eingeschlossen, wihrend in der Eisenbahn-Verkehrsordnung diese
Art von Schadensverursachung grundsdtzlich ausgeschlossen ist (s.
EVO. §82). In keinem anderen Lande sind die Verfrachter mit Last-
kraftwagen in der Haftung fiir UnregelmiBigkeiten so gilinstig wie in
Deutschland gestellt.

Bei der Frage nach der Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels ist
auch besonders seine skonomische Anpassungsfahigkeit bedeutsam. Der
verhiltnismi Big geringe Anteil der festen Kosten des Lastkraftwagens an
den gesamten Kosten macht dieses Verkehrsmittel dullerst anpassungs-
fihig an die Verkehrsstirke. Je nach der Verkehrsstirke konnen ohne
Schwierigkeiten mehr oder weniger und grofere oder kleinere Fahrzeuge
eingesetzt werden. Diese Gkonomische Anpassungsfihigkeit des Last-
kraftwagens macht sich duBerst giinstig bei einer Verminderung der
Transportstirke geltend. Hier kann der UberschuB an Transportraum
beim Lastkraftwagenverkehr ohne Verlust zuriickgezogen und an einem
anderen Orte wieder eingesetzt werden. Ist aber einmal eine Eisenbahn
gebaut, so kann das in ihr angelegte Kapital nicht ohne erhebliche Ver-
luste in anderer Weise verwendet werden. So wirtschaftlich und unent-
behrlich eine Eisenbahn fiir den Massenverkehr ist, so unwirtschaftlich ist
sie fiir kleine Verkehrsmengen. Da sich auerdem der Hauptverkehr in
Gebieten groBer Verkehrsdichte in Beforderungsmengen von 10—15t
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duflert, so ist fiir den Lastkraftwagenzug mit seiner Tragfihigkeit von
10—15 t im allgemeinen ein giinstiges Wirkungsfeld gegeben.

Der Kraftwagen ist auch gut zur AufschlieBung und zum Anschlufl
neuer Gebiete geeignet. Ohne umfangreiche und kostspielige Vorarbeiten,
ohne ortsfeste Bauten kann der Betrieb aufgenommen und Klarheit iiber
den Umfang der vorhandenen Verkehrsbediirfnisse geschaffen werden.
Erweist sich der Verkehr als zu gering, so kann der Betrieb ohne nennens-
werte Verluste eingestellt, Verkehrssteigerungen mit Lastanhéingern oder
weiteren Lastziigen begegnet werden. Wird dagegen eingewendet, daB
es.-dem einzelnen auf eigene Rechnung téitigen Lastkraftwagenunter-
nehmer nicht méglich ist, neue Verkehrsgebiete zu erschlieBen, so ist dem
entgegenzuhalten, daBl auch eine Schienenbahn in solchen Gebieten nicht
ohne Sicherheiten gebaut wird. Zur AufschlieBung neuer Gebiete ist es
volkswirtschaftlich unzweifelhaft richtiger, ein Verkehrsmittel mit
gréBerer Anpassungsfahigkeit und geringeren festen Kosten einzusetzen,
und nicht etwa, wie in der Vergangenheit, eine Schienenbahn zu bauen.
Dies wird durch den Einsatz von Kraftfahrzeugen bei Stillegung von
Kleinbahnen infolge zu geringer Verkehrsstirke bestéitigt.

War der Lastkraftwagen vor einem Jahrzehnt noch ein Verkehrs-
mittel, das vorwiegend nur auf nahe und mittlere Entfernungen zur Ver-
kehrsbedienung geeignet war, so hat sich dies durch die gesteigerte Lei-
stungsfahigkeit der Fahrzeuge und durch die Errichtung von Giiterver-
mittlungs- und Laderaumverteilungsstellen geindert. Vor 10 Jahren
rechnete man mit einem Wirkungskreis des Lastkraftwagens von 200 km
und einer jahrlichen mittleren Betriebsleistung von 15000 Fahrzeug-
kilometern. Jetzt fithren Lastkraftwagen Verkehrsleistungen auf 500 und
noch mehr Kilometer Entfernungsweite aus. Ihre frithere mittlere Be-
triebsleistung bildet heute die Untergrenze, wihrend nach oben eine
Leistung von 80 000 und mehr Fahrzeugkilometern erreicht wird. Die
Vermittlung von Riickladungen an die Unternehmer des gewerblichen
Giiterfernverkehrs durch viele Spediteure und die Errichtung von Lade-
raumverteilungsstellen und Autohéfen lassen die tégliche Leistungsfihig-
keit des Lastkraftwagens nicht mehr als ein entscheidendes wirtschaft-
liches Merkmal erscheinen.

Die kurz umrissene Stellung des Lastkraftwagens im gewerblichen
Giiterfernverkehr 143t eindeutig erkennen, daf8 sich dieses Verkehrsmittel
unbedingt ein Anrecht in der Verkehrsbedienung der deutschen Volks-
wirtschaft erworben hat. Im Hinblick auf die Preisbildung darf somit
angenommen werden, dafl der gewerbliche Giiterfernverkehr Leistungen
vollbringt, die in volkswirtschaftlichem Sinne berechtigt sind.

Die Eignung des Lastkraftwagens zur Verkehrsbedienung, insbeson-
dere seine Moglichkeit zur besseren Erfiillung vieler Transportaufgaben
als andere Verkehrsmittel machte sich in einem starken Bediirfnis fiir

Merkert, Kernpunkte. 4
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seine Verkehrsleistungen geltend. Es entstand eine Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen des gewerblichen Giiterfernverkehrs zur Verfrachtung
von nahezu allen Giitern und nach Leistungen auf nahe, mittlere und
weite Entfernungen. Die Nachfrage nach solchen Leistungen trifft auf
ein Angebot der Lastkraftwagenunternehmer zur Beférderung der meisten
Giiter auf alle Entfernungen.

b) Die Begrenzung von Angebot und Beférderungspreis
durch Rechtsbestimmungen.

Ist zuvor auf Angebot und Nachfrage von und nach Verkehrslei-
stungen des gewerblichen Giiterfernverkehrs, wie sie durch die wirt-
schaftlichen Verhaltnisse bedingt sind, hingewiesen worden, so soll jetzt
die Begrenzung von Angebot und Beférderungspreis dieses Verkehrs—
mittels durch Rechtsbestimmungen erortert werden.

Nach den gesetzlichen Bestimmungen kann nicht jeder Lastkraft-
wagenunternehmer in die Verkehrsbedienung eintreten. Es bestehen
Bestimmungen fiir die notwendige Genehmigung zur Verkehrsbedienung,
fiir die Zahl, Art und Beschaffenheit der zu verwendenden Kraftfahr-
zeuge, ferner muBl die Zuverldssigkeit des Unternehmers, die Sicherheit
und Leistungsfihigkeit seines Betriebes gewédhrleistet und ein volkswirt-
schaftliches Bediirfnis fiir die Verkehrsleistungen vorhanden sein. Auf
diese Weise wird Einflull auf die Menge der Verkehrsleistungen gewon-
nen, was im Sinne unserer allgemeinen wirtschaftlichen Ausfiithrungen
liegt, vorausgesetzt natiirlich, daB dem volkswirtschaftlichen Bediirfnis
richtig entsprochen wird. Mit der zugelassenen Zahl von Unternehmern
und Lastziigen im gewerblichen Giiterfernverkehr kann die Nachfrage
nach Beforderungsleistungen dieses Verkehrs gegenwértig voll befriedigt
werden. Anders ist jedoch die Sachlage durch die gesetzliche Regelung
der Beforderungspreise des gewerblichen Giiterfernverkehrs. Die Be-
schrinkung dieses Verkehrs auf die Tarifklassen A—D und auf eine
Anzahl Ausnahmetarife 148t nur ein begrenztes Angebot zu, das die
Nachfrage bei weitem nicht zu befriedigen vermag. Auch die durch die
Kraftverkehrsordnung geschaffene Form fiir die Ausfiihrung der Ver-
kehrsleistungen 148t gewisse Verkehrsbediirfnisse der Verfrachter un-
beachtet.

In die Klassen A, B, C und D des Reichskraftwagentarifs sind die
gleichen Giiter wie in den entsprechenden Klassen der Reichsbahn ein-
gestuft, mit einer Ausnahme von groBter Bedeutung, daB die Klasse D
des Reichskraftwagentarifs auch die meisten Giiter der Klassen E—G der
Reichsbahn enthilt. Giter, die bei der Reichsbahn in die Klassen E—G
eingestuft sind, miissen deshalb, soweit sie im Reichskraftwagentarif in
der Klasse D genannt sind, zu den Frachtsitzen dieser Klasse, und soweit
sie hier nicht genannt sind, zu den Frachtsitzen der Klasse A abgefertigt
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werden. Im gewerblichen Giiterfernverkehr muB also ein groBer Teil der
zur Beforderung dringenden Giiter — am Verkehrsumfang der Reichs-
bahn der Klassen A—G gemessen ist es etwa gerade die Hilfte — zu
héheren Frachtsétzen als bei der Deutschen Reichsbahn beférdert werden.
Dies ist gleichbedeutend mit einer betrichtlichen Einschrinkung des
Angebots des gewerblichen Giiterfernverkehrs. Die Verfrachter werden
Verkehrsleistungen fiir die Giiter der Klassen E—G beim gewerblichen
Giiterfernverkehr nur dann nachfragen, wenn durch die Nebenleistungen
der Reichsbahn, wie die Aufwendungen fiir die An- und Abfuhr der Giiter
im Schienenverkehr, etwa eine Preisgleichheit zwischen Schiene und
LandstraBe entsteht, oder wenn die Giite der Verkehrsleistungen des
gewerblichen Giiterfernverkehrs um soviel wertvoller ist, da8 fiir diese
ein hoherer Beforderungspreis bewilligt wird. Der Unterschied zwischen
den Frachtsitzen der Klasse D und denen der Klassen E—G ist jedoch
so groB3, dal meist weder eine Preisgleichheit zwischen den beiden Ver-
kehrsmitteln noch eine entsprechende hohe Preiswilligkeit fiir den ge-
werblichen Giiterfernverkehr eintritt. Die Erfahrungen mit dem neuen
Reichskraftwagentarif seit April 1936 bestétigen dies in vollem Umfang.
Andererseits besteht aber bei den Verfrachtern ein grofies Bediirfnis,
Giiter zu den Frachtsitzen der Tarifklassen E—G auch im gewerblichen
Giiterfernverkehr aufgeben zu konnen. Selbst fiir Verkehrsbediirfnisse,
die der gewerbliche Giiterfernverkehr besser als die Reichsbahn zu be-
friedigen vermag, ist die Wirtschaft im allgemeinen doch nicht gewillt,
einen hoheren Frachtaufwand als den durch die Tarifklassen E—G ge-
gebenen zu tragen. Hinzu kommt, daBl viele Verfrachter ihre Giiter der
Klassen A—D dem Lastkraftwagen nur dann iibergeben, wenn von
diesem Verkehrsmittel gleichzeitig ihre Giiter zu den billigen Fracht-
sitzen der Klassen E—G beférdert werden. So sind beispielsweise
Papierfabriken bereit, ihre hochwertigen Erzeugnisse mit Kraftwagen zu
verfrachten, sofern dieses Verkehrsmittel gleichzeitig auch ihre Papier-
abfille zu den Frachtsiatzen der Klasse F beférdert ; oder eine Lederfabrik
betrachtet den Lastkraftwagen als das geeignetere Verkehrsmittel zur
Beforderung ihres Leders, kann sich aber dennoch nicht fiir dieses Ver-
kehrsmittel entscheiden, wenn nicht ihre Lederabschnitzel zur Klasse F
gefahren werden. Solche Verhiltnisse wirken sich auf den gewerblichen
Giiterfernverkehr geradezu unertriglich aus. Nicht nur, dal die Unter-
nehmer dieses Verkehrs oft leer an ihren Wohnsitz zuriickfahren miissen,
weil sie keine Sendungen zu den billigen Frachtsétzen der Klassen E—G
iibernehmen koénnen, sie erhalten aus den vorgenannten Griinden oft
auch nicht die Transporte fiir die nach den Klassen A—D tarifierenden
Giiter und miissen dadurch auf die Ausfiihrung von Verkehrsleistungen
iiberhaupt verzichten, und dies, obwohl die Unternehmer kostenmaBig
in der Lage wiren, Beforderungsleistungen zu den niedrigen Fracht-
4%
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sitzen der Klassen E—G auszufiihren. (Naheres hieriiber enthalten die
beiden folgenden Kapitel.)

