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Vorwort 

Schon im Vorwort der 1939 im gleichen Verlage erschienenen "Be­
triebswissenschaft des Eisenbahnglitertarifs" war auf den Gegensatz 
privatwirtschaftlicher und gemeinwirtschaftlicher Behandlung der Eisen­
bahngiitertariflehre hingewiesen. Es bedeutet nur die EinlOsung eines 
an der gleichen Stelle gegebenen Wortes, wenn der damals ausschlieBlich 
privatwirtschaftlichen heute die volkswirtschaftliche Behandlung des 
Giitertarifs in wiederum das 'ganze Tarifgebiet erschopfendem Umfange 
nachgesandt wird. Die Betrachtungen des Tarifes vom Standpunkte des 
Eisenbahnunternehmers und von dem des Eisenbahnbenutzers mlissen 
bei den einzelnen Problemen von begrifflich verschiedener Einstellung 
ausgehen, und ihr Ausgleich auf hoherer, diese beiden Einzelgesichts~ 
punkte liberwolbender Warte kann nur auf der Plattform wieder gemein­
wirtschaftlicher Betrachtungsweise, nunmehr aber besonderen und groB­
ten AusmaBes erfolgen. - Dementsprechend versucht die vorliegende 
Arbeit nicht nur die spezifisch volkswirtschaftliche, s(mdern demnachst 
auch die die allgemeine Richtung gebende wirtschaftspolitische Betrach­
tung oberhalb der besonders privat- und der besonders volkswirtschaft­
lichen Gesichtspunkte zu bringen. Die unternommene Aufgabe ist nicht 
ganz einfach, zumal bei der besonders volkswirtschaftlichen Betrachtung 
der Giitertarifpolitik neben dem gemein-volkswirtschaftlichen Gedanken 
vielfach auch noch eine besondere verkehrspolitische Ausrichtung zur 
Darstellung zu bringen ist. Urn angesichts dieser Vielheit der Moti­
vationen dann doch die volle Strenge wissenschaftlicher Kontrolle so­
wohl gegeniiber dem eigenen Denken wie gegeniiber dem Leser sich zu 
sichern und zu belegen, war dieses Mal von besonderer Bedeutung die 
schon in meiner betriebswissenschaftlichen Arbeit angewandte und von 
cler Rezension mehrfach mit Anerkennung erwahnte Zusammenfassung 
der einzelnen Ergebnisse in formulierten Lehrsatzen und Lehren. 

Zur Vermittlung meiner gesamten geschlossenen wissenschaft­
lichen und Weltanschauung des Begriffs Eisenbahngiitertarif fehlt 
jetzt nur noch die rechtstheoretisch konstruktive Darstellung; sie solI 
als dritter und SchluBstein der ausfiihrlicheren Monographien in zwei 
oder drei Jahren folgen, wie ein rechtstheoretisches Kapitel auch schon 
als einer der drei Hauptteile meiner Enzykloplidischen Studie im Jahre 
1931 gegeben worden war. Anregung und Ermunterung gerade flir diesen 
letzten Teil liegt zur Genlige vor. 

Potsdam, Friihling 1941. 
Dr. W. Spiess. 
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Erstes Kapitel. 

Theoretische Nationalokonomie des Eisenbahngiitertarifs. 

I. 

Grundbegriff. 

A. Bet r i e b s w iss ens c h aft 1 i c her A u s g a n g s pun k t 

Vol k s w i rt s c h aft 1 i c her E ins chI a g. 

1 

Der Eisenbahngiitertarif ist ein Preisangebot fiir Giiterbeforde­
rungen auf einer Eisenbahn. 

Das einzelne Preisangebot, d. h. die BereitschaftserkHirung eines 
Volksgenossen oder sonstigen Wirtschaftssubjektes, gegen bestimmten 
Preis eine bestimmte Leistung zu tatigen\ hat in seinem allgemeinen 
Wesen noch keine zwingend begriindete volkswirtschaftliche Bedeutung. 
Das Preisangebot ist vielmehr an sich ein betriebs- und privatwirtschaft­
licher Begriff und deswegen zunachst in der Betriebswissenschaft zu be­
handeln. Dies ist del' theoretische Grund und die praktisch wirtschafts­
wissenschaftliche Grundlage fiir die Arbeit des Verfassers: "Die Be­
triebswissenschaft des EisenbahngiitertaI'ifs" gewesen2, und die ganzen 
in ihr gegebenen Darlegungen sind deswegen und insofern Bestandteil 
auch del' nachstehenden Er6rterung; sie werden in diesem Sinne im fol­
genden allgemein und ganz besonders bei del' Behandlung des Grund­
begriffes vorausgesetzt. 

Auch fiir die Volkswirtschaft k6nnen sich zwar aus del' Tatsache 
des Vorliegens eines, seinem Wesen nach betriebswirtschaftlichen An­
gebots im einzelnen FaIle weittragende Folgen ergeben; z. B. kann del' 
Wert einer ganzen Grundbesitzlage im FaIle del' Steuer-, del' Enteignungs­
und jeder anderen beh6rdlichen Wertfestsetzung durch die Tatsache des 
Vorliegens eines einzigen Angebots entscheidend bestimmt werden; und 
erst I'echt kann eine Gesamtheit einzelner Preisangebote eigenartige Be-

1 odeI' Ware zu liefern, welch letztere Form aber hier nicht interessiert. 
2 Verlag Julius Springer, Berlin 1939. 



2 Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft. 

deutung fiir die Volkswirtschaft gewinnen, wie letzteres z. B. bei Markt­
und Borsenpreisen der Fall ist. Desungeachtet bleibt es aber dabei, daB 
seinem Grundwesen nach das einzelne Preisangebot keinerlei zwingend 
begriindeten volkswirtschaftlichen Charakter hat, und auch beim Eisen­
bahngiitertarif-Angebot ergeben sich nur aus besonderen Umstanden Ge­
sichtspunkte, die zwingend seine auch volkswirtschaftliche Bedeutung 
und Behandlung ausmachen und erfordern. Solche Gesichtspunkte aber 
sind bei den folgenden drei Besonderheiten des Eisenbahngiitertarif-An­
gebotes festzustellen: Namlich bei dem Umstand, daB (B) fiir dies An­
gebot die Tarifform gewahlt und es damit, gleich jedem Tarif, verOffent­
licht werden muB, - daB (C) dies Angebot von der Eisenbahn ausgeht, 
- und daB (D) es auf die Beforderung eigens von Giitern abgestellt 
ist. AIle diese drei den Eisenbahngiitertarif' von anderen gewohn­
lichen Preisangeboten abhebenden Tatbestande sind ihrer Wesensart 
nach nicht nur privat-, sondern auch volkswirtschaftlich, und deswegen 
auch grundbegrifflich nicht nur betriebswissenschaftIicher, sondern 
auch volkswirtschaftIicher Priifung zu unterwerfen. Dies wird im Fol­
genden beziiglich aller drei Umstande einzeln darzulegen, gl'undbegriff­
lich aber schon jetzt zu bemerken sein als 

L e h r sat z 1: Der Eisenbahngiitertarif ist ein Preisangebot fiir Giiter­
beforderung auf einer Eisenbahn und als Preisangebot zunachst 
in der Betriebswissenschaft zu behandeln. Die ihm notwendigen 
besonderen Eigenschaften aber: daB dies Angebot als Tarif ver­
offentIicht werden muB, daB es von del' Eisenbahn ausgeht, und 
daB es auf die Befol'del'ung eigens von Giitern abgestellt ist, 
sind auch volkswirtschaftIicher Natul' und machen deshalb seine 
wissenschaftliche Behandlung auch im Rahmen der Volkswirtschaft 
notwendig. 