Neben den Regelklassen A—D sind dem gewerblichen Giiterfernver-
kehr aullerdem 85 Ausnahmetarife der Reichsbahn zugebilligt worden.
Da bei der Auswahl dieser Ausnahmetarife verkehrswirtschaftliche Be-
diirfnisse der Verfrachter und Lastkraftwagenunternehmer eher beriick-
sichtigt werden konnten, macht sich hier die Beschrinkung auf die zu-
gebilligten Ausnahmetarife nicht so einschneidend bemerkbar wie die
Beschrankung im Regeltarif. In der Nachfrage nach Verkehrsleistungen
zu Ausnahmetarifen kommt jedoch zum Ausdruck, daB noch einige
weitere Ausnahmetarife fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr dringend
benétigt werden. Da die Unternehmer des Lastkraftwagenverkehrs und
insbesondere die Verfrachter bei der Auswahl der Ausnahmetarife doch
nicht geniigend gehért werden konnten, wére es eine Benachteiligung
jener Unternehmer und Verfrachter, fiir die bestimmte Ausnahmetarife
eine besondere Bedeutung haben, wenn diese dem gewerblichen Giiter-
fernverkehr nicht zugesprochen werden wiirden. Entschlieft sich die
Reichsbahn, weitere Ausnahmetarife einzufiihren, so wire jeweils zu
pritfen, ob diese gleichzeitig im gewerblichen Giiterfernverkehr Giiltig-
keit erhalten sollen; verkehrswirtschaftlich giinstiger wéire noch, wenn
vor der Erstellung von Ausnahmetarifen ein Einvernehmen zwischen
Reichsbahn und Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband erzielt wiirde.

Es ist nun zu priifen, ob der gewerbliche Giiterfernverkehr betriebs-
6konomisch die Giiter der Klassen E—G zu beférdern vermag und ob
dies allgemeinwirtschaftlich erwiinscht ist. Zu diesem Zweck ist es zu-
néichst erforderlich, die Kosten des gewerblichen Giiterfernverkehrs dem
Tarifsystem der Deutschen Reichsbahn gegeniiberzustellen. Die Er-
gebnisse diirften allgemein richtungweisend sein.

¢) Was besagen Hohe und Gestaltung der Kosten des Lastkraft-
wagenbetriebes im Hinblick auf das Eisenbahntarifsystem?

Wer sich schon mit Kostenberechnungen von Lastkraftwagen-
betrieben befaBt hat, wird nicht bezweifeln, dafl solche Kosten mit groer
Genauigkeit festgestellt werden kénnen. Schwierigkeiten liegen mehr in
einer richtigen Auswertung der Kostenergebnisse. Weitgehende Unter-
schiede in der Art der Fahrzeuge, in der FahrzeuggrsBe, in dem Umfang
der Betriebsleistungen und in der Ausnutzungsméglichkeit der Transport-
gefiBe bedingen wohl groBe Unterschiede in der Kostenhshe, verhindern
aber nicht eine zur Festsetzung von Beférderungspreisen brauchbare
Kostenermittlung. Die nachstehend verwendeten Kostenwerte sind vom
Verfasser selbst errechnet und mit den tatsichlichen Aufwendungen von
Lastkraftwagenunternehmern verglichen worden. Die Kostenwerte sind
30 bemessen, daBl sie als auf den Kosten aufgebaute Preise betrachtet
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werden konnen.
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Die Tab. 9 und Abb. 6 enthalten Kostenmittel- und

Kostengrenzwerte fiir ein Fahrzeugkilometer von Diesellastkraft- und

Anhéngewagen von verschie-
dener Grofe und bei einer
wechselnden Zahl jiahrlicher
Betriebsleistungen. Die Auf-
wendungen fiir den zweiten
Anhénger sind niedriger als
fiir den ersten, weil nur ein
Beifahrer erforderlich ist, der
dem ersten Anhénger zuge-
rechnet wurde. Danach be-
tragen die Kosten eines Fahr-
zeugkilometers fiir einen 5 t-
Zugwagen mit zwei 5 t-An-
hingern im Mittelwert 59
Reichspfennig, in den Grenz-
werten 93 und 51 Reichspfen-
nig. Je nach dem technischen
Leistungsvermigen des Zug-
wagens, der StrafBenbeschaf-
fenheit und dem Umfang der

Tabelle 9. Kosten fiir ein Fahrzeugkilo-
meter von Diesellastkraft- und An-

hiangewagen von ve

rschiedener GrofBle

und bei einer wechselnden Zahl jahr-
licher Betriebsleistungen.

Kosten fiir ein Fahrzeug-
kilometer bei einer jéhr-
Nutzlast lichen Betriebsleistung
von
Betriebsleistung km | 20 000| 50 000] 80000
Zugwagen: Rpf. | Rpf. | Rpf,
3t 46 27 22
5% 60 38 33
6,5t . 71 46 40
Erster Anhénger:
3t .. ... 22 11 8
5t . . . .. 25 14 11
65t . . ... 28 16 13
Zweiter Anhénger:
3t ... 5,5 4,6 44
5¢ ... .. 8,4 7,3 7,0
R 10,7 9,2 8,8

Verkehrsmengen koénnen Lastziige kleinerer oder gréferer Tragfahigkeit
zusammengestellt werden. In der einen Verkehrsbeziehung kann nur ein

Fof
N 5t Zl/gwage/} 5t Zz/gwéqeﬂ
24 ——3¢ 71Anhdnger ~ ——35t 1.Anhanger
e A S 5tz »
60 N 65t Zugwagen
— =7t 7Anhdnger
----- 7t 2 »n
) \\ \h
$ a—
K T~
J0 <
—
SIS I S
Ny . T
20 ~ T — ———
) S —tee———
200000 30000 40000 50000 60000 70000 80000

Betriebsleistung [Fabrzeughilometer]

Abb. 6. Kosten fiir ein Fahrzeugkilometer von Diesellastkraftwagen und Anhidnger von
verschiedener Grofe und bei einer wechselnden Zahl jihrlicher Betriebsleistungen.
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3 t-Zugwagen, in einer,anderen ein Lastzug von 20 t eingesetzt werden.
Die Kostenwerte fiir Betriebsleistungen von jahrlich 80 000 Fahrzeugkilo-
metern sind durch die in gleicher Héhe bleibenden beweglichen Kosten
nicht viel niedriger als die Mittelwerte. In der Abb. 6 duBert sich dies in
den schwach abfallenden Kurven bei Leistungsmengen von mehr als
50 000 Fahrzeugkilometern. Die beweglichen Kosten beanspruchen bei

Rof
%
oufp—— ———3t Zugwagen
——23¢ 1 Anhanger
------ stz »
L 5t Zugwagen
— —5¢ 1. Ankdnger
o 5t 2. ” A

65t Zugwagen
e 7 L 1. Anhanger
/4 mem—"F 7t 2 » /

Z A

72
Y/ )
70 -~

Kosten

—————————
= e il
e s R SRS T

0 7 50 5%
Auslastung
Abb. 7. Kosten fiir ein Tonnenkilometer von Zug- und Anhéingewagen von verschiedener GroBe bei

einer jiahrlichen Betriebsleistung von 50 000 Fahrzeugkilometern und einem wechselnden
Auslastungsgrad.

einer jahrlich geringen Betriebsleistungsmenge einen verhaltnisméBig
geringen und bei einer jahrlich grolen Leistungsmenge einen verhéltnis-
méBig starken Anteil an den gesamten Kosten.

Aus den Kosten der Tab. 9 sind in der Tab. 10 die Aufwendungen fiir
ein Tonnenkilometer von Zug- und Anhéingewagen von verschiedener
GroiBe beieiner jahrlichen Betriebsleistung von 50000 Fahrzeugkilometern
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und bei verschiedener Auslastung errechnet. Die Aufwandsziffern
schwanken fiir ein Tonnenkilometer zwischen 25,8 und 3,6 Reichspfennig
fiir einen 3 t-Zugwagen mit einer 35proz. Auslastung und einen 20,5 t-
Lastzug mit einer 100 proz. Auslastung. In der Abb. 7 kommt die immer
stirkere Zunahme dieser Aufwendungen bei geringer werdender Aus-
lastung der Fahrzeuge deutlich zum Ausdruck. So steigt der Aufwand
fiir ein Tonnenkilometer eines Zugwagens mit einer Tragfihigkeit von
6,5t von 7,2 Reichspfennig bei 100proz. Auslastung auf 20,5 Reichs-
pfennig bei 35proz. Auslastung.

Tabelle 10. Kosten fiir ein Tonnenkilometer

von Zug- und Anhdngewagen von ver-

schiedener GréBe bei einer jahrlichen Be-

triebsleistung von 50000Fahrzeugkilo-

metern und einem wechselnden
Auslastungsgrad:

100% 75% 50% 35%
Auslastung: Rpf/. Rpé. ’ Rp?. ‘ Rp/f.
Nutzlast
Zugwagen:
3t .. .. 9,0 12,0 18,0 25,8
5t . . .. 7,7 10,2 15,3 21,9
65t . . . 7,2 9,6 14,3 20,5
Erster
Anhéanger:
3t .. .. 3,8 5,1 7,6 10,8
5t . . .. 2,8 38 5,6 8,9
et oL L. 2,3 3,1 4,6 6,0
Zweiter
Anhéanger:
3t .. .. 1,5 2,0 3,1 44
5% 1,5 1,9 2,9 4,1
£ T 1,3 1,8 2,6 3,7

Werden mit einem Zugwagen jeweils ein bzw. zwei Anhinger von
gleicher Tragfihigkeit wie der des Zugwagens verbunden, so ergeben sich
folgende Werte fiir ein Tonnenkilometer:

bei Auslastung von . - . . . L0 Lo e e e e e e 100 % | 50 %
! Rpf. Rpi.

Zugwagen von 3t und 1 Anhdngervon 3t . . 1 6,4 | 12,8
' , btund 1 ’e , bt . .1 52 | 104

s , 6,5t und 1 v s Tt .01 48 9,5
Zugwagen von 3t und 2 Anhénger von 3t . . = 47 9,6
' ,, bt und 2 ' . bt .. 40 7,9

’9 ’” 6’5 t und 2 29 ” 7t .. 3,6 7,2
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In der Abb. 8 sind diese Kostenwerte bildméig wiedergegeben. Die
Grenzwerte schwanken in der Aufstellung zwischen 3,6 und 12,8 Reichs-
pfennig fiir ein Tonnenkilometer. Die jenseits dieser Grenzwerte liegen-
den Kostenziffern kommen praktisch nur in seltenen Féllen in Frage und
konnen deshalb hier ausgeschaltet werden. Als mittlere Aufwendungen
sind Kostenziffern in Héhe von 6—10 Reichspfennig fiir ein Tonnen-

Rof
73

72

kilometer = anzusprechen.
Stellt man diese Kosten-
ziffern, die, wie vermerkt,
so bemessen sind, daB3 zu

7 ihnen Verkehrsleistungen
” / P ausgefiihrt und deshalb als
/ pd pe Preisziffern angesprochen

werden kénnen, den Fracht-
sitzen der Reichsbahn fiir
ein Tonnenkilometer gegen-
iber, so ergeben sich fiir

N g — -
§€/ P / P den Kraftwagen je mnach
P Pre f/"/ der Tarifklasse engere oder
o = weitere Leistungsgrenzen.
de Die Tab.1l enthilt die
'/ ) . Frachtsitze der verschie-
T _7501‘ M’ZZ “ gf 2y wogen i ﬂ”ﬂg A”/]Z”g e/j}- denen Tarifklassen der
| M— g5t » (658 0 w7t ) Deutschen Reichsbahn fiir
7_:;0;; g; , :Z':ﬂ:f j ein Tonnenkilometer auf
______ st v (658 0w 7E w ) Entfernungen bis zu 800 km
97 -4 und die Leistungsgrenzen
Auslastung des gewerblichen Giiter-

Abb. 8. Kosten fiir ein Tonnenkilometer von Lastziigen

fernverkehrs bei einem

bei voller und halber Auslastung bei einer jahrlichen

Betriebsleistung von 50000 Fahrzeugkilometer. mittleren Kostenwert von

8 Reichspfennig fiir ein
Tonnenkilometer. Die Tab. 11 wie die Abb. 9 lassen erkennen, daf3 die
Kosten bzw. Beférderungspreise des Lastkraftwagens je nach der Ta-
rifklasse auf kleinere oder gréfere Entfernungen niedriger oder hoher
als die der Reichsbahn sind. Unter den genannten Voraussetzungen wire
der Lastkraftwagen in der Tarifklasse A 5 bis 600 km, in der Tarifklasse C
10 bis 200 km und in der Tarifklasse E 10 bis 50 km wettbewerbsfihig,
wiihrend er fiir die noch niedrigeren Klassen F und G kostenméiBig iiber-
haupt nicht in Frage kommen wiirde. Der Lastkraftwagen kénnte dem-
nach Giiter der oberen Tarifklassen billiger und Giiter der unteren Tarif-
klassen iiberhaupt nicht beférdern.
Werden Giiter auf dem Schienenwege befirdert, so entstehen vor
Beginn und nach Beendigung des Schienentransportes fiir die An- und
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Abfuhr der Giiter nach und von den Bahnhéfen weitere Aufwendungen.
Bei einem Vergleich der gesamten Aufwendungen bei Beanspruchung des
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einen oder anderen Verkehrsmittels durch die Verfrachter sind diese

Aufwendungen beim Schienenverkehr zuzuschlagen und beim Lastkraft.

wagenverkehr wegzulassen, da sie in der Regel nur beim Eisenbahntrans.
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port anfallen. Der Lastkraftwagen vermag Beforderungsauftrige so zu
erfiilllen, dafl die Werkhofe des Absenders und Empfingers jeweils als
Giiterbahnhéfe angesehen werden konnen. Diese Verkehrsbedienung ist

Rof auch bei einer Schienen-
7 | bahn dann gegeben,
\\ Kostenwert wenn Absender und
iy ~ , (f;’z; ){:/" ””-‘/"/”; ‘;"}f/‘;‘;(’m_ Empfinger iiber An-
* GSTAT aqgens: . .
’ N ST 4 Lp schluligleise  verfiigen.
e ™~ ~ Immerhin ist auch dann
S AN T~ | & !

£ N N ~. ~— /é die Verkehrsbedienung
TN S~ e e beim Schienentransport

S '\\ \\\\\\ [ ~C . . . .
P e ==~ |~~~} nicht soeinfach wie beim
________________ T ~t—-____T~~—E Lastkraftwagenverkehr.
2 I s TNE Der vom Absender in
seinem Werkhof zu be-
P ladene Eisenbahnwagen
0700 200 0 w0 50 6w A0 80 3 e sch P
Enttornung [km] ann, wie schon darau

. . . hingewiesen, erst nach
Abb. 9. Frachtsiitze der verschiedenen Tarifklassen der
Deutschen Reichsbahn fiir 1tkm auf Entfernungen bis zu mehreren Verschubbe-
800 km und Leistungsgrenzen des gewerblichen Giiterfern-
verkehrs bei einem mittleren Kostenwert (Beférderungspreis) wegungen dort aufge-

von 8 Rpf. fir 1 thm. stellt und muB dann mit
den auf dem zweiten, dritten, vierten Werkhof beladenen Wagen abgeholt
werden, um schlieflich auf dem Abgangsbahnhof, vorausgesetzt, daB auf
diesem geniigend Giitermengen anfallen, zu einem Giiterzug zusammen-
gestellt zu werden. Ahnlich, nur im umgekehrten Sinne, muB auf dem
Empfangsbahnhof bei Uberfiihrung der Giiterwagen auf die AnschluB-
gleiseder Empfinger verfahren werden. Die Kosten der Uberfithrung der
Eisenbahnwagen nach und von den AnschluBgleisen sind betrichtlich,
ja um ein Vielfaches hoher als die Aufwendungen der Lastziige, um etwa
von der Stadtmitte bis zu den Werkhéfen zu fahren. Bei der Lastkraft-
wagenbeférderung kénnen diese Kosten iiberhaupt unberiicksichtigt
bleiben. Sie sind bei der Schienenbahn infolge der vielen Verschubbewe-
gungen noch héher als die ohnehin hohen Kosten ihres Nahverkehrs. Sie
werden bei weitem nicht durch die niedrigen Gebiihren fiir die Gleis-
anschlubedienung ausgeglichen.

Werden die Sendungen nach und von den Bahnhéfen durch Last-
kraftwagen befordert, so sind hierfiir im Mittel etwa folgende Betriige zu
verrechnen: fiir Sendungen im Gewicht von 5000 kg 40 Reichspfennig,
von 10000 kg 35 Reichspfennig und von 15000 kg 30 Reichspfennig
fiir je 100 kg. Die Verfrachter haben fiir die genannten Gewichtsmengen
zwar nur Gebiihren in Héhe von 14, 12 und 10 Reichspfennig fiir 100 kg
zu bezahlen, wahrend dieReichsbahn die Unterschiede durch Zuschiisse
an die Rollfuhrunternehmer und Spediteure begleicht. Bei einem Wirt-



Was besagen Hohe und Gestaltung der Kosten des Lastkraftwagenbetriebes ? 55

schaftsvergleich zweier Verkehrsmittel miissen jedoch die bei ihnen tat-
sichlich entstehenden Aufwendungen gegeniibergestellt werden. Rechnet
man die Aufwendungen fiir die An- und Abfuhr der Giiter den Fracht-
sitzen der Reichsbahn hinzu, so ergeben sich die in der Tab. 12 enthal-
tenen Frachtaufwendun-

Rof
gen des Schienenver- 2
kehrs. Wird diesem Ge-
samtaufwand bei der 2 ostenwert des Lasthraftwagens:
Schienenbeforderungder \\ ------- 6 Rot/tkm
Kosten- bzw. Preissatz  j “—; ”
des gewerblichen Giiter- it
fernverkehrs in Hohe — 7n
von 8 Reichspfennig fiir a‘\‘.\\
ein Tonnenkilometer ge- 7 '.'\"\ \
geniibergestellt, so er- i\ \\

. . . X 7ypt
gibt sich je nach derTa- § 74 W\
: . R
rifklasse der Reichsbahn S L \\ \\
ein groBerer oder klei- ¥ % _"-‘4\\\:\ N
nerer Leistungsbereich & - '\\"'\ NI .
des  Lastkraftwagens. ' ANk
AR NN ~
Dieser Leistungsbereich S\ ~~. \\\\
. .. B b v e e e T e e —

des gewerblichen Giiter- YN T el T[T
fernverkehrs ist in den ; R \“\\j T B
Abb. 10 und 11 veran- ‘\:"\\__ e 3¢
schaulicht; in der Abb. ’ B N ‘\\_\\“‘~\~g
10 sind die Aufwendun- T N Sy E
gen der beiden Verkehrs- 2 .
mittel fiir ein Tonnen-
kilometer und in der

Abb. 11 fiir eine Tonne 050 00 200 300 400 S500 600 700 800

. Eatfernung [km]
auf Entfernungen bis
. Abb. 10. Frachtsitze der verschiedenen Tarifklassen der
800 km dargestellt. Die Deutschen Reichsbahn einschl. der Aufwendungen fiir die
. An- und Abfuhr der Giiter fiir 1 tkm auf Entfernungen bis zu
Leistungsgrenzen des g00 km und Leistungsgrenzen des gewerblichen Giiterfernverkehrs

s bei Kostenwerten (Beforderungspreisen) von 6, 8 und 10 Rpf.
Lastkraftwagens liegen ke

nunmehr

bei der Tarifklasse A5 bei 800 km,

bei der Tarifklasse C10 bei 400 km,

bei der Tarifklasse E10 bei 250 km

und bei den Tarifklassen F und G10 bei 150 km.

Die Zurechnung der Aufwendungen fiir die An- und Abfuhr der Giiter
zu den Eisenbahnfrachtsitzen hat den Leistungsbereich des Lastkraft-
wagens im Vergleich zu den reinen Eisenbahnfrachtsitzen bei Giitern
der Klassen A5 um 200 km, der Klasse C10 um 200 km und der Klasse
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E10 um 200 km, also je um 200 km erweitert, und in den Klassen F und
G 10 ist eine Leistungsfihigkeit bis 150 km eingetreten. Die Leistungs-
grenzen des Lastkraftwagens erweitern oder verengen sich, wenn sein
Kosten- bzw. Preissatz niedriger oder héher wird. Dies geht ebenfalls
aus der Tab. 12 hervor, in der auch die Leistungsgrenzen des gewerblichen
Giiterfernverkehrs bei Kostenwerten von 6 und 10 Reichspfennig fir
ein Tonnenkilometer eingezeichnet sind. Bei einem Kostenwert des
o Lastkraftwagens von 6
80— O — | T Reichspfennig fiir ein
Kosten (Befirderungspreis) des Losthraftwagens Tonnenkilometer erwei-
unfer Zugrundelegung von: .
...... 6 Rof/ thm tern sich seine Leistungs-
] et grenzen in den Klassen
A5—C10 Dbis iiber
800 km, bei der Klasse
E 10 auf 500 km, bei den
Klassen F und G 10 auf
250 km. Bei einem Ko-
% Y- stenwert des Lastkraft-
wagens von 10 Reichs-
pfennig fiir ein Tonnen-
kilometer verengen sich
W ;| seine Leistungsgrenzen
B ,,-—’/‘ bei der Klasse A5 auf
AT _H 500km, bei der Klasse
RS P G| C10 auf 250 km, bei der
. e Klasse E10 auf 150 km
- g und bei den Klassen F
T und G 10 auf 100 km.
Bei den Dbisherigen
Betrachtungen und Ver-
4 gleichen ist von durch-
) schnittlichen = Kosten
50700 200 300 400 500 600 00 400 .
Entfernung fkm] bzw. Preisen des Last-

Abb. 11. Frachten fiir eine Tonne Giiter auf Grund der kraftwagenverkehrs a’u}?_

verschiedenen Tarifklassen der DeutschenReichsbahn einschl. egangen worden. wih-
der Aufwendungen fiir die An- und Abfuhr der Giiter und Kosten g g._ . .

(Beforderungspreise) des gewerblichen Giiterfernverkehrs auf rend fir die Schienen-

Entfernungen bis zu 800 km. "

beférderung abgestufte
Preise, die Frachtsitze des Regeltadrifs der Reichsbahn, zugrunde gelegt
worden sind. Die Beférderungspreise kénnen jedoch beim Lastkraft-
wagenverkehr ebenfalls abgestuft werden (s. Kapitel 5 und 6). Der
Reichskraftwagentarif enthilt ja auch abgestufte Frachtsitze, die zwar
die Sitze der Reichsbahn sind und die aus Wettbewerbsgriinden tiber-
nommen werden mufiten. Diese Frachtsitze sind nicht aus wirtschaft-
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lichen Erwégungen des gewerblichen Giiterfernverkehrs gebildet worden.
Der Lastkraftwagenunternehmer vermag wie die Reichsbahn aus den
hohen Einnahmen der oberen Klassen Beférderungsleistungen auszu-
fiihren, die unter dem durchschnittlichen K ostensatz des Lastkraftwagens
liegen. Es ist beispielsweise nicht so, wie der Tab. 12 zu entnehmen wire,
daB der Lastkraftwagen bei einem Kostensatz von 8 Reichspfennig fiir
ein Tonnenkilometer Beforderungsleistungen nach den Tarifsétzen der
Klasse F nur bis auf eine Entfernung von 150 km ausfithren kann. Bei
einer Abstufung der Frachtsitze des gewerblichen Giiterfernverkehrs
werden die Leistungsgrenzen des Lastkraftwagens fiir Giiter der unteren
Tarifklassen erheblich erweitert, weil er aus den tiberdurchschnittlichen
Einnahmen bei der Beférderung von Giitern der oberen Klassen unter-
durchschnittliche Einnahmen bei den unteren Klassen ertragen kann. Die
Reichsbahn vermag die Giiter zu den niedrigen Frachtsétzen der Klasse F
auch nur zu beférdern, weil sie iiberdurchschnittliche Einnahmen aus den
hohen Frachtsitzen der oberen Klassen erzielt. Es muB} eben der in den
Kapiteln 5 und 6 geschilderte Stufenausgleich vorgenommen werden.
Wird beim Lastkraftwagenverkehr von einem Kosten- bzw. Preissatz von
8 Reichspfennigen fiir ein Tonnenkilometer ausgegangen, so wire seine
Leistungsgrenze nach den Zahlenwerten der Tab. 12 bei der mittleren
Tarifklasse D ungefahr bei 300 km. Dies bedeutet, dal der gewerbliche
Giiterfernverkehr auf der Landstrafle auf Grund seiner Kosten Beférde-
rungspreise zu erstellen vermag, die etwa dem Mittelwert der Frachtsitze
des Regeltarifs der Reichsbahn entsprechen. Aus diesem Sachverhalt ist
schon zu erkennen, daBl von dem Gesichtspunkt der Kostenhohe des
Lastkraftwagenverkehrs sein Leistungsvermégen nicht bei Giitern der
Klasse D zu Ende ist, sondern auch in die unteren Klassen reicht, und
zwar auf weitere Entfernungen als auf Grund der durchschnittlichen
Kostenhohe angezeigt wurde. Die Leistungsgrenzen des gewerblichen
Giiterfernverkehrs sind weiter oder enger: je nach der Ho6he seiner
Kosten, je nach dem Anfall an Giitern der oberen oder unteren Klassen
und je nach der H6he des Gesamtaufwandes bei der Schienenbefgrderung.