B. D er v 0 I k s w i r t s c h aft I i c h e C h a r a k t e r 
des Beg r iff e s: Tar i f. 

Was die erste· del' angefiihrten drei engeren und als begrifflich 
auch volkswirtschaftIicher Natur erklarten Charakterisierungen des 
Eisenbahngiitertarifs betrifft, so hat der Umstand, daB er ein v e r­
off en t I i c h t e s Preisangebot ist, daB also seine VerOffentIichung 
grundsatzlich notwendig ist, zur zwingenden Folge, daB das Tarifangebot 
an einen unbestimmten, weiten Personenkreis im Lande gerichtet wird. 
Die volkswirtschaftlichen Folgen, die aus dieser Tatsache der veroffent­
lichten Angebotsherausgabe fiir den Eisenbahngiitertarif sich ergeben, 
sind derselben Art, wie sie hierdurch auch bei allen anderen mit Tarifen 
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arbeitenden Gewerbebetrieben1, wenn auch bei diesen in der praktischen 
Auswirkung im einzelnen FaIle meist weniger stark verursacht werden: 
Derjenige, der in der Tarifform seine Preise veroffentlicht, steht unter 
dem Zwang, zu den tarifmaBig verOffentlichten Bedingungen, insbeson­
dere Preisen bzw. Frachten, Geschaftsabschliisse zu machen, und zwar 
mit allen ihm gegeniiber sich ·meldenden Personen in allen ihm nahe­
gebrachten Fallen zu allen der Tarifveroffentlichung folgenden Zeiten 
und so lange, bis er durch eventuellen Widerruf den Tarif und damit 
das Tarifangebot wieder aus der Welt ,schafft2. 

Umgekehrt steht derjenige, der zu in Tarifform veroffentlichten 
Preisen seinen Bedarf eindeckt, unter dem Zwang und unter dem Schutz, 
daB aIle zu derselben Bedarfsdeckung gezwungenen Wettbewerber zu 
den gleichen in der Tarifform verOffentlichten Preisen sich eindecken 
miissen und daher insoweit bei weiterer gewerblicher u. dgl. Verwendung 
der tarifmaBig bezogenen Produkte mit Selbstkosten in gleicher Rohe 
wie er selbst belastet sind3• Kraft dieses Umstandes ergeben sich, inso­
weit als zur Durchfiihrung der Erzeugung Geschaftsabschliisse auf 
Grundlage von Tarifen notwendig sind, fiir jeden einzelnen Gewerbe­
bzw. Wirtschaftstreibenden an jedem einzel1)en Standort im volkswirt­
schaftlichen Raum volkswirtschaftlich nicht nur feste, sondern auch 
gleiche Erzeugungs- bzw. Gewerbe- und Lebensvoraussetzungen. 

Allgemeine - d. h: zunachst von dem Eisenbahngiitertarif im be­
sonderen absehende - Betrachtung der Tarifangebote lehrt, daB der 
Umfang, in dem Geschaftsabschliisse in Tarifform heutigen Tages bei . 

1 Man denke an Elektrizitats-, Gas-, Wasser", Kehrichtabfuhr-, Schlacht-
hausgebiihren u. dgl. Tarife. Vgl. hierzu auch S pie s s, Der Eisenbahntarif und 
seine Beeinflussung durch die konkurrierenden Verkehrsmittel, Stuttgart-Berlin, 
Kohlhammer 1938, insbes. S. 6 und 7. 

2 tiber den Zwangscharakter des Tarifs vom juristischen Standpunkt aus 
vgl. S pie s s, "Die Betriebswissenschaft des Eisenbahngiitertarifs", Julius 
Springer, Berlin 1939 S. 3 Anmerkung 2. - Die dort gemachten Ausfiihrungen 
gelten heute noch unverandert. Die Behandlung der Rechtstheorie des Eisen­
bahngiitertarifs als solche bleibt einer weiteren Arbeit vorbehalten. 

3 BewuBt ist im Text nicht darauf eingegangen, daB nicht bei allen Tarif­
arten die Unterschreitung des Tarifpreises durch den Tarifherausgeber verboten, 
in einzelnen Fallen hier also doch noch eine Bevorzugung durch besondere Preis­
begiinstigung moglich ist. In einer Rechtsdarstellung diirfte iiber diesen Sonder­
fall nicht stillschweigend weggegangen werden. Volkswirtschaftlich aber spielt 
dieser (iibrigens z. B. beim Arbeitslohntarif und beim Eisenbahntarif verbotene und 
bei Gas-, Wasser-, ElektrizitiitsgroBbeziigen seinerseits wiederum im Tarife 
selbst meist festumschriebene) Fall eine so unbedeutende Seltenheitsrolle, daB er 
fiir den Gedankengang in der volkswirtschaftlichen begriffsgrundsatzlichen Be­
trachtung unbeachtet bleiben darf. 

1* 
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der Erzeugung notwendig sind und infolgedessen die durch die Tarif­
form bedingte Gleichheit der Erzeugungs- bzw. Selbstkostenbedingungen 
praktisch in die Waagschale falIt, sehr weit gespannt ist. Denn da auch 
die ArbeitslOhne heute auf Grund tarifma8ig geregelten Angebots in 
allen wesentlichen Erzeugungs- und sonstigen Arbeitsgebieten festgelegt 
sind, und we iter auch die gebiets- und jahreszeitma8ig durch die Syn­
dikate einheitlich festbestimmten und bekanntgegebenen Preise der 
Brennstoffe u. dgl. den Tarifen, wenn vielleicht auch nicht der recht­
lichen Form, so doch der hier in Frage kommenden volkswirtschaftlichen 
Auswirkung nach gleichzuordnen sind, so ergibt sich aus dem Charakter 
des Angebots in Tarifform heute ftir jeden einzelnen beliebigen Unter­
nehmer im Wettbewerb mit allen gleichartigen Gewerbebetrieben eine 
Bindung auf gleich hohe Selbstkosten pro Bedarfseinheit in Rohe von 
mehr als 50 % der im Unternehmen tiberhaupt entstehenden Selbst­
kosten. 

Zur Belegung dieser Verhaltniszahl von mindestens 50 % auf Tarif­
preisfestsetzung basierter Selbstkosten kann man einzelne Beispiele wei­
testgehend wahlen, wie man will; die Verhaltniszahl 50 erweist sich nie 
also zu hoch gegriffen. Legt man etwa Leistung.sbetriebe, wie Verkehrs­
betriebe u. dgl., zugrunde, so wird bei ihnen allein der Anteil der 
Personalkosten, die, wie gesagt, tarifvertragsma8ig gebunden sind, 
schon tiber 50 % ausmachen, die angeftihrte Zahl also rechtfertigen. 
Aber auch in allen Veredelungsbetrieben, von der primitivsten Erz­
gewinnungs- oder Aufbereitungsstelle hinauf bis zur ausgesuchtesten 
Textilverfeinerungsfabrik, betragt die Quote an Arbeitslohn - gesunde 
Kapitalbasis vorausgesetzt - tiber 50 % VOn den Selbstkosten des Unter­
nehmens. Bei allen anderen Fabrikationsunternehmungen werden, wenn 
nicht aus den tarifma8ig gebundenen Personalkosten allein, so doch aus 
Personalkosten + Gas- + Elektrizitats- u. dgl. Kosten C + au8ersten­
falls Brennstoffkosten) immer mehr als 50 % der Kosten als tarifmaBig 
Coder au8erstenfalls tarifanalog) gebunden sich ergeben1 • 

:1 Selbst bei den privaten Haushaltswirtschaften wird trotz der hier Uber­
ragenden Hohe der Wohnungs-, Kleidungs- und Nahrungsausgaben der Anteil 
der auf Grund Tarifangebots abgeschlossenen Beziige noch mehr als 10 % be­
tragen. Denn auch in jedem Haushalte werden auf Grund tarifmiiBigen Ange­
botes mindestens die Ausgaben fUr Gas-, Elektrizitiits-, Wasser-, Kommunal­
(Schornsteinfeger-, StraBenreinigungs- u. dgl. m.) GebUhren, Heizungskosten 
und schlieBlich sozusagen aBe Verkehrsausgaben geleistet. - Doch sei dies nur 
nebenbei beme~kt: Das, privatwirtschaftliche Leben wird hier in der nur dem 
Eisenbahn gUt e r tarif gewidmeten Arbeit grundsiitzlich nicht mit beriicksichtigt. 
Eine U ntersuchung des Eisenbahn per son e n tarifs wiirde freilich nicht an 
niiherem Eingehen auch auf seine Verhiiltnisse vorbeigehen dUrfen. 
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Zum selben Ergebnis kommt man auch, wenn man sich an die be­
kannte, schon vor J ahren errechnete Zahl erinnert, daB bereits zur da­
maligen, in der PlanmaBigkeit ihres Wirtschaftslebens gegen heute viel 
geringer fortgeschrittenen Zeit liber 90 % der deutschen Randelsumsatze 
nicht auf Grund freier Marktpreisbildung, sondern auf Grund amtlich 
oder syndikatsmaBig (bzw. dem analog) festgelegter Preise sich voll­
zogen. Da die amtlichen oder syndikatsmaBigen Preise zum weitaus 
groBten Teile tarifarischen bzw. tarifanalogen Formalcharakter haben, 
so erweist die Folgerung aus jener, heute schon wieder we it liberholten 
Verhaltniszahl, daB in allen Betrieben die Form des Tarifangebots den 
Selbstkostenl~Umsatzen in weit mehr als 50 % aller FaIle und Summen 
als Grundlage und Preisform gedient haben muB. 

Damit erweist aber schon die allgemeine Betrachtung, daB' die Form 
des Tarifangebots als solche von erhebIichsteI' volkswirtschaftlicher Be­
deutung ist. Denn wahrend der Unternehmer, soweit er seinen Bedarf 
mit Abschlilssen auf Grund Einzel-Preisangebotes einzudecken vermag, 
schon beim Einkauf durch personliche groBere oder geringere Geschick­
Iichke'it auf die Rohe seiner Selbstkosten EinfIuB nehmen und im Wett­
bewerb mit den anderen in der gleichen Branche Tatigen Vorsprung ge­
winnen odeI' verlieren kann, ist dem industriellen Unternehmer diese 
Moglichkeit nicht gegeben, soweit Rohstoffeindeckung und Selbstkosten­
aufwand auf Grund von Tarifangeboten erfolgen. Soweit der Einzel­
unternehmer zu tarifarischer (Lieferung und) Leistungsabnahme ge­
zwungen ist, ist also seine volkswirtschaftliche Stellung eine grundsatz­
Iich andere, als soweit seine Bedarfsdeckung (oder Leistung) auf Grund 
von Geschaften mit individuell freier Preisbildung erfolgt. 

Dies in Verbindung mit der oben festgestellten Tatsache, daB die 
Kalkulation der Industrie heute in Rohe von liber 50 % der Gesamtkosten 
der volkswirtschaftlichen Produktion auf gleichen Betrag pro ver­
wandter Einheit kraft der allen Interessenten gleichmaBig gebotenen 
festen Tarifpreisstellung festgelegt ist, hat filr die Volkswirtschaft eine 
derartige Bedeutung, daB in Rinblick hierauf die staatliche Filhrung in 
keinem einzigen Fall ernsthafter Preisstellung in Tarifform gleich­
gliltig bleiben kann. Die Stellungnahme des Staates kann freilich je nach 
der unterschiedlichen Bedeutung der einzelnen filr die Tariflieferungen 
in Frage kommenden Objekte (Unterschiede etwa zwischen Monopolgut 
und auch anderweit beziehbarem Gut u. dgl. m.) sehr verschiedenartig 
sein: im einen Fall wird sie sich vielleicht auf Beobachtung beschran­
ken, in anderen Verhaltnissen kontrollierende oder statuierende Natur 
ann ehmen, schIieBIich aber so gar zu Reglementierung und staatlicher 

1 Wie in allen anderen Umsatzen. 
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Organisierung ausgebaut werden mUssen. Die Entscheidung hierUber 
wird bei jedem einzelnen Tarifangebot - wie gesagt - von del' jeweiligen 
wirtschaftlichen Bedeutung, und damit nicht nul' von del' zahlenmaBigen 
GroBe, sondern auch von del' groBeren oder geringeren Lebenswichtig­
keit und Ersetzlichkeit bzw. UnersetzIichkeit del' dabei im Spiele stehen­
den GUter, Gewerbe und Gebiete abhangen. Beim EisenbahngUtertarif 
abel' wird das volkswirtschaftliche Interesse im Hinblick auf aIle vor­
stehend angedeuteten Gesichtspunkte ganz besonders bedeutsam sein. -
Und damit ergibt sich del' 

L e h r sat z 2: Del' EisenbahngUtertarif ist schon zufolge seines Cha­
rakters als Tarif und del' damit gegenUber del' offentlichkeit und 
allen einzelnen Volksgenossen bestehenden Verbindlichkeit von sol­
cher volkswirtschaftlichen Bedeutung, daB jeder Staat ihm gegen­
Uber zu politischer und verwaltungsmaBiger trberwachung seiner 
Recht- und OrdnungsmaBigkeit in Entstehung und Anwendung ge­
zwungen ist. 

C. Del' vol k s w i r t s c h aft 1 i c h e C hal' a k tel' k r aft 
U n i vel' sal ita tun d M a B bed e u tun g. 

Abgesehen von den unter B behandelten allgemeinen volkswirt­
schaftlichen Eigenschaften del' tarifarischen Angebotsform Ubt del' 
EisenbahngUtertarif abel' auch auf die Verkehrswirtschaft im besonderen 
Einwirkungen allgemeiner wirtschaftlicher N atur aus. 