Bei dieser Betrachtung ist auBerdem die einfache wirtschaftliche Uber-
legung zu beachten, dafl es fiir einen Unternehmer wirtschaftlicher ist
wenn er fiir die Riickladung einen unterdurchschnittlichen Kostensatz
als Beforderungspreis erzielt als tagelang auf Ladung warten oder ohne
Ladung zuriickfahren zu miissen. Der Riickladung in diesem Sinne
entspricht ein Beférderungsauftrag von einem Empfangsort nach einem
Ausgangsort wie von einem Ausgangsort nach einem Empfangsort. Hat
niamlich ein Unternehmer ohne Ladung zu einem entfernt gelegenen
Ausgangsort zu fahren, um eine Ladung nach seinem Standort oder nach
einem anderen Empfangsort zu befordern, so gleicht diese Hinfahrt einer
Riickfahrt fiir eine vorausgegangene Verkehrsleistung. Der Einfachheit
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halber soll unter dem Begriff Riickfahrt stets die Leistung verstanden
werden, die als Leerfahrt anzusprechen ist.

Wesentlich verschieden hiervon ist die Sachlage bei einer Eisenbahn
auch nicht. Koénnten Eisenbahnwagen nur in einer Richtung oder nur
mit Gitern der unteren Klas-
sen beladen werden, so gibe f[.‘abelle 13. Bewegliche Kosten fir
es auch fiir eine Schienenbahn Diesellastkraftwagen bei voller und

X . halber Auslast .
keine Wirtschaftlichkeit. Die A Der Susastung

Wirtschaftlichkeit einer Eisen- Eosten Kosten fGr eln
. onnenkiiometver
bahn bedarf ebenfalls Fracht- Nutz youx: | “bei einer Aus-

. . . . A lastung von
einnahmen fiir die sog. Riick- kilo- g
meter | 100% | 50%

fahrten oder aus Giitersen- J
dungen der oberen Klassen. t Rpi. | Rpf. | Ropf.

Mag auch durch die geringe- Zugwagen. . | 3 142 47 | 94
ren Aufwendungen eines 5 238 | 47 | 95
Risenbah imVeraleich 6,5 | 30,0 4,6 9,2
isenbahnwagensimVergleich  pg¢or ap.

zu einem Lastzug die Schie- héinger . .| 3 4,0 L3 | 2,6
nenbahn bei diesen Verhilt- 5 6,5 | 1,3 2,6
nissen eine etwas giinstigere _ 7 82 | L2 23
Stellung einnehmen, im allge- Zweiter An- {

| K ’ . . hinger 3 4,0 | 1,3 } 2,6
meinen besteht jedoch die glei- 5 65| 13| 26
che Sachlage fir beide Ver- 7 8,2 1,2 J‘ 2,3

kehrsmittel. —Beidenin dieser
Arbeit verwendeten Kostensitzen sind die Leerfahrten in den hoheren
Aufwendungen bei schwacher Auslastung zum Teil eingerechnet.

Bei der preispolitischen Beurteilung der Riickladungen ist von der
Hohe der beweglichen Kosten auszugehen. Sinngemid friitherer Aus-
fiihrungen (s. Kap.5 u.6) darf hier gefolgert werden: Kénnen die beweg-
lichen Kosten fiir eine Riickfahrt durch irgendeinen Beférderungsauftrag
gedeckt werden, so ist es auf alle Fille wirtschaftlicher, den Beférderungs-
auftrag zu diesen Kosten auszufiihren als auf die Riickladung zu ver-
zichten. In der Tab. 13 sind die beweglichen Kosten fiir Lastziige bei
voller und halber Auslastung aufgezeigt. Diese Kosten sind Bestandteil
der in den Tab. 9 und 10 genannten gesamten Kosten. Werden wie bei
den gesamten Kosten der Tab. 10 mit einem Zugwagen jeweils ein bzw.
zwei Anhédnger von gleicher Tragfahigkeit wie der des Zugwagens ver-
bunden, so ergeben sich folgende Kostenwerte fiir ein Tonnenkilometer
(s. Aufstellung S. 60.)

Bei den beweglichen Kosten ist also mit Werten von 2,3 bis 6 Reichs-
pfennig fiir ein Tonnenkilometer zu rechnen. In der Abb. 12 sind diese
Kostenwerte veranschaulicht. Wird von dem oberen Wert von 6 Reichs-
pfennig ausgegangen, so entspricht dieser dem in der Tab. 12 und in
den Abb. 10 und 11 eingesetzten unteren Wert fiir die Gesamtkosten,
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Bei Auslastung von . . . . . . . .0 ..o L 100% | 50%

Rpf. | Rpf.?

Zugwagen von3t und 1 Anhéngervon 3t . . . 3,0 6,0

» » 5t und 1, » Bt. . .| 30| 60

”»” ”» 6’5 t und ]‘ » ” 7 t . . . 2,9 5,7

Zugwagen von3 t und 2 Anhangervon 3t . . . 2,4 4,9

' , 0t und 2 ’ » Dt L 24 4,9

' ,, 6,56t und 2 s Tt . .. 2,3 4,6
/ﬁﬂf wobei sich dann auch die
3¢ Zugwagen gleichen Leistungsgrenzen,
W———5t » wie dort vermerkt, ergeben.
"""" g5t ¥ = i -
o 61 Lastaug (3¢ Zugwagen——= / Wird von fiem unterenGI:enz
und ein 3t Ankinger) ~Z7 wert in Héhe von 2,3 Reichs-
§ = p.fennig fir ein Tonnen-
7 ZZ kilometer ausgegangen und
= dieser Betrag mit dem in der
§° g —|  Tab.12 verzeichneten Befor-
S5 - il — derungsaufwand bei Schie-
f = ——7 nenverfrachtung verglichen,

T— .
¢ _ = - so ist zu erkennen, dafl der
#== /,// Lastkraftwagen Verkehrs-
= ‘ . , leistungen fiir Giiter aller
C ——— wtLastzug (5t Zugwagen u.ein 5t Ankdnger) | ;
o J—rr y{m . o) Tarifklassen und auf alle Ent-
5 ﬁf o B ); fernungen auszufiihren ver-
| ——st - (5t 0 w7t ) mag. Der Kostenwert von
00 #0% 23 Reichspfennig fiir ein
Auslastung

Abb. 12. Bewegliche Kosten fiir ein Tonnenkilometer von
Lastziigen verschiedener GroSe bei voller und halber
Auslastung.

Tonnenkilometer ist durch-
weg niedriger als die in der
Tab. 12 aufgefiihrten Auf-

wandsbetrige bei Schienenbeférderung. Selbst bei einem Vergleich mit
den reinen Frachtsitzen der Reichsbahn in der Tab. 11 ist dieser Kosten-
wert mit Ausnahme der Frachtsitze der Klasse G auf 800 und mehr
Kilometer durchweg niedriger. Bei preispolitischen Erwégungen fiir
Riickladungen ist es sogar richtiger, wenn bei der Preisfestsetzung fiir
solche Leistungen nicht einmal die beweglichen Kosten zugrunde gelegt
werden, denn es ist fiir einen Unternehmer immer noch wirtschaftlicher,
mit einer Riickladung einen Teil der beweglichen Kosten zu decken, als
iiberhaupt keine K ostendeckung zu erzielen. Dieser wirtschaftliche Tat-
bestand erhirtet, was schon fiir den unteren Kostenwert (Gesamtkosten)
des Lastkraftwagenverkehrs ausgefiihrt wurde, daf dieses Verkehrsmittel

1 Auf- und Abrundungen ergeben nicht jeweils die doppelten Betrige der

fiir eine Auslastung von 1009, errechneten.
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Giiter simtlicher Tarifklassen und auf alle Entfernungen zu beférdern
vermag und daB eine Beschrinkung auf eine Anzahl Klassen wirtschaft-
lich hochst teeintrachtigend fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr ist.

In diesem Zusammenhang ist zu beriicksichtigen, daBl das Fahrwerk
eines Lastkraftwagens bei Leerfahrten auf schlechten Straflen stirker
beansprucht wird als wenn das Fahrzeug beladen ist. Untersuchungen
haben gezeigt, daB bei Leerfahrten auf schlechten Straflen starke Stofle
auftreten, die sich insbesondere auf die Federung, das Fahrgestell und die
Pritsche des Fahrzeugs auswirken. Bei solcher Sachlage ist es fiir einen
Unternehmer zweifelsohne giinstiger, eine Ladung selbst zu einem nied-
rigsten Entgelt zu erhalten als unbeladen zuriickfahren zu miissen.

So paradox es klingt, betriebsskonomisch ist es doch richtig, daBl bei
gewissen Verkehrsleistungen des gewerblichen Giterfernverkehrs die
Tarifklassen A—G der Reichsbahn noch nicht einmal ausreichen und ein
Bediirfnis nach weiteren Tarifklassen besteht. Es soll damit nicht eine
Forderung fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr nach weiteren Tarif-
klassen als die bei der Reichsbahn bestehenden ausgesprochen sein,
sondern nur auf das betriebokonomische Bediirfnis des Lastkraftwagens
hingewiesen werden, fiir gewisse Verkehrsakte mit méglichst niedrigen
Beférderungspreisen aufwarten zu konnen. Dies gilt natiirlich auch fir
die Reichsbahn, wenn auch im geringeren MaBe, da diese durch die Er-
stellung von Ausnahmetarifen iiber den Regeltarif hinausgehen kann.
Die Reichsbahn befriedigt solche Bediirfnisse auch schon in weitgehen-
dem Umfang durch Ausnahmetarife mit niedrigsten Frachtséatzen.

Die Ausfiihrungen dieses Kapitels gelten sinngemalB auch fiir die
Ausnahmetarife der Reichsbahn, zumal die meisten Ausnahmetarife sich
vom Regeltarif hauptsichlich darin unterscheiden, dall ihre Frachtsitze
wirtschaftliche Bediirfnisse besonders beriicksichtigen. Vom betriebs-
dkonomischen Gesichtspunkt aus besitzt der gewerbliche Giiterfern-
verkehr ebenfalls einen Anspruch auf Beférderung von Giitern nach Aus-
nahmetarifen; dies um so mehr, als die Frachtsitze eines Teils der Aus-
nahmetarife denen der oberen Tarifklassen nahekommen und iiber die
Hilfte der Beforderungsmenge der Reichsbahn zu Ausnahmetarifen
abgefertigt wird. Wenn auch im gewerblichen Giiterfernverkehr kein
Bediirfnis fiir den groBeren Teil der Reichsbahnausnahmetarife besteht,
so haben die praktischen Erfahrungen seit der Ubernahme der 85 Aus-
nahmetarife durch diesen Verkehr doch gezeigt (s. S. 48), dal} diese fiir
ihn noch nicht ausreichen und daB das Bediirfnis fiir einige weitere Aus-
nahmetarife so stark ist wie fiir viele der zugebilligten.

Waurde in den vorangegangenen Erérterungen mehr die Giiterklassen-
(horizontale) Staffel betrachtet, so soll jetzt noch kurz der EinfluB der
Entfernungs- (vertikalen) Staffel auf das Verhiltnis von Eisenbahn und
Kraftwagen besprochen werden. Vorauszuschicken ist die schon an

Merkert, Kernpunkte. 5
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fritherer Stelle gemachte Feststellung (s. Kap. 7), daB eine Schienen-
bahn kostenmifBig von der Entfernung unabhingiger ist als der Last-
kraftwagenverkehr. Die Aufwendungen des Lastkraftwagenverkehrs
nehmen im allgemeinen mit der Entfernung in gléichem Umfange zu, ja
unter Umstédnden wachsen sie noch stéirker als die Entfernung, wihrend
die Gesamtkosten einer Schienenbahn, ja selbst ihre Streckenkosten auf
eine Entfernungseinheit in nahen Entfernungen sehr hoch sind, dann
aber mit der Entfernung mehr und mehr abnehmen. Bei dem Tarif-
system der Reichsbahn, in dem fiir die nahen Entfernungen verhéltnis-
méiBig sehr hohe Frachtsitze und fiir die weiten Entfernungen verhilt-
nismiBig sehr niedrige Frachtsitze bestehen, erzielt der Lastkraftwagen
auf nahe Entfernungen einen verhiltnismiBig groBen Ertrag, der die
niedrigen Einnahmen in den weiten Entfernungen tragbar macht.