In del' Breite seiner verkehrswirtschaftIichen Auswirkung geht 
namIich del' EisenbahngUtertarif Uber den Bereich, wie er sich aus seiner 
tatsachlichen privatwirtschaftIichen Anwendung fUr die e i g e n e n Ge­
schaftsabschlUsse ergibt, hinaus, und umfaBt er die g a n z e Volkswirt­
schaft, so we it wie diese auch nul' del' (bloBen) Moglichkeit del' Beein­
flussung durch die Eisenbahn als Verkehrsmittel untersteht; dies abel' 
bedeutet: der EisenbahngUtertarif hat Wirksamkeit nicht nul' fUr Bahn­
unternehmer und Bahnverfrachter, sondern fUr das g a n z e GUterver­
kehrsgebiet einer Volkswirtschaft in ihrem totalen hundertprozentigen 
Umfange. - Das Gesagte erlautert sich ohne wei teres aus dem fol-. 
genden: 

1. 1m Gegensatz zu allen anderen Verkehrsanstalten hat die Eisen­
bahn als Verkehrsmittel in den modernen ziviIisierten Volkswirtschafts­
gebieten un i vel' s a len Chal'akter1 • Diesel' Ausdl'uck soll besagen, daB 

1 Vgl. die ausflihrlichere Darstellung bei S pie s s, "Die Reichsbahn im 
Verkehrssystem", in "Raumfor.schung und Raumordnung", Monatsschrift der 
Reichsarbeitsgemeinschaft flir Raumforschung. Kurt Vowinckel, Heidelberg/Ber­
lin, III. Jahrgang, 1939, S. 189. 
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a II e in dem Gebiet der betreffenden V olkswirtschaft notwendig wer­
denden Transporte notfalls allein und ausschIieBlich mit dem Verkehrs­
mittel der Eisenbahn bewerkstelligt werden konnen. Solche hundertpro­
zentige und ausschlieBliche Losung der in der Volkswirtschaft sich er­
gebenden Verkehrs.aufgaben ist der modernen Eisenbahn moglich, weil sie 

a) auf Grund ihres Ausbauzustandes sam t I i c hem ens c h . 
1 i c h e Wohn- bzw. Siedlungs s tell e n miteinander v e r bin d e t, und 
zwar entweder raumlich voIlkommen unmittelbar oder doch wenigstens 
bis auf solche raumliche Nahe, daB der zur tl'berwindung an den Enden 
noch v~rbleibende Raum1 schon durch eigene normale Menschen- oder 
sonstige.organisch-natiirliche Kraft (FuBgangermarsch, Tragerleistung, 
Fahrrad, Tierfuhrwerk) in verhaltnismaBig unerheblichem Zeit- und 
Kraftaufwand iiberwunden werden kann, - und weil sie 

b) auf Grund ihrer Leistungsfahigkeit die g e sam t e Men g e 
der in der Volkswirtschaft iiberhaupt notwendig aufkommenden Trans­
porte notfalls allein b e w a I t i g e n kann. 

Gleiche universale Verkehrskapazitat ist keinem der anderen Ver­
kehrsmittel gegeben. Insbesondere auch nicht dem Kraftwagen; denn 
mit dem letzteren kann zwar - ebenso wie mit der Eisenbahn -
a) jeder menschliche Wohn- bzw. Siedelplatz erreicht (vielleicht sogar 
noch dichter als mit der Eisenbahn erreicht) werden; doch ist so nur die 
Bewaltigung des Raums gewahrleistet, nicht aber b) die Bewaltigung der 
Massen des volkswirtschaftlich notwendigen Verkehrs, namentlich nicht, 
soweit Rohstoffgiiter in Frage kommen. Nur die Eisenbahn kann dank 
vor aHem einerseits ihrer Ausstattung mit einer Unzahl verschiedenster 
Wagen-, La.de- und Leistungstypen, und andererseits ihrer uniibertroffe­
nen Sparsamkeit in Ausnutzung des jeweils zur Verfiigung stehenden 
Verkehrsspielraums an GefaBen, an Kraft und an StraBe (Bahn) die in 
zivilisierten Volkswirtschaften verkehrsnotwendig umgeschlagenen Giiter 
auf aIle Verkehrsbeziehungsweiten und in allen Verkehrsbeziehungs­
mengen und -verhaltnissen fiir sich allein notfaHs bewaltigen2• 

1 In Deutschland z. B. stets weniger als 15 km Abstand. 
2 Selbst ihr wird dies unter besonders erschwerten Yerhaltnissen (iiber­

strenge Winter u. dgl.) schwer. Indessen hat sie bisher praktisch aIle ihr in 
diesem Sinne jemals gestellten Aufgaben stets erfiillt. (Falle der Kriegswirt­
schaften scheiden aus der rein volkswirtschaftlichen Betrachtung aus.) Den 
besten praktischen Beweis umgekehrt fiir das nicht bestehende entsprechende 
Yermogen des Kraftwagens bildet die Tatsache, daB, als 1936 die Deutsche 
Reichsbahn im Zuge des damaligen Eisenbahn/Kraftwagen-Ausgleichs ihren ge­
sam ten Bestand von etwa 600 Binnenausnahmetarifen ohne 'Yorbehalt dem Kraft­
wagen zu glelchmaBiger Einfiihrung bei entsprechender Auswahl und Yerlangen 
anheimstellte, der Kraftwagen von diesen 600 Tarifen nicht einmal ein volles 
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Ebensowenig wie dem Kraftwagen kann der Schiffahrt Charakter 
alsUniversalverkehrsmittel zuerkannt werden. Wenn hier auch keinerlei 
Schranken fiir die Leistungskapazitat (oben b) beziiglich Art und Fas­
sungsvermogens der Verkehrsgiiter im einzelnen FaIle bestehen, so er­
geben sich die Beschrankungen doch in Hinblick auf 'den volkischen 
Raum (oben a), iiber den die Beforderuilg erfolgen soIl: Das Schiff 
kann nicht, wie Eisenbahn und Kraftwagen, das eigene Gefahrt an jeden 
einzelnen bedeutenderen W ohn- und Siedelplatz bis in greifbare Nahe 
heranbringen, sondern selbst in einem mit so reichem FluB- und Kanal­
system ausgestatteten Wirtschaftsgebiete wie Deutschland gibt es noch 
viele und sehr bedeutende W ohn- und Siedelstatten, die yom nachsten 
Wasserumschlagplatz mehr als 100 km abgelegen sind, und bei denen es 
deswegen zum An- und Abtransport des Wassergutes noch eines zweiten 
Verke!lrsmittels - Eisenbahn oder Kraftwagen - bedarf. Die Wasser­
straBen und die Schiffahrt konnen also nicht - gleich der Eisenbahn­
die volkswirtschaftliche Verkehrsaufgabe total und allein erfiiIlen, und 
deswegen mangelt ihnen der verkehrswirtschaftliche Universalcharakter. 
Dieser steht allein der Eisenbahn zu, was auszusprechen ist im 

L e h r sat z 3: Die Eisenbahn ist das volkswirtschaftliche Universal­
verkehrsm,ittel, von dem aIle in ihrem Verkehrsgebiete als not­
wendig auftretenden Verkehrsaufgaben (mindestens im Notfalle) 
wahrgenommen werden konnen. 

2. Die Feststellung des Lehrsatzes 3 hat fiir den Eisenbahngiitertarif 
unmittelbar methodische Folgen, die angesichts ihrer bedeutsamen wirt­
schaftlichen Auswirkungen schon hier herausgestellt werden miissen: 

Da die Eisenbahn das volkswirtschaftliche Universalverkehrsmittel 
ist, muB auch ihr Tarif universalen Charakter besitzen. Dies bedingt, 
daB del' Eisenbahngiitertarif fiir aIle in dem Gebiete der betreffenden 
Volkswirtschaft in Frage kommenden Transportentfernungen und fiir 
aIle in dem Volkswirtschaftsgebiet, auch nur moglicherweise, zur Ver­
sendung kommenden Giiter Preissatze enthalten muB. Auch miissen alle 
diese Satze fiir aIle diese moglichen verschiedenen Entfernungen und 

Hundert seiner.seits in Anspruch nahm; und dies zwar, wei! bei der iiberwiegen­
den Zahl der Ausnahmetarife in erster Linie die billigen Massengiiter und 

.-sendungen, wie Diingemittel, Steine, sonstige Wegebaustoffe, vielerlei Rohholz­
transporte, Kesselwagengut, vor aHem aber' Erze und Kohlen in Frage kamen 
und diese den Kraftwagen angesichts ·der Leistungsgl'enzen seines Fassungs­
vermogens und del' Beforderungsmoglichkeiten (Aufnahmeflihigkeit der StraBen, 
Transporteigenal'ten u. dgl.) nicht interessierten. Da bei der Reichsbahn zu Aus­
nahmetarifen etwa zwei Drittel der Giiter (rohestens gerechnet) reisen, wur­
den also damals mehr als die Hlilfte der (massenhaftigsten und wichtigsten) 
Reichsbahntransporte von dem Kraftwagen selbst als auBerhalb seines Inter­
essengebietes stehend angesehen. 



Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft. 9 

fiir alle die moglichen verschiedenen Giiter, zumal der Eisenbahntarif 
raumlich und sachlich universal sein und wirken soll, auf einen einheit­
lichen systematischen Sinn gebracht, d. h. nach einheitlicher Methode 
aufgebaut und dargestellt sein. Denn andernfalls wiirden kraft der uni­
versalen Geltung und Wirkung des Tarifes sich Preiswiderspriiche, uber­
schneidungen und sonstige Unrichtigkeiten in unermeBlichem MaBe er­
geben und nicht' nur Schaden, sondern Sinnlosigkeit in die Verkehrs­
und Volkswirtschaft hineingetragen werden. In dem Aufbau des Tarifes 
konnen deshalb zum mindesten nicht einander widersprechende oder sich 
ausschlieBende Satze erscheinen. Es werden also z. B. iiber Hingere 
Entfernungen nicht billigere Preise gerechnet werden konnen als fiir 
dasselbe Gut iiber kiirzere Entfernungen1 u. dgl. mehr. Als Folge der 
Universalitat des Tarifes drangt sich eine gewisse Harmonie unausweich­
lich auf, und es ergibt sich die Feststellung: Dank der Universalitat des 
Eisenbahngiitertarifs und seines damit gegebenen besonderen volks­
wirtschaftlichen Wesens muB der Aufbau des Tarifs in tarifmethodisch 
begriindeten, wei I nur dann in ihrer volkswirtschaftlichen Auswirkung 
rechtfertigbaren Regelsatzen erfolgen. Einheitlichkeit der Systematik 
ergibt sich hieraus als notwendige Folge fiir die Darstellung. Fiir die 
volkswirtschaftliche Behandlung aber folgt daraus die Notwendigkeit, 
alle Einzelgesichtspunkte, selbst wenn sie sich fiir ihr sachliches oder 
ortliches Gebiet noch so berechtigt und noch so beriicksichtigenswert 
darstellen, zuriickzustellen hinter der begrifflich und deswegen gesamt­
volkswirtschaftlich unausweichlichen Ausnahmslosigkeit des Regeltarifs. 
Der Regeltarif kennt gegeniiber seiner Methode keine Ausnahmen. -
Dies zunachst nur aus der Form geborene, damit aber sachlich groBte 
Bedeutung in sich tragende Ergebnis bedeutet auch gedanklich einen 
Hohepunkt: Die universale Natur des Eisenbahntarifs fiihrt in notwen­
diger Folge fiir das Giitertarifgebiet zu dem auch sonst unsere Staats­
auffassung beherrschenden Leitsatz: Gemeinwirtschaft vor Einzel­
und vor Eigenwirtschaft! -

Das Gesagte findet Niederschlag in dem 

L e h r sat z 4: Angesichts der universal en Bedeutung der Eisenbahn 
muB auch der Eisenbahngiitertarif einen universalen Charakter, 
und deswegen eine alle Transportmoglichkeiten erschopfende und 
eine ausnahmslos einheitliche Regelbildung aufweisen; - gegen­
iiber deren Normen haben auch die bedeutsamsten speziellen, 
lokalen und anderen Gesichtspunkte ohne irgend eine Ausnahme 
zuriickzutreten. 

1 A usn a h m e tarifbildungen interessieren bier in der grundsatzlichen 
Betrachtung nicht. 
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3. Schon zufolge des Offentlichen Bekanntmachungszwangs war der 
Eisenbahntarif fiir aIle vorkommenden Beforderungsgeschiifte im Lande 
angeboten (B). Zufolge des universalen Wesens der Eisenbahn wurde er 
dann auch als zur tatsiichlichen Ausfiihrung aller dieser Beforderungs­
geschiifte fiihig (C 1), und in. seiner Preisstellung auch als auf aIle 
diese Transportgeschiifte abgestellt (C 2) erkannt. - Mit diesen drei 
Feststellungen aber ergibt sich, daB jed e s im Gebiete der Volkswirt­
schaft in Frage kommende Beforderungsgeschiift praktisch unter dem 
Einflusse dieses Angebotes des Eisenbahntarifs steht; und daraus ergibt 
sich dann wieder we iter, daB auch jedes and ere Beforderungsmittel 
jedes einzelne seiner Frachtpreisangebote, die es irgendwo irgendwie im 
Lande macht oder machen will, auf das nun einmal vorliegende Eisen­
bahntarifangebot einrichten, an ihm abmessen muB. -

Also: Jed era n d ere B e for d e run g s pre i s - mag er 
nun von der WasserstraBe oder von dem Kraftwagen herkommen, oder 
sogar nur aus privater eigener Fahrt- (Werk-) Kostenkalkulation errech­
net sein - fin d e t s e i n p r i vat - u n d v e r k e h r s w i r t -
s c h aft I i c h e sMa Bam E i sen bah n g ii t e r tar i f. Denn: In 
jedem Beforderungsfalle liegt der Eisenbahngiitertarif zur AbschlieBung 
und zur Ausfiihrung bereit, und jedes andere Verkehrsangebot wird da­
her, wenn es teurer ist als der Eisenbahngiitertarif, gegeniiber dem 
Eisenbahntarif und -transport nur durchdringen, wenn die Transport­
leistung dieses Nichteisenbahn-Verkehrsmittels gegeniiber der Eisen­
bahntarifbeforderung irgendwelche besonderen "Oberlegenheiten bietet. 
1st seine Beforderung gegeniiber dem Eisenbahntransport nicht mit beson­
deren "Oberlegenheiten ausgestattet, so wird der Transportpreis des an­
deren Verkehrsmittels, urn ernstliche Aussichten zur Annahme zu haben, 
das MaB des Eisenbahngiitertarifs nicht iiberschreiten diirfen, vielmehr 
billiger oder allerhochstens gleich hoch wie der Eisenbahntarif sein 
miissen1 . 