Wurde bei der Besprechung des Einflusses der Giiterklassenstaffel
zum Ausdruck gebracht, daBl es dem Lastkraftwagen wie der Reichsbahn
moglich sei, aus den hoheren Einnahmen bei Beférderung von Giitern
der oberen Klassen gleichzeitig Giiter zu den niedrigen Frachtsétzen der
unteren Klassen zu fahren, so bedeutet dies jetzt, daB Eisenbahn wie
Lastkraftwagen auch die niedrig tarifierenden Giiter auf weitere Ent-
fernungen zu beférdern vermégen als den durchschnittlichen Kosten
entsprechen wiirde. Wurde durch die Vergleichsberechnung (s. S. 55)
z. B. festgestellt, daB der gewerbliche Giiterfernverkehr bei einem Kosten-
wert von 8 Reichspfennig fiir ein Tonnenkilometer Giiter der Klasse A5
bis zu 800 km und Giiter der Klasse F bis zu 150 km beférdern kann, so
erlauben die Einnahmen aus der Klasse A5, dafl der Lastkraftwagen
Verkehrsleistungen zu den Frachtsitzen der Klasse F auf eine Ent-
fernung von mehr als 150 km ausfiibren kann. Der Lastkraftwagen kann
natiirlich nicht wie die Reichsbahn die niedrig tarifierenden Rohstoffe
und Massengiiter in dem gleichen Umfang auf weite Entfernungen be-
férdern. Die Schienenbahn ist fiir solche Verkehrsleistungen zweifels-
ohne iiberlegen. Auch ist der Ausgleich in den Einnahmen bei der Be-
férderung von Giitern der oberen und unteren Tarifklassen auf nahe und
weite Entfernungen der Reichsbahn als einzigem SchienengroBbetrieb
viel eher méglich als den vielen selbsténdigen kleinen Unternehmern des
gewerblichen Giiterfernverkehrs.

Bei der Kostenhshe auf die verschiedenen Entfernungsweiten ist auch
zu beachten, daB, wenn der Lenker eines Lastzuges in Ausfithrung einer
Verkehrsleistung nicht am gleichen Tage an den Ausgangsort zuriick-
kehren kann, Aufwendungen fiir die Ubernachtung entstehen. Diese
Aufwendungen sind in den Kostenberechnungen beriicksichtigt und
muBten beriicksichtigt werden, da durch die Organisation des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs Ubernachtungen auBerhalb des Heimatortes
immer mehr zur Regel werden. Der umfangreiche Verkehr iiber die Lade-
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raumverteilungsstellen des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes be-
wirkt, daB Lastzugfiithrer oft erst nach Wochen wieder in ihrem Heimat-
ort eintreffen. Ist z.B. eine Beférderungsleistung von Stuttgart nach
Berlin auszufithren, so liegt hiufig in Berlin nicht ein entsprechender
Beférderungsauftrag nach Stuttgart vor, sondern der Fahrzeugfiihrer
hat unter Umstdnden in Berlin nur die Mdéglichkeit, nach Hannover,
dann nach Essen, Kéln, Mannheim und nach anderen Orten zu fahren,
bis er dann endlich eine Ladung nach seiner Heimat erhilt.

Bei der Kostenbewegung ist ferner zu beachten, dafl im Lastkraft-
wagenverkehr die Aufwendungen fiir Fahrten auf Entfernungen von 60,
80 und 100 km héher sein kénnen als auf gréBere Entfernungen. In
solchen Verkehrsbeziechungen kommen Beférderungsmengen hiufig nur
in einer Richtung auf, so daB die andere Richtung ohne Ladung befahren
werden mufl.

Die unterschiedliche Preisbildung je nach der Art des Gutes und je
nach der Entfernungsweite ist eine Erscheinung, die im verwandten
Sinne bei allen Betrieben, die auler dem Haupterzeugnis auch Neben-
erzeugnisse herstellen, anzutreffen ist. Entstehen bei der Verkokung der
Kohle neben Koks auch Rohgas, Rohteer, Benzole, Ammoniak u. a., so
war schon lange die Gewinnung der Nebenerzeugnisse der erste Schritt
zu einer wirtschaftlichen Ausbeutung der Steinkohle. Die Nebenerzeug-
nisse ermdglichen, dafl der Preis fiir das Haupterzeugnis niedriger als
ohne die Gewinnung der Nebenerzeugnisse gehalten werden kann.
Andererseits ist es hier auch méglich, dafl z. B. fiir den Rohteer ein unter
den unmittelbaren Kosten sich bewegender Preis und fiir Ammoniak ein
weit tiber den durchschnittlichen Kosten liegender Preis festgesetzt wird.
Solche Beispiele unterschiedlicher Preisbildung kénnten verhundertfacht
werden.

Zusammenfassend ist zu sagen, daBl die Hoéhe und Gestaltung der
Kosten des gewerblichen Giiterfernverkehrs im Hinblick auf das Eisen-
bahntarifsystem den Unternehmern dieses Verkehrs gestatten, den Regel-
tarif der Reichsbahn in vollem Umfange zu tibernehmen. Auf die weiten
Entfernungen und fiir die niedrig tarifierenden Massengiiter besteht eine
Uberlegenheit der Reichsbahn, auf die nahen und mittleren Entfernungen
ist der gewerbliche Giiterfernverkehr, sofern es sich nicht um Massen-
giiter handelt, je nach der Verkehrsbeziehung iiberlegen oder ein gleich-
leistungsfahiges Verkehrsglied.

d) Betriebsikonomische Einsicht und verkehrspolitische
Entscheidungen.
Die Ausfiihrungen des letzten Kapitels haben gezeigt, dal auf Grund
des betriebsékonomischen Sachverhalts im gewerblichen Giiterfern-
verkehr diesem Verkehrszweig iiber die Tarifklassen A—D hinaus auch

5%
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die Klassen E—G sowie weitere Ausnahmetarife zuzuteilen sind!. Eine
Beschrinkung der Lastkraftwagenunternehmer auf die Giiterklassen
A—D bedeutet eine erhebliche Beeintrichtigung ihres wirtschaftlichen
Betriebes. Es entsteht nun die Frage: Kann die betriebsokonomische
Einsicht zu entsprechenden verkehrspolitischen Entscheidungen fiihren ?
Um diese Frage zu beantworten, miissen die im Zusammenhang damit
stehenden volks- und gemeinwirtschaftlichen? Belange ercrtert werden.
Die zur Entscheidung hijeriiber zustéindige Stelle, das Reichsverkehrs-
ministerium, muf sich hierbei in erster Linie von dem Gesichtspunkt der
Bildung richtiger und gesunder Beférderungspreise leiten lassen. Richtige
und gesunde Beférderungspreise sind aber schon volks- und gemeinwirt-
schaftlich, weil sie die sozialen Zusammenhiinge einer Volksgemeinschaft
beeinflussen. ~

Bei Aufstellung eines Tarifsystems fiir den gewerblichen Giiterfern-
verkehr ist es insbesondere erforderlich, daB hierbei die Eigenart dieses
Verkehrs soweit wie méglich beriicksichtigt wird. So wenig man zwei ver-
schiedene Zugtiere, etwa ein Pferd und einen Ochsen, gleichbehandeln
kann, ebensowenig ist dies bei zwei verschiedenen Verkehrsmitteln wie
Eisenbahn und Kraftwagen moglich. Mit der Forderung der Bildung
eines der Eigenart des Lastkraftwagens als zwischenértliches, 6ffentliches
Verkehrsmittel entsprechenden Tarifsystems ist noch nicht gesagt, daBl
ein solches Tarifsystem von einem Jahr auf das nichste erstellt werden
soll. Notwendig ist aber, dal die bei der Verkehrsbedienung durch den
Lastkraftwagen aufgetretenen besonderen Eigenheiten bald in seinem
Tarifsystem Ausdruck finden. Dies verlangen das Lebensbeédiirfnis des
gewerblichen Giiterfernverkehrs wie die verkehrswirtschaftlichen Be-
lange der deutschen Volkswirtschaft.

Wird vorldufig an dem allgemeinen Aufbau des Reichsbahntarif-
systems fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr festgehalten, dann ent-
steht fiir das Reichsverkehrsministerium die wichtige Frage: Fordern die
Verhiltnisse der gesamten deutschen Wirtschaft, daB dem gewerblichen
Giiterfernverkehr die Eisenbahntarifklassen E—G und weitere Aus-
nahmetarife zugeteilt werden ?

1 Der Stiickgutverkehr kann hier auler Betracht bleiben, da er in dem Verhalt-
nis Schiene—LandstraBe ohne erhebliche Bedeutung ist und seine Frachten und
Frachtsitze vom gewerblichen Giiterfernverkehr uneingeschrinkt beansprucht
werden konnen.

2 Unter ,,volkswirtschaftlich® verstehen wir die wirtschaftlichen Zusammen-
hinge in einer Gesamtwirtschaft, unter ,,gemeinwirtschaftlich* die dariiber hinaus-
greifenden sozialen Zusammenhinge in einer Volksgemeinschaft. So ist z. B. das
Tarifsystem der Reichsbahn vorwiegend volkswirtschaftlich und dartiber hinaus
auch gemeinwirtschaftlich; eine Anzahl Tarifbestimmungen und Ausnahmetarife
wie die frachtfreie Beforderung von Sendungen fiir das Winterhilfswerk sind rein
gemeinwirtschaftlicher Art.
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Diese Frage ist neben der Erstellung eines der Eigenart des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs entsprechenden Tarifsystems von néchst-
wichtiger Bedeutung. Es sind mit ihr die wirtschaftlichen Belange der
vielen tausend Lastkraftwagenunternehmer, dann die der anderen Ver-
kehrsmittel, insbesondere die der Reichsbahn verkniipft, und schlieBlich
wird die gesamte deutsche Wirtschaft von der Entscheidung in dieser
Frage beeinfluft. Unzweifelhaft steht fest und ist wiederholt nachge-
wiesen worden, daB eine Uberweisung der Giiterklassen E—G und
weiterer Ausnahmetarife giinstig fiir die Lastkraftwagenunternehmer wie
fiir das Wirtschaftsleben ist. Es fragt sich nur, wie sich eine solche MaB-
nahme auf die anderen Verkehrsmittel, also insbesondere auf die Reichs-
bahn, auswirkt und ob hierdurch Riickwirkungen auf die deutsche Volks-
wirtschaft eintreten. Eine Uberweisung der Giiterklassen E—G (das
Folgende gilt in gleicher Weise fiir die Zubilligung einiger weiterer Aus-
nahmetarife) an den gewerblichen Giiterfernverkehr wiirde eine Ab-
wanderung weiterer Giitermengen von der Schiene auf die Landstra@le
zur Folge haben. Die Reichsbahn wiirde einen Teil ihrer auf die Giiter
der Klassen E—G entfallenden Verkehrsmenge verlieren, aber auch
weitere Verkehrsleistungen fiir Giiter der oberen Klassen, weil selbst
hoch tarifierende Giiter mitunter mit Lastkraftwagen nur dann be-
fordert werden, wenn von diesem Verkehrsmittel gleichzeitig die niedrig
tarifierenden Giiter zu ihren billigen Reichsbahnfrachtsétzen iibernommen
werden. Die weitere Abwanderung von hoch tarifierenden Giitern von
der Schiene auf die Landstrafle wiirde aber in einem durchaus ertrig-
lichen Umfang bleiben.

Es wire nun zu priifen, ob eine weitere Verkehrsabwanderung fiir die
Wirtschaftlichkeit der Reichsbahn eine Gefahr bedeutet. Es ist von
anderer Seite festgestellt worden, daB der Verkehrsumfang des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs nur etwa 1,59, des Reichsbahngiiterverkehrs
betrigt. Wiirde dieser Anteil selbst auf das Doppelte aufsteigen, sich
also auf 3%, erhthen, so wire offensichtlich fiir die Reichsbahn immer
noch keine wirtschaftliche Gefihrdung zu befiirchten. Nachdem dem
gewerblichen Giiterfernverkehr die Giiter der Klassen A—D und die
hauptsichlichsten Ausnahmetarife zugebilligt worden sind, kann die
Reichsbahn durch den gewerblichen Giiterfernverkehr nicht mehr wirt-
schaftlich gefihrdet werden, denn die Giiter der Klassen A—D sind es
ja, die der Reichsbahn die hohen Einnahmen bringen. In der Abb. 5 sind
die verhiltnisméBigen Mengen und Einnahmen von den einzelnen Tarif-
klassen des Regeltarifs aufgezeigt worden. Wir haben gesehen, dafl im
Jahre 1934 etwa die Hilfte (53,1%,) der Einnahmen des Wagenladungs-
verkehrs aus den Klassen A—D und die andere Halfte (46,99,) aus
den Klassen E—G stammt, wobei der Mengenanteil der Klassen A—D
29,19, und der der Klassen E—G 70,9%, betrigt. Der Ertrag aus
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den Verkehrsleistungen der Klasse A—D ist also weit hoher als der
aus den Klassen E—G. Ferner ist aus der Tab. 14 zu entnehmen,
daB die Einnahmen im Wagenladungsverkehr aus den Verkehrslei-
stungen nach dem Regeltarif 43,059, der Einnahmen von dem gesamten
Wagenladungsverkehr betragen. Danach erreichen die Einnahmen der

Tabelle 14. Mengen und Einnahmen des Wagenladungs-
verkehrs im Jahre 19352

Mengen in [ i Einnahmen .
tausend | Mengen- |y ycenq | Einnahmen

Tonnen }anteil In % | Reichsmark| 2 %

Regeltarif . . . . . 10,8 | 299 | 7451 43,05
Ausnahmetarife . . 1004 29,5 | 4341 | 25,08
Kohlenverkehr nach ! !