1 Es war nur die naturgemaBe Folgerung aus dieser verkehrswirtschaftlich 
unvermeidbar gegebenen Tatsache, daB 1936 gelegentlich des deutschen Aus­
gleiches zwischen Kraftwagen und Eisenbahn (Reichsbahn) der deutsche Eisen­
bahngiitertarif dem K'raftwagenfernverkehrsgewerbe als Grundlage fur den 
Kraftwagentarif gegeben worden ist. Auch wenn dies nicht im Gesetz- bzw. 
Verordnungs- und administrativen Wege geschehen ware, ware die praktische 
Sachlage doch keine andere gewesen. Nur ware dann nicht auf Grund der 
juristischen Basis, sondern auf Grund der objektiv unvermeidlichen verkehrswirt­
schaftlichen Notwendigkeit derselbe Zustand gegeben gewesen - wie er ja genau 
so auch schon vor 1936 bestanden hatte: Der Eisenbahngutertarif als das nun 
einmal vorliegende universale Beforderungsangebot war von jeher MaBzahl fur 
die Preise, die die Fernverkehrstreibenden bzw. das Kraftfernverkehrsgewerbe 
ihrerseits erhoben haben. 
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Aus dem so, fiir die g a n z e Giiterverkehrswirtschaft des Volkes 
giiltig bestehenden (insbesondere au c h ii b e r die auf der E i sen­
bah n s e 1 b s t durchgefiihrten Transporte h ina u s bestimmenden!) 
MaBvermogen des Eisenbahngiitertarifs ergibt sich die grundsatzliche 
Unmoglichkeit, den Eisenbahngiitertarif im Sinne der liberalen Wirt­
schaftstheorie zu behandeln. Die Wirtschaftsausgleichslehre der liberal en 
Theorie: Chacun pour soi, Dieu pour nous tous - hat zur gedanklichen 
Voraussetzung ihrer Schliissigkeit immer die Preisbildung und Wirt­
schaftsfiirsorge jed e s e i n z e 1 n e n n u r f ii r sic h s e 1 b s t. So 
weit die Eisenbahngiitertarifbildung aus dem Rahmen einer Preisbildung 
f ii r die E i sen bah n s e 1 b s t heraustritt und sich - gewollt oder 
in dem Zwange der Entwicklung - zu einer all gem e i n e n Verkehrs­
preisbildung hinaufsteigert, so weit iiberschreitet sie die gedanklichen 
Schranken der liberal en Preistheorie, gerat sie von deren Standpunkte 
aus ins Grenzenlose. - Schon yom Anfang der liberal en Xra an hatten 
Erkenntnisse analogen Sinnes bekanntlich sogar die nationalOkonomi­
schen Theoretiker, die sich ohne allep. Vorbehalt auf den Standpunkt des 
volkswirtschaftlichen Ausgleichs aller einzeln-subjektiv eingestellten 
Kraftewirkungen durch "laisser faire" und "laisser aller" stell ten, dazu 
veranlaBt, doch fUr gewisse unabweisbare Staatshoheitsfunktionen1 die 
Notwendigkeit unmittelbarer Staats initiative zuzugestehen. In den 
Bereich solcher unabweisbarer Staatsfunktion 
fall t Ii u n aber - gleich jeder anderen wirtschaftlichen MaBfunktion 
im Staate - au c h die M a B fun k t ion des V e r k e h r s -
pre i s e s. 

Damit ergibt sich, daB del' Eisenbahntarif - nachdem er zwar nicht 
nach seinem formellen Aufbau und den bewuBten Absichten seiner ur­
spriinglichen Aufsteller (der ersten Bahnen), aber deswegen doch nicht 
weniger wirklich, aus einem bloB en Eisenbahngiiterpreisverzeichnis zu 
einem allgemeinen VerkehrsentgeltmaB sich entwickelt hat, heute neben 
seinem betriebswirtschaftlichen Charakter als Preisangebot auch einen 
e i g e n e n vol k s w i r t s c h aft 1 i c hen C h a r a k tel', und zwar 
denjenigen eines M a Bin s t rum e n t e s hat. 

Del' Eisenbahngiitertarif wi r k t sic h also nicht nur allgemein 
volkswirtschaftlich a us, wie. dies unter B und C 1 und 2 abgeleitet und 
in Lehrbiichern, Aufsatzen und Vortragen der letzten hundert Jahre un­
zahlige Male abgehandelt worden ist2, sondern der Eisenbahngiitertarif 

1 Die bekannten "Nachtwachter"-Aufgaben. 
2 Dariiber, daE hier auch noch besondere Gedanken und v. a. tatsachliche 

Einschrankungen zu beachten sind, vgl. etwa S pie s s, Tarif, eine enzyklopa­
dische Studie, Julius Springer, Berlin, 1931, S. 111. 
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hat neben seiner privatwirtschaftlichen, nur volkswirtschaftlich sich aus­

wirkenden, auch eine e i g e n e v 0 I k s w i r t s c h aft I i c heW e sen -

he i t. 

L e h r sat z 5: Der Eisenbahngiitertarif ist die MaBgroBe fiir aIle 

Preise der Giiterbeforderung im Lande, urn welche Beforderungs­

mittel auch immer es sich handeln mag. - Dies zwar nicht kraft 

ausdriicklicher gesetzlicher Feststellung, wohl aber auf Grund des­

wegen nicht weniger zwingender wirtschaftlicher Entwicklung. 

4. Als Folge aus der Erkenntnis, daB der Reichsbahngiitertarif, ge­

wollt oder ungewollt, aber jedenfalls faktisch zur MaBfunktion gewor­

den ist, ergibt sich, daB (wie gegeniiber allen anderen unabweisbaren 

Staats- und urspriinglich volkswirtschaftlichen Funktionen) auch ihm 

gegeniiber eine u n mit tel b a I' e P f I i c h t des S t a ate s besteht, 

d u I' C h e i g e n eRe gel u n g fiir die volkswirtschaftliche Richtigkeit 

diesel' MaBfunktion Sorge zu tragen. 

Solche eigene Regelung erweist sich auch praktisch als notwendig, 

weil selbst del' iiberzeugteste Anhanger del' liberalen okonomischen 

Schule zugeben muB, daB allein im privatbetriebswirtschaftlichen Preis­

ausgleich des Eisenbahnbeforderungsgeschaftes die volkswirtschaftliche 

Richtigkeit del' MaBfunktion des Eisenbahngiitertarifs, insbesondere so­

weit sie iiber das Eisenbahngebiet hinausgreift, keinerlei Regulative 

findet. - Wenn es sich beispielsweise urn die Tarifierung eines Gutes 

handelt, fiir das (wie etwa Schokolade odeI' Zigaretten) die Eisenbahn 

in ihrer Tarifbildung privatwirtschaftlich groBte Unabhangigkeit und 

Bewegungsfreiheit besitzt1, und das an sich zwar ebenso gut auf del' 