Ausnahmetarifen . | 138,2 | 40,6 } 551,5 31,87
Insgesamt: . . . . | 3404 | 100,0 | 1730,7 | 100,0

Reichsbahn aus den Klassen E—G nur etwa 209, oder ein Fiinftel von
den Einnahmen aus dem gesamten Wagenladungsverkehr. Der geringe
Umfang des gewerblichen Giiterfernverkehrs, gemessen am gesamten
Reichsbahnverkehr, und der Anteil der Einnahmen der Reichsbahn aus
den Klassen E—G mit ihrem verhéltnisméaBig geringen Ertrag, gestatten
ohne weiteres die Folgerung, daB die Zubilligung der Klassen E—G an
den Kraftwagen keinesfalls zu einer wirtschaftlichen Gefahr fiir die
Reichsbahn werden wiirde. Selbst wenn der gewerbliche Giiterfernver-
kehr einen Verkehrsumfang von 39, des Reichsbahngiiterverkehrs er-
reichen wiirde, so wire dies in einem Zeitabschnitt der Motorisierung
eines Landes kein bedeutendes und noch viel weniger ein aufregendes
Ereignis. Die Abwanderung von Verkehrsmengen von der Schiene auf
die LandstraBe ist fiir die Schiene auch kein absoluter Verlust, da sie
aus der Entwicklung der Kraftverkehrswirtschaft auch viele Transporte
gewinnt. Andererseits enthdlt der Verkehrsumfang des gewerblichen
Giiterfernverkehrs Neuverkehr, der nie zuvor auf der Schiene war. HEs
darf daher gefolgert werden, dafl die Verkehrsverhéltnisse der Reichs-
bahn und des gewerblichen Giiterfernverkehrs solcher Art sind, daf eine
Zubilligung der Klassen E—G an den gewerblichen Giiterfernverkehr die
Wirtschaftlichkeit der Reichsbahn kaum merkbar beeinflu3t.

Wollte man dem gewerblichen Giiterfernverkehr die Klassen E—G
mit der Begriindung vorenthalten, daB er Giiter zu den niedrigen Fracht-
sdtzen dieser Klassen im allgemeinen doch nicht beférdern kénnte, son-
dern nur dazu imstande sei, wenn er auch Auftrige zur Beférderung von

1 Siehe Geschiftsbericht der Deutschen Reichsbahn iiber das 11. Geschafts-
jahr 1935.
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Giitern der Klassen A—D erhalten wiirde, so wire darauf zu erwidern,
daB er tatsdchlich willens ist, niedrig tarifierende Giiter in erheblichem
Umfang zu beférdern. Abgesehen hiervon lehren praktische Erfahrungen,
daB Lastkraftwagenbetriebe bei guter Beschaftigung und Auslastung
ihrer Fahrzeuge schon allein durch die Beférderung niedrig tarifierender
Giiter wirtschaftliche Ergebnisse erzielen. Auch eine weitverzweigte
Schienenbahn kénnte nicht allein von der Beférderung der Massengiiter
leben, auBlerdem mubB sie beim Transport solcher Giiter auf eine gute
Ausnutzung ihrer Wagen bedacht sein. Tarifarisch kommt dies bei der
Reichsbahn z. B. durch das Fehlen der Fiinf-Tonnen-Nebenklasse fiir die
Giiter der Hauptklasse G und beider Nebenklassen bei Ausnahmetarifen
zum Ausdruck. Naturgemi8 ist eine Schienenbahn, wie wiederholt ver-
merkt, zum Transport der Massengiiter im allgemeinen technisch und
wirtschaftlich geeigneter als der Lastkraftwagen. Abgesehen von dem
betriebs6konomischem Bediirfnis des gewerblichen Giiterfernverkehrs
nach den Tarifklassen E—G, sollte dieses Verkehrsmittel aus volkswirt-
schaftlichen Griinden fir den Transport der so wichtigen Massengiiter
und Rohstoffe wie iiberhaupt fiir die geringwertigen Giiter keine htheren
Frachten verlangen, wenn es diese Giiter zu den gleichen Frachten wie
die Reichsbahn zu beférdern vermag. Hétte die Reichsbahn den gewerb-
lichen Giiterfernverkehr auf der Landstrale zu betreuen, so miiBite sie,
wenn sie betriebs- und volkswirtschaftlich handeln wollte, diesem Verkehr
ebenfalls die Klassen E—G einrdumen.

Bis in die jiingsten Jahre wurde immer wieder behauptet, das Tarif-
system der Reichsbahn wire gemeinwirtschaftlich und bediirfe deshalb
des staatlichen Schutzes gegen dessen Aushéhlung von seiten anderer
Verkehrsmittel. Aus fritheren und auch aus diesem Kapitel kénnen wir
entnehmen, daB ein Tarifsystem zunidchst aus betriebs6konomischen Er-
wagungen verlangt wird. Wir finden Tarifsysteme dhnlich dem der
Reichsbahn nicht nur bei allen anderen Eisenbahnen der fremdléndischen
Staaten, sondern auch schon seit geraumer Zeit bei Kraftverkehrs-
betrieben. In der Tab. 15 sind die Giiterklassen und Frachtsitze des
Lastkraftwagen- und Eisenbahnverkehrs in dem amerikanischen Staate
Minnesota festgehalten. Es bestehen fiir den Lastkraftwagen- wie fiir
den Eisenbahnverkehr je vier Klassen, deren Frachtsitze je nach der
Entfernung der Verkehrsbeziehungen auf der Landstrae oder auf der
Schiene voneinander abweichen. Auch in anderen amerikanischen
Staaten bestehen fiir den Lastkraftwagen in Tarifklassen abgestufte
Frachtsitze. In dem Staate Washington gibt es einen Lastkraftwagen-
tarif mit vier ordentlichen Klassen, die noch dadurch erweitert sind, da
die Frachtsitze fiir eine Anzahl Giter durch eine Vervielfiltigung der
Frachtsitze der ersten Klasse zu errechnen sind. AuBerdem sind diesem
Regeltarif eine Anzahl ,,commodity tariffs” angeschlossen, die den deut-
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Tabelle 15. Giiterklassen und Frachtsitze des Lastkraftwagen- und
Eisenbahnverkehrs in dem amerikanischen Staate Minnesota im
Jahre 1927.

Ausgangsort: St. Paul—Minneapolis.

Entfernung | pastkraftwagenfracht- | Entfernung | . Eisenbahnfrachtsitze

. Las?lgaft- séitze in Cents fiir 100 Lbs | der Eisen- in Cents fiir 100 Lbs
Bestimmungsort wagenlinien Klassen bahulinien Klassen

Meilen 1| 2| 8| 4 Meilen 1 2 3 ¢

Princeton . 44 30,5125 [20,5|15,5 55 31,526 (21 |16

Cambridge . 53 33,5(28 (22 |16 47 30,5125 120,5]|15,5

Fairboult . 61 36,5 (30,5 |24,5 18,5 54 33,5128 (22 |16

St. Cloud . 63 36,5 1 30,5 | 24,5 18,5 69 36,5 30,5 (24,5 [ 18,5

Owatonna . 77 40,6 (34 27,5 ]20,5 69 38 (31,525 |19

Mankato . 89 43,5 1 36,5 | 29,5 |22 85 40,5134 127,5)20,56

schen Ausnahmetarifen entsprechen. Es besteht wohl kein Verdacht,
daf} sich die amerikanischen Kraftverkehrsgesellschaften bei Erstellung
ihrer Tarifsysteme besonders von gemeinwirtschaftlichen Erwigungen
leiten lieBen. Es ist auch ein offenes Geheimnis, daf3 die deutschen Last-
kraftwagenunternehmer bei ihrem Verlangen nach den Tarifklassen
E—G nicht etwa durch gemeinwirtschaftliche Ideale, sondern von rein
betriebs6konomischen Griinden bestimmt werden. DaBl auch das Tarif-
system der Reichsbahn durch betriebs6konomische Griinde bestimmt
worden ist und bestimmt werden mull, wurde des 6fteren aufgezeigt und
soll jetzt noch in einer anderen Form nachgewiesen werden.

Wiirde die Reichsbahn einen gleich hohen Frachtsatz fiir alle Giiter
erstellen, dessen Hoéhe etwa den durchschnittlich auf ein Tarifkilometer
erzielten Einnahmen von 4,6 Reichspfennigen entsprechen wiirde, so
wire dieser Frachtsatz nach der Tab.11 héher als der der Klasse D auf
Entfernungen von mehr als 600 km, héher als der der Klasse F auf
Entfernungen von mehr als 150 km und héher als der der Klasse G auf
Entfernungen von mehr als 50 km. Im Vergleich mit den niedrigen
Frachtsitzen der. Ausnahmetarife wére dieser Durchschnittsfrachtsatz
meist hoher als die Sétze dieser Tarife. Unter der Voraussetzung, dal} die
Giiter in den Verkehrsbeziehungen mit héheren Frachtsitzen als dem
Durchschnittssatz durch die Reichsbahn nicht mehr beférdert werden
konnten, hitte dies zur Folge, daBl etwa die Halfte! ihrer Beférderungs-
leistungen ausfallen wiirde und deshalb keine festen Kosten mehr iiber-
nehmen kénnte. Da die gesamten festen Kosten bei einer Schienenbahn
unbeschadet des Verkehrsumfanges nahezu immer gleich hoch sind,

1 Der verhiltnismiBige Mengenanteil des Kohlen- am Gesamtverkehr (s. Ta-
belle 14) betriagt allein 40,6 % ; rechnet man hierzu nur ein Drittel des Verkehrs nach
Ausnahmetarifen mit 10% und ein Viertel des Verkehrs nach dem Regeltarif mit
7,56% hinzu, so ergibt sich ein Gesamtmengenanteil von 58,1%.
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hiatten die iibrigbleibenden Verkehrsleistungen auch die festen Kosten
der ausgefallenen zu iibernehmen, was zu einer Erhéhung der Fracht-
sitze und zu einem weiteren Ausfall an Verkehrsmengen fithren miiBte.
Hieraus ist ebenfalls zu ersehen, daB betriebsokonomische Belange einen
Giiterklassentarif verlangen. Der Ausfall an Verkehrsmengen wiirde sich
praktisch zwar nicht so hoch, wie erwihnt, auswirken, weil ein Teil der
stirker belasteten Giiter, sofern er nicht auf andere Verkehrsmittel iiber-
gehen kdnnte, die hohere Belastung auf sich nehmen wiirde. Soweit
andere Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen, wiirde aber zweifelsohne
ein Teil der Giiter, wie die Massengiiter auf die Binnenschiffahrt ab-
wandern. Soweit dies nicht mdéglich wére, miifite im volkswirtschaft-
lichen Interesse verlangt werden, daB die Massengiiter wie Kohle zu
solchen Frachtsitzen befcrdert werden, die eine Ortsverdnderung solcher
Giiter nicht verhindern. Dann wire aber die Reichsbahn aus betriebs-
6konomischen Griinden gezwungen, hohere Frachtsétze fiir andere Giiter
zu nghmen. Betriebs- wie volkswirtschaftlich ist es also nicht mdéglich,
daB die Reichsbahn alle Giiter zu einem Einheitsfrachtsatz beférdert.
Das wirtschaftlich Gesunde eines Tarifsystems wie dem der Reichsbahn
liegt gerade darin, daB es gleichzeitig betriebs- und volkswirtschaftlichen
Notwendigkeiten gerecht wird. Was wiirde alles volkswirtschaftlich Gute
niitzen, wenn die einzelnen Betriebe dabei nicht lebensfahig wiren, was
wiirde andererseits die beste Betriebstkonomie bedeuten, wenn die Volks-
wirtschaft dadurch erkranken wiirde ?

Was iiber die betriebs- und volkswirtschaftliche Bedeutung des Regel-
tarifs gesagt wurde, gilt auch fiir die Ausnahmetarife. Ein Teil der Aus-
nahmetarife ist sogar noch stéirker betriebsokonomisch als der Regeltarif
bedingt. Es gibt Ausnahmetarife, bei denen die Reichsbahn die Héhe der
Frachtsitze ausschlieBlich von der Erzielung einer Mindesteinnahme ab-
héngig macht, wie bei den an eine Mindestmenge gebundenen Ausnahme-
tarifen. Nicht jede Mindestmengenverpflichtung hat aber betriebs-
6konomischen Charakter; manchmal ist diese Verpflichtung volks- und.
gemeinwirtschaftlich notwendig, um gewisse allgemeinwirtschaftliche
Ziele nicht durch Einzelbetriebe durchkreuzt zu erhalten.

Gemeinwirtschaftlich sind die Tarife der Reichsbahn, die sie zur Be-
dienung von Notstandsgebieten, zur Arbeitsbeschaffung und zur Unter-
stiitzung von milden und 6ffentlichen Zwecken u. a. erstellt. Gemein-
wirtschaftlich ist auch ein Teil der Seehafenausnahmetarife, wenn durch
sie die Ein- und Ausfuhr und die heimischen Seehifen selbst geférdert
werden.

Werden durch die Frachtsitze der gemeinwirtschaftlichen Tarife die
beweglichen Kosten ausgeglichen, so ist es fiir die Reichsbahn auch fiir
solche Beférderungsleistungen immer noch giinstiger, sie auszufiihren als
sie abzulehnen. Auch im Lastkraftwagenverkehr finden wir Beforderungs-



70 Die Beférderungspreise des gewerblichen Giiterfernverkehrs.

leistungen gemeinwirtschaftlicher Art. So haben Lastkraftwagenunter-
nehmer besonders in den letzten Jahren ihre Fahrzeuge hiufig unent-
geltlich oder zu einem geringeren Vergiitungssatz zu Transporten éffent-
licher Art zur Verfiigung gestellt. Neuerdings wird im gewerblichen
Giiterfernverkehr angestrebt, auch die gemeinwirtschaftlichen Tarifie-
rungen der Reichsbahn zugebilligt zu erhalten.

Es gibt auch Stimmen, die dem gewerblichen Giiterfernverkehr die
Klassen E—G mit der Begriindung vorenthalten wollen, die Anwendung
des Reichskraftwagentarifs wiirde fiir diesen Verkehr bei Ausdehnung
auf die Klassen E—G zu schwierig werden. Glaubt schon die Reichs-
bahn ihre vielen Ausnahmetarife — fiir die von mancher Seite der Grund-
satz der Einfachheit und Klarheit der Tarife als durchbrochen angesehen
wird — mit wirtschaftlichen Notwendigkeiten begriinden zu koénnen, so
vermag dies der gewerbliche Giiterfernverkehr fiir die Klassen E—G um
so mehr zu tun. Die Klassen E—G sind fiir den gewerblichen Giiterfern-
verkehr so wichtig, dafl sie nicht mit dem Grundsatz der Einfachheif und
Klarheit des Reichskraftwagentarifs abgelehnt werden kénnen. Die Last-
kraftwagenunternehmer beférdern im allgemeinen nur einige wenige Gii-
ter, deren Tarifklassen ihnen besser bekannt sind als manchen Tarifbeam-
ten. Die Kraftwagenspediteure, die die verschiedenartigsten Giiter zur
Beforderung vermitteln, sind im Tarifwesen meist so geschult, daBl bei
ihnen hinsichtlich der Anwendung der Klassen E—G keine Schwierig-
keiten bestehen. Im iibrigen haben die Frachtenabrechnungs- und
Frachtenpriifungsstellen des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes, um
die Ordnung im Tarifwesen aufrecht zu erhalten, weit mehr Arbeit bei
der Beschrinkung auf die Klassen A—D, als das etwas umsténdlichere
Abrechnungsverfahren durch die Klassen E—G erfordern wiirde.

Als weiterer Grund der Notwendigkeit eines Schutzes der Reichsbahn,
insbesondere ihres Tarifsystems, wird hdufig ihre héhere Bedeutung als
Verkehrsorgan im Verhiltnis zum Kraftwagenverkehr genannt. Zweifels-
ohne ist die Reichsbahn heute und auch noch lange in die Zukunft hinein
das Riickgrat des deutschen Verkehrssystems. Kein verniinftiger Ver-
kehrspolitiker wiirde deshalb Mafnahmen gutheilen, die das Bestehen
der Reichsbahn ernsthaft gefihrden kénnten. Ebenso falsch wire es
aber, wenn dadurch das Aufkommen eines neuen Verkehrsmittels, das
zumal seine Leistungsfihigkeit schon bewiesen hat, unterbunden werden
wiirde. An fritherer Stelle wurde kurz die gesteigerte Leistungsfahigkeit
des gewerblichen Lastkraftwagenverkehrs im Jahre 1936 gegeniiber dem
Jahre 1926 aufgezeigt. Es konnte eine Leistungszunahme festgestellt
werden, wie man sie vor 10 Jahren nicht fiir méglich gehalten héitte.
Wird man dem gewerblichen Giiterfernverkehr seine Betatigungsgrund-
lage nicht vorenthalten, so darf auch in Zukunft mit einer weiteren
Steigerung seiner Leistungsfihigkeit gerechnet werden. Hat man sich
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schon wihrend der liberalistischen Wirtschaftsform zum Schutze junger
Industrien und Verkehrsbetriebe entschlossen, so mufl dies jetzt erst
recht der Fall sein. Das bedeutet, daB man dem Kraftwagen eine solche
Grundlage geben muf, die seine Weiterentwicklung gestattet. Abge-
sehen hiervon gibt es zahlreiche Verkehrsbediirfnisse besonderer Art, die
der Kraftwagen besser als die Schienenbahn zu befriedigen vermag, ja,
die eine Schienenbahn hiufig tiberhaupt nicht erfiillen kann.

Jede Hemmung des gewerblichen Lastkraftwagenverkehrs wird zu
einer Ausdehnung des Werkverkehrs fithren. Die Berechtigung des
Werkverkehrs kann bis zu einem gewissen Umfang nicht bestritten wer-
den. Nimmt aber der Leistungsumfang des Werkverkehrs auf Grund
einer Beeintrichtigung des gewerblichen Giiterfernverkehrs zu, so wider-
spricht dies einer gesunden Arbeitsteilung. Es ist wissenschaftlich ein-
wandfrei erwiesen, daB, je gesiinder eine Arbeitsteilung, um so bliihender
eine Volkswirtschaft ist. Der gewerbliche Lastkraftwagenverkehr ver-
mag die Beforderungsleistungen unzweifelhaft zu niedrigeren Aufwen-
dungen auszufiibren als die im Werkverkehr meist schlecht ausgeniitzten
Fahrzeuge. Seine Beforderungspreise sind im allgemeinen auch niedriger
als die Kosten des Werkverkehrs, und wo sie es nicht sind, besteht eben-
sowenig ein Recht der Wirtschaft auf Einrichtung eines eigenen Verkehrs,
wie etwa eine Bank oder ein Kraftverkehrsbetrieb das Recht haben
soll, die Bedarfsgegenstinde ihrer Angestellten selbst zu vermitteln.
Jede Ausdehnung des Werkverkehrs ist gleichbedeutend mit einem
hoheren Aufwand der Volkswirtschaft.

Auf den S.43—44 wurde die allgemeine Beférderungspflicht der
Reichsbahn der Betriebspflicht im gewerblichen Giiterfernverkehr gegen-
iibergestellt und auf die hierbei bestehende weitergehende Verpflichtung
der Reichsbahn hingewiesen. Diese weitergehende Verpflichtung der
Reichsbahn wird als weiterer Grund ihres notwendigen Schutzes genannt.
Hierbei wird iibersehen, dafl man vom gewerblichen Giiterfernverkehr,
solange er an das Tarifsystem der Deutschen Reichsbahn gebunden ist,
itberhaupt keine Beforderungspflicht verlangen kann. Es ist nicht mog-
lich, einen Betrieb zu Leistungen zu verpflichten, wenn diese, wie es im
gewerblichen Giiterfernverkehr der Fall ist, zu Bedingungen ausgefiihrt
werden sollen, die ihm wesensfremd sind. Die Reichsbahn kénnte eben-
falls keine Beférderungspflicht fiir Leistungen iibernehmen, die zu Be-
dingungen eines der Eigenart des Kraftwagenverkehrs entsprechenden
Tarifs auszufiihren wiren. Um eine Beférderungspflicht im gewerblichen
Giiterfernverkehr durchfiihren zu kénnen, wurde schon vorgeschlagen,
der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband solle die Frachten nach Tarif
erheben und die Unternehmer nach der Hohe ihrer Aufwendungen ent-
gelten. Ein Unternehmer wiirde dann die gleichen Einnahmen erhalten,
unbeschadet, ob er Schrott nach der Klasse F oder Wolle nach der
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Klasse A beférdern wiirde, wobei dann noch an Zuschlége bei Beférderung
von hochwertigen Giitern und an Abschlige bei Beférderung von ge-
ringwertigen Giitern gedacht ist.

In den letzten Jahren wurde der Gedanke erértert, die Reichsbahn
von der Beforderungspflicht zu befreien, weil bei anderen Verkehrsmitteln
auch keine Pflicht zur Beférderung bestehe. Es war dies ein abwegiger
Gedanke, der mit einem Betrieb wie dem der Reichsbahn véllig unverein-
bar ist. Die Beférderungspflicht wirbt fiir die Reichsbahn; wiirde die
Reichsbahn vor der Wahl stehen: Aufrechterhaltung oder Verzicht auf
die Beforderungspflicht, so wire es nicht fraglich, wie sich die Reichs-
bahn entscheiden wiirde. Die besondere Bedeutung der Reichsbahn ist
gerade mit ihrer allgemeinen Beforderungspflicht verkniipft, durch die
sie auch in erster Linie ihren gemeinwirtschaftlichen Charakter erhilt.
Eine gemeinwirtschaftliche Verpflichtung sollte nicht als ein Zwang an-
gesehen werden, zumal, wenn man ihr wie die Reichsbahn ohne erheb-
liche ,,Opfer* gerecht werden kann, da sie nach wie vor iiberwiegend das
gesamte Landfrachtgeschift ausfihrt. Einem gemeinwirtschaftlichen
Betrieb mufl es zur Ehre gereichen, gemeinwirtschaftliche Aufgaben
iibertragen zu erhalten.

Die Beférderungspflicht der Reichsbahn wirkt sich heute besonders
in schwach besiedelten Gebieten giinstig aus. Hier fiihrt die Reichsbahn
Beforderungsleistungen aus, obwohl diese oft nicht einmal die unmittel-
baren Aufwendungen der Zugférderung decken. Dies vermag sie natiir-
lich auch nur zu Lasten anderer Verfrachter zu tun.

Will man den Beférderungszwang der Reichsbahn trotz der vor-
erwihnten Griinde als eine wirtschaftliche Belastung ihres Betriebes an-
erkennen, weil der gewerbliche Giiterfernverkehr in unmittelbarem Wett-
bewerb mit ihr steht und ihr gewisse Giiter zur Befdrderung iiberlit,
deren Verkehréleistungen sie auch nur ohne Nutzen bewerkstelligen kann,
so steht diesem Sachverhalt die gesetzliche Verpflichtung des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs gegeniiber, sein Tarifsystem und seine Beférde-
rungsbedingungen im Einvernehmen mit der Deutschen Reichsbahn
aufzustellen. Das Giiterfernverkehrsgesetz vom 26. Juni 1935 enthilt
nédmlich im §13 die Bestimmung: ,,Der Verband (Reichs-Kraftwagen-
Betriebsverband) hat im KEinvernehmen mit der Reichsbahn Tarife fiir
den Giiterfernverkehr aufzustellen, die alle zur Berechnung des Bef¢rde-
rungsentgelts (Beférderungspreise und Entgelt fiir Nebenleistungen)
notwendigen Angaben sowie alle anderen fiir den Beférderungsvertrag
malBgebenden Bestimmungen (Beférderungsbedingungen) enthalten
miissen“. Die Verpflichtung, daB der gewerbliche Giiterfernverkehr im
Einvernehmen mit der Reichsbahn seine Tarif- und Beférderungsbedin-
gungen aufzustellen hat, macht es fiir den Reichs-Kraftwagen-Betriebs-
verband unmdéglich, Tarife und Beférderungsbedingungen von sich aus
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zu erstellen. Dies ist um so schwerwiegender, als das Einvernehmen auch
eines wohlgesinnten Wettbewerbers nicht immer leicht zu erhalten ist.

Das gesetzlich vorgeschriebene Einvernehmen zwischen Reichsbahn
und Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband fithrte zu dem ab 1. April 1936
geltenden Reichskraftwagentarif mit der Kraftverkehrsordnyng, die mit
dem deutschen Eisenbahngiitertarif und der Eisenbahnverkehrsordnung
weitgehend iibereinstimmen. Die besonderen Verhiltnisse im gewerb-
lichen Giiterfernverkehr sind im Reichskraftwagentarif nahezu génzlich
unberiicksichtigt geblieben. In den Frachtberechnungsvorschriften des
Reichskraftwagentarifs wird, wie bei der Reichsbahn, zwischen Haupt-
klassen mit einem Frachtberechnungsgewicht von 15 t und zwei Neben-
klassen mit Frachtberechnungsgewichten von 10 und 5 t unterschieden.
Eine solche Unterscheidung ist fiir die Reichsbahn genehm, da ihre Wagen
meist eine Nutzlast von 15 t aufzunehmen vermdgen, nicht hingegen fiir
den gewerblichen Giiterfernverkehr, da dessen Fahrzeuge meist eine
geringere Tragfihigkeit als 15t besitzen. Ein Unternehmer mit einem
Lastzug von 10 t Tragfiahigkeit ist nicht in der Lage, Sendungen nach den
niedrigen Frachtsitzen der Hauptklasse abzufertigen, sondern mufl die
haheren Siatze der Zehntonnen-Nebenklasse in Anrechnung bringen.