Eisenbahn wie auf dem Kraftwagen reisen, dem abel' del' Kraftwagen 

den hier besonders wesentlichen Vorzug del' Haus-Haus-Lieferung bieten 

kann, so wiirde bei bestehender Konkurrenz zwischen Kraftwagen und 

Eisenbahn im nul' liberalen Ausgleich del' Krlifte die Fracht fiir dieses 

Gut in privatwirtschaftlicher Tarif pre i s bildung wahrscheinlich auBer­

ordentlich stark nach unten gedriickt werden; denn eine rein betrieb­

lich-egoistisch eingestellte Eisenbahn wiirde bestrebt sein, durch Billig-

1 Weil Schokolade und Zigaretten mit keinerlei anderen auf der Eisen­
bahn zur Versendung kommenden Giitern in Produktionszusammenhang von 
Halbzeug oder Rohprodukt wirtschaftspolitisch gekoppelt sind und die Eisen­
bahn dieserhalb und auch wegen anderer Berufungen aus ihren Verfrachter­
kreisen nicht zu ausgleichenden Riicksichtnahmen bei der Tarifgestaltung fiir 
diese Giiter gezwungen ist. 
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keit doch noch wenigstens einen gewissen Anteil am Beforderungsbesitz­
stand dieses an sich zum Kraftwagen neigenden Gutes sich zu sichern. 
Vom Standpunkt der volks- und verkehrswirtschaftlichen M a B gewin­
nung aus aber wUrde solcher niedriger Ansatz im Tarife wahrscheinlich 
anzufechten seinl. Noch krasser lage der Fall, wenn die im privatwirt­
schaftlichen Spiel freie Kraft der Eisenbahn etwa angesetzt wUrde, nicht 
urn den "gerechten"2 Verkehrspreis zu bilden, sondern urn ihn zu ver­
derben. - Wenn z. B. ein vielleicht nur in wenig Verkehrsbeziehungen 
verkehrendes und von nur wenig Personlichkeiten zur Aufgabe kommen­
des, zunachst im Eisenbahntarif nach Wert und sonstiger ·verkehrspoli­
tischer WUrdigung durchaus volkswirtschaftlich entsprechend einge­
stuftes Gut hundertprozentig zur Beforderung durch ein anderes Ver­
kehrsmittel gewonnen worden ware und die Eisenbahn keine Hoffnung 
mehr hatte, es fUr lhren Besitzstand zurUckzugewinnen .... Eine rein be­
trieblich-egoistisch eingestellte Eisenbahn konnte dann ihren Tarif, in 
dem das betreffende Gut als Position ja doch naturnotwendig noch weiter 
figurieren muB, fur dieses Gut (zumal sie daran nichts mehr zu gewin­
nen und zu verlieren hatte) aufs Ungereimteste herabsetzen, lediglich 
urn dem konkurrierenden Verkehrsmittel das Geschaft bzw. die Ein­
nahme zu verderben. Solcher nach den Gesetzen liberaler Preisbildungs­
freiheit durchaus logischen, dem verkehrs- und volkswirtschaftlichen 
MaBinteresse aber direkt widersprechenden Tarifbildung m u B der 
staat aus seiner allgemeinen Wohlfahrtspflegeverpflichtung heraus 
durch Einschaltung seines Apparates in den Eisenbahngutertarif ent­
gegentreten. 

Dies urn so mehr, als sogar auch bei allerseits grundsatzlich volks­
wirtschaftlicher Ausrichtung Widerspruche in der Tarifbeurteilungs­
weise, namentlich yom allgemein-volkswirtschaftlichen und yom be son­
deren verkehrswirtschaftlichen Standpunkte aus, sich ergeben konnen 
und die Entscheidung yom MaBgesichtspunkte aus dann grundsatzlich 
die hochstdenkbare hoheitliche Stellungnahme des Staates bedeutet. -
Werden z. B. durch einen von der Eisenbahn herausgebrachten Tarif 
LeerIaufe an Eisenbahnwagenraum, die ohne diese TarifmaBnahme 

1 Etwa weil mit solcher Tarifbildung ausl1indische Reiz- und GenuBmittel 
unverhaltnismaBig giinstiger behandelt und infolgedessen starker zum Verbrauch 
angeregt wiirden, als deutsche Giiter, denen volkswirtschaftlich viel pflegens­
werteres Interesse zuerkannt werden miiBte. 

2 In eine Erkenntnispriifung des Begriffs "gerechter Preis" (die sehr zeit­
gemaB ware) kann hier nicht eingetreten werden. Er wird hier im Sinne der 
volkswirtschaftlich idealen Resultante gegeniiber den Angriffen der verschieden 
gerichteten Preisansatzkrafte gebraucht. 
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drohen und zweifellos ein verkehrswirtschaftlicher Verlust wiiren, ab­
gewandt, so kann diese Tarifbildung nicht nur privatwirtschaftlich sach­
gemiiB, sondern auch verkehrswirtschaftlich in ihrem engeren Ergeb­
nisse unanzweifelbar zu begruBen sein. Und doch kann die so ver­
kehrswirstchaftlich einwandfrei gefundene Preishohe derart liegen, daB 
sie unter dem Gesichtspunkt des MaBcharakters betrachtet, volkswirt­
schaftlich falsch erscheintl. 

Die Entscheidung der Frage, ob solchem MaBbedenken gegenuber 
die auf der rein verkehrspolitischen Basis gefundene Preishohe vertret­
bar oder aber zu verwerfen, welcher Preis also yom gesamtvolkswirt­
schaftlichen Standpunkte aus als der "richtige" anzusehen ist, kann zwar 
je nach der Art des in Frage stehenden Gutes, je nach dem Grad der 
Abweichung der beiden Preishohen voneinander u. dgl. m. von Fall zu 
Fall verschieden sein. Grundsiitzlich aber hat der· MaBcharakter des 
Eisenbahngutertarifs das hohere Gepriige, zumal er, ohne auf erst spiiter 
zu behandelnde Gesichtspunkte vorzugreifen, jedenfalls als das im wei -
t est e n Sinne volkswirtschaftliche Element anzusprechen ist. Denn 
das MaBziel gipfelt darin, den Tarif sachlich darauf abzusteIlen, daB 
der gesamte uberhaupt im Lande zweckmiiBigerweise pflegbare Verkehr 
allen wirtschaftlich berechtigten Interessen in Produktion und Konsum 
anteilsmiiBig so aufgespalten dargeboten wird, daB fur das umlaufende 
Volksvermogen im Ganzen, nicht aber nur z. B. fur den Verkehrssektor 
aIlein, und erst reeht nicht gar nur fur das einzelne Verkehrsmittel 
(Eisenbahn, Kraftwagen, Sehiffahrt) der groBtmogliche Nutzeffekt sich 
ergibt. - Dieser volkswirtsehaftliche MaBgesiehtspunkt aber wird beim 
und dureh das freie Spiel der privatwirtsehaftlichen Unternehmerkriifte 
in keiner Weise gewahrt. Und da im liberal-theoretisehen System aIles 
volkswirtschaftliehe Heil grundsiitzlieh allein auf jene privatwirtschaft­
liehe Preisbildung aufgebaut war, so hatte die MaBfunktion des Tarifes 
als solehe - urn es noehmals zu betonen - im liberal-theoretisehen 
System an sich keinerlei Raum, und zur Zeit del' Herrsehaft dieser Wirt­
sehaftsansehauung hiitte sie deswegen, streng genommen, eigentlieh 
von vornherein und zu jeder Zeit vollkommen vernaehliissigt werden 
mussen. 