Der Frachtberechnung im gewerblichen Giiterfernverkehr miissen
ferner wie bei der Reichsbahn die Eisenbahntarif- Entfernungen zugrunde
gelegt werden, obwohl die LandstraBenentfernungen zum Teil kiirzer oder
linger als die Schienenentfernungen sind. Diese Bestimmung ist im
allgemeinen wohl vertretbar, dagegenwirtig dieLandstraBenentfernungen
noch nicht geniigend bekannt sind. Es kann nicht Aufgabe dieser Arbeit
sein, im einzelnen aufzuzeigen, wie bis zu einer allgemeinen Feststellung
der LandstraBenentfernungen grole und bekannte Unterschiede in den
Entfernungen der Fabrbahnen der beiden Verkehrsmittel fiir die Fracht-
berechnung anzuerkennen sind. Vor allem sollte es nicht vorkommen,
daB, wenn ein Verlade- oder Empfangsort einige Kilometer niher an
einem Kleinbahn- als einem Reichsbahn-Giiterbahnhof liegt, der Klein-
bahnhof selbst dann fiir die Tarifentfernung mafBgebend ist, wenn da-
durch die Verkehrsbeziehungen um 50 und noch mehr Kilometer grofer
werden als bei Zugrundelegung des Reichsbahntarif-Bahnhofs.

Eine erhebliche Belastung des gewerblichen Giiterfernverkehrs liegt
in der vorgeschriebenen Abfertigung der Giiter mit und ohne Bedek-
kungszuschlag. Wihrend es dem Verfrachter bei der Reichsbahn im
allgemeinen freisteht, seine Giiter in offenen oder bedeckten Wagen
beférdern zu lassen und demgeméaf den finfprozentigen Bedeckungszu-
schlag zu bezahlen oder nicht, kénnen im gewerblichen Giiterfernverkehr
nur die Giiter ohne Bedeckungszuschlag beférdert werden, die bei der
Reichsbahn in der Regel in offenen Wagen verladen und namhaft ge-
macht werden. Auch wenn bei der Reichsbahn Giiter in erheblichem
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Ausmal} ohne Bedeckungszuschlag abgefertigt werden, mu8l im gewerb-
lichen Giiterfernverkehr, obwohl hier nahezu nur offene Fahrzeuge mit
Planen verwendet werden, bei solchen Giitern Bedeckungszuschlag er-
hoben werden, und zwar selbst fiir Giiter, die wahrend ihres Gebrauchs
ununterbrochen nafl werden.

Im Reichskraftwagentarif blieben auch die artgeméBen und seit mehr
als 10 Jahren iiblichen Verkehrsbedienungen des gewerblichen Giiterfern-
verkehrs, wie die sog. ,,Unterwegs- und Linienverkehre* unberiick-
sichtigt. Es miiten fiir solche Verkehrsbedienungen tarifarische und
beférderungsrechtliche Sonderbestimmungen geschaffen werden.

Wihrend also der gewerbliche Giiterfernverkehr in der Gestaltung des
Reichskraftwagentarifs von der Reichsbahn abhingig ist, hat der Reichs-
Kraftwagen-Betriebsverband andererseits keinen Einflul auf die Tarif-
mafBnahmen der Reichsbahn, und zwar selbst dann nicht, wenn sie un-
mittelbar die Belange des gewerblichen Giiterfernverkehrs beriihren.
Auf dem wichtigsten Gebiet eines Wirtschaftsbetriebs, auf dem der Preis-
bildung, fehlt dem gewerblichen Giiterfernverkehr seine Selbstindigkeit,
ja, er ist sogar verpflichtet, zwangsmaBig TarifmaBnahmen der Reichs-
bahn mitzumachen, die seiner Eigenart unmittelbar zuwiderlaufen.

Stellt man diese Verhéltnisse beim gewerblichen Giiterfernverkehr der
Beforderungspflicht der Reichsbahn gegeniiber, so ist man versucht, zu
fragen: Bringt die Reichsbahn durch ihre Beférderungspflicht ein gré Beres
,,Opfer* als der gewerbliche Giiterfernverkehr durch den Verzicht auf die
Selbstdndigkeit seiner Preisbildung und durch die Bindung seiner Be-
forderungsbedingungen an die Bestimmungen des Deutschen Eisenbahn-
giitertarifs ¢1

Will man das Problem Schiene—Landstrafle einer gesunden Ldsung

1 Als Grund fiir den Schutz der Reichsbahn wurde auch geltend gemacht, da8
sie im Gegensatz zum Kraftwagen mehr 6ffentliche Lasten und die Aufwendungen
fiir ihre Fahrbahn selbst aufzubringen hatte, wihrend die Fahrbahn fiir den Kraft-
wagen vom Staate aus allgemeinen Steuergeldern zur Verfiigung gestellt werden
wiirde. Mangels geniigender zuverlissiger Unterlagen und Priifungsméglichkeit der
einzelnen Belastungen wird von der Wiedergabe eines rechnerischen Vergleichs ab-
gesehen. Nachdem die Steuern des gewerblichen Giiterfernverkehrs und die Zoll-
belastung fiir seine Betriebs- und Schmierstoffe erheblich erhoht worden sind, und
nachdem insbesondere seit dem 1. Oktober 1936 ihm ebenfalls die Beforderungs-
steuer auferlegt worden ist, kann von einer Vorzugsstellung dieses Verkehrsmittels
wohl keine Rede mehr sein. Rechnet man die von der Reichsbahn veréffentlichten
Steuern, Abgaben und politischen Lasten zusammen und vergleicht man diese Lasten
mit der Belastung des gewerblichen Giiterfernverkehrs an Steuern und Zéllen (ohne
Leistungsvergiitung und Abgaben an den RKB.), so ergibt sich fiir diesen eine ver-
héltnismaBig stirkere Belastung als fiir die Reichsbahn. Dies tritt dadurch ein, da3
die Reichsbahn nahezu von allen allgemeinen Steuern befreit ist; wird von der
Beforderungssteuer abgesehen, so bezahlt die Reichsbahn an Steuern und offent-
lichen Abgaben einen Betrag von nur etwa 0,9% ihrer Einnahmen.
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entgegenfiihren, so darf der Blick nicht starr auf das Tarifsystem und
die Beférderungsbedingungen der Reichsbahn gerichtet und gleichzeitig
erwogen werden, in welcher Form das fiir die Reichsbahn Giiltige und
Richtige auf den Lastkraftwagen iibertragen werden kann, um dieses
Verkehrsmittel in bestimmten Bahnen zu halten. Es ist in dieser Arbeit
eingehend auf die Bildung von Beférderungspreisen hingewiesen worden,
um darzutun, welche Wege zur Erreichung gesunder Preise beschritten
werden miissen. Befreien sich die Verkehrspolitiker einmal in Gedanken
von dem Eisenbahntarifsystem und versuchen, die Preisbildung in ihrer
ganzen Beweglichkeit zu durchdenken, so werden sich, wenn dieses
geistige Abenteuer bestanden wird, bestimmt neue Wege eréffnen, die zu
einem gesunden Preissystem fir den gewerblichen Lastkraftwagenverkehr
fithren. Man darf bei einem so bedeutenden Verkehrsmittel wie dem
Lastkraftwagen nicht einfach die Nachfrageseite, also die Verkehrs-
bediirfnisse und Preiswilligkeit der Verfrachter, und die Angebotseite,
d.h. die Kostenhohe und Leistungsfdhigkeit dieses Verkehrsmittels,
unberiicksichtigt lassen. Man muf} sich zu einem Tarifsystem und zu
Beférderungsbedingungen des gewerblichen Giiterfernverkehrs bekennen,
die der Eigenart dieses Verkehrs gerecht werden. In einer spiteren Zeit
wird man kaum mehr verstehen, daf3 es in Deutschland einen Reichs-
kraftwagentarif in volliger Abhidngigkeit von dem Deutschen Eisenbahn-
giitertarif gab, wobei der gewerbliche Giiterfernverkehr keinen Einflul3
auf das Kisenbahntarifsystem, ja nicht einmal einen entscheidenden
EinfluB auf sein eigenes Tarifsystem gehabt hat. Wenn man auch nicht
sofort von Grund auf ein eigenes Tarifsystem fiir den gewerblichen
Giiterfernverkehr schaffen will und kann, so sollten doch alle diejenigen
Bestimmungen, die wohl vorziiglich fiir die Reichsbahn passen, aber sehr
beengend fiir den Kraftwagen sind, gedndert werden. Es sollte eine
Grundlage geschaffen werden, die es ermoglicht, die besondere technische
Leistungsfihigkeit des Lastkraftwagens durch tarifarische und verkehrs-
rechtliche Bestimmungen zu verwirklichen. Welch allgemeinwirtschaft-
licher Nachteil liegt allein darin, dall der gewerbliche Giiterfernverkehr
fiir rasch auftretende besondere Verkehrsbediirfnisse keine Sondertarife
erstellen kann, ohne zuvor ein Einvernehmen mit der Reichsbahn herbei-
gefithrt zu haben. Der gewerbliche Giiterfernverkehr kann sich nur dann
entwickeln, wenn ihm der notwendige Bewegungsraum gegeben wird.
Der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband muB zu diesem Zweck der Treu-
hinder fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr werden. Die Stellung des
Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes als Treuhdnder mu8 so gefestigt
sein, daB die anderen Verkehrsmittel, insbesondere die Reichsbahn, un-
bedingt Vertrauen zu seinen Mafinahmen haben kénnen. Dann sollten
die Vertreter, der Verkehrsmittel und der Verfrachter (vertreten durch
Organisationen wie die Wirtschaftskammern und Wirtschaftsgruppen)
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jeweils zusammen die grundsdtzlichen Bedingungen, insbesondere die
Beforderungspreise (s. Kapitel 2), fir die Ausfithrung von Verkehrs-
leistungen festlegen. Nur ein gegenseitiges Verstehen kann zu gesunden
Ergebnissen fiir alle fithren. Eisenbahn, Kraftwagen und andere Ver-
kehrsmittel sollten als ein Betrieb wirken, der zum Nutzen der Volks-
gemeinschaft auf Grund der Leistungsfihigkeit der einzelnen Glieder
eine entsprechende Verkehrsteilung durchfithrt; geschehen muB dies
unter dem jetzt viel gebrauchten Kennwort: Leistungswettbewerb. Etwas
,,Lokalpatriotismus‘“ darf auch dabei sein; in seinem heutigen Umfang
bei den einzelnen Verkehrsmitteln ist er aber geradezu abwegig.

Haben Verkehrsmittel schon immer Vélker verbunden, so sollten sie
um so mehr die einzelnen Glieder eines Volkes vereinigen. Eisenbahn,
Kraftwagen, Schiffe und Flugzeuge sind Produktionsmittel, die jedem
zu Diensten stehen miissen. Wer auch immer mit einem Produktions-
mittel arbeitet, sei es der Unternehmer oder der Arbeiter, jeder hat ein
Diener fiir die Gemeinschaft und ein verantwortlicher Verwalter und
Forderer des Volksvermdégens zu sein. Es ist nicht so, wie man friiher
anzunehmen pflegte, dafl die Vorginge innerhalb eines Betriebes eine
rein private Angelegenheit waren. Solche Einstellung, die der liberali-
stischen Wirtschaftsform zu eigen war, kann nur zu Krankheitsprozessen
fithren. Huldigen all die einzelnen Betriebe einer Volkswirtschaft nur
ihrem heiligen Egoismus, so miiite stiindlich ein ibermenschliches Wun-
der geschehen, wenn aus dem tausendfiltigen Egoismus der einzelnen
plétzlich ein harmonischer Organismus fiir alle werden sollte. Es ge-
schehen aber keine Wunder im Wirtschaftsleben ohne den Menschen, und
es gibt im Wirtschaftsleben auch keinen Kreislauf, der sich ohne mensch-
liches Zutun abspielt. Es gibt im Wirtschaftsleben einen Verwandlungs-
prozeB, der im Gegensatz zur Natur hier vom Menschen bewirkt werden
mull, ein ProzeB, in dem in gesunder Weise Werte gebildet und wieder
entwertet werden miissen. Gotter schaffen und zerstéren die Natur, die
Wirtschaft mull aber vom Menschen geschaffen und ihre Werte vom
Menschen entwertet werden.
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