Dementgegen ist in der praktischen Eisenbahntarifgeschichte abel' 
schon sehr fruh die MaBbedeutung des Eisenbahntarifs, wenn nieht be-

l Etwa wei! sie zu einer Einstufung des Gutes im Tarif fiihrt, die gegen­
uber der Einstufung anderer verwandter oder im ProduktionsprozeB vor- oder 
nachgeordneter Giiter widersinnig ist; auch allgemeine volks-, wehr- u. dgl. wirt­
schaftliche Grlinde konnen die nationalokonomische Unrichtigkeit ergeben. 
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wuBt erkannt, so doch unbewuBt empfunden worden. Dnd gerade dies 
hat dazu gefiihrt, daB man der Eisenbahntarifpolitik von jeher eine be­
sondere volkswirtschaftliche Bedeutung zugesprochen und im Hinblick 
auf sie gegeniiber den Eisenbahnen zu besonderen volkswirtschaftlich 
diktierten MaBnahmen sich entschlossen hat, die. insbesondere auch iiber 
den verkehrspolitischen Rahmen hinausgingen. Welcher Art diese im 
einzelnen gewesen sind und theoretisch-okonomisch iiberhaupt sein kon­
nen, soIl hier bei der nur begrifflichen Klarung noch nicht erortert, 
sondern zunachst als AbschluB alles Gesagten nur festgestellt werden, 
daB neben den oben unter B und C 1-3 behandelten volkswirtschaft­
lichen Gesichtspunkten das "MaB gebende" We sen des Eisenbahngiiter­
tarifwesens ein weiterer selbstandiger, und von allen angefuhrten Ge­

sichtspunkten sogar del' starkste ist, der dementsprechend zu ganz be­
sonderer Beachtung bei der volkswirtschaftlichen Behandlung des Eisen­
bahngiitertarifs zwingt. AIsbald schon nach einigermaBen geographisch 
ebenmaBig erfolgtem Ausbau der Eisenbahnen hatte das Eisenbahn­
giitertarifwesen sich als nach dem Iiberal-theoretischen Schliissel volks­

wirtschaftlich nicht mehr zu meistern erwiesen, und deswegen sind schon 
fast von Anbeginn iler Eisenbahnen an iiberall besondere, die volkswirt­
schaftliche Staatsfiihrung einschaltende MaBnahmen auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens getroffen worden. Die grundsatzIiche Erkenntnis, 
daB das Eisenbahngiitertal'ifwesen anders als die Preisbildung der Iibe­

ralen Wirtschaftsform behandelt werden m ii sse, kam indessen erst sehr 
allmahlich zum klaren Durchbruch; mit ihr dann allerdings auch sehr 
bald die richtunggebende groBe Idee, daB der Eisenbahngiitertarif dem 
liberalen Gedanken iiberhaupt entfremdet, und - wenn schon nicht die 
ganze Eisenbahn als solche, so doch mindestens - der Giitertarif als 

die den ganzen Verkehr del' Gesellschaft ausmessende Einheit "soziali­
siert" werden miisse. 

Nicht unterdriickt aber darf zum SchluB dieser Erol'terung wer­
den, daB der hier grundsatzIich festgestellte allgemeine MaBwert des 
Eisenbahngiitertarifs - so wichtig dieses Attribut in den beiden heu­
tigen Formen der privatbetrieblichen Preis- und der sozialpolitischen 
Staatswirtschaft ist - praktische Bedeutung doch nur unter der Voraus­
setzung del' heute in Mittel- und Westeuropa, Amerika und den anderen 
Kontinenten auBer RuBIand herrschenden Wirtschaftsformen hat. Wenn 
der staatsplanwirtschaftliche Gedanke bis zum Kommunismus durch­
gefiihrt wird, kommt es zu einem Zuriicktreten der MaBeigenschaft des 
Eisenbahngiitertarifs auf dem Verkehrsgebiete in demselben MaBe, als 
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dies beziiglich aller ~nderen MaBe des menschlichen Umsatzes in diesem 
FaIle eintritt. Liegt die MaBbedeutung des Tarifs spezifisch doch nur 
und gerade darin, daB er ii b e r d as e i g e n e (Eisenbahn-) Verkehrs­
u n t ern e h men hi n a u s 1 als MaB Wirkung hat, und ist diese Be­
deutung doch in dem AugenbIick, in dem nicht nur das ganze Verkehrs-, 
sondern sogar das ganze Wirtschaftswesen nur noch ein einziges Unter­
nehmen des Staates darstellt, hinfallig. Nun kann zwar die Entwick­
lung auch ohne grundsatzIichen Kommunismus zu einem organisatori­
schen und wirtschaftlichen Einheitskorper fiir aIle Verkehrsunterneh­
mungen in Staatshand fiihren. In solchem FaIle aber wiirde die 
me sse n d e Vergleichung des Verkehrspreises ihre Bedeutung noch 
nicht verlieren, sondern nur ihren hauptsachlichsten Gegenstand ver­
and ern : An die Stelle des MaBes yom einen zum anderen Verkehrsmittel 
wiirde die Verkehrs pre i s bedeutung des Tarifs, yom (kiinftigen Ein­
heits-) Verkehrsunternehmen in den (ja privatwirtschaftlich bleibenden) 
Kreis all der verschiedenen Benutzer des Verkehrsmittels hinein treten, 
und hier sogar in gleich starkem MaB wieder an direktem volkswirt­
schaftlichem Wert gewinnen, wie die verkehrswirtschaftliche Bedeutung 
(zufolge Ausfalls der gegeneinander abwagbaren Einzelunternehmen) 
verlore. Der Unterschied ware praktisch der, daB nach dem politischen 
Gesichtspunkte der Tarifpflege die Aufgaben sich damit vereinfachten 
und vereinheitlichten, hingegen in ihrem wirtschaftlichen Schwergewicht, 
ob und wie stark die einzelnen privaten Wirtschaftstreibenden belastet 
werden diirften, nicht veranderten. 

Die zuletzt hier gemachten Ausftihrungen konnen zusammengefaBt 
werden in folgendem 

L e h r sat z 6: Die Tatsache, daB der Eisenbahngtitertarif MaBgroBe 
ftir aile Gtiterbeforderungen hat, verpflichtet den Staat, den Eisen­
bahngtitertal'if auBer beztiglich seiner formlichen Ordnung und 
systematischen Gerechtigkeit auch beziiglich seiner volkswirtschaft­
lich billigen und gerechten Hohe del' einzelnen Tarif-Betrage zu 
tiberwachen. - Dabei drtickt sich die Bedeutung des Eisenbahn­
gtitertarifs als MaBgroBe zunachst im Vel'haltnisse del' verschie­
denen Verkehrsmittel zueinander, sodann abel' auch im Verhalt­
nisse zu den sie benutzenden Volksgenossen einzeln und insgesamt 
aus. 

1 Reichsbahn und private deutsche Bahnen bilden in der Ma13wirkung eine 
Einheit in Deutschland. Der deutsche Eisenbahn-Giiter- (und -Personen- usw.) 
Tarif gilt (da Verbandstarif) sowohl fiir die Reichsbahn wie fiir die privaten 
Bahnen als eigener Tarif. 
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D. Der volkswirtschaftliche Charakter dank der 
Bed e u tun g des G ii t e r v e r k e h r s. 

Der Eisenbahn-Personen-1 und der Eisenbahn-Giitertarif sind ihrem 
grundsatzliehen Wesen naeh zu sehr voneinander versehieden; als daB 
fiir sie beide, oder, genauer gesagt2, fiir das gesamte Eisenbahntarifwesen 
eine einheitliehe volkswirtschaftliehe Betraehtung gegeben werden 
konnte. Es kann sehr fraglieh erseheinen, ob fiir den Eisenbahnpersonen­
tarif iiberhaupt noeh das volkswirtsehaftliehe Element als das grundslitz­
lich beherrschende anerkannt werden kann, oder ob bei ihm nieht der 
kultur- und sozialpolitisehe Charakter als die praponderierende Seite fiir 
die allgemein staatswissensehaftliehe Betraehtung angesehen werden 
muB. J edenfalls ist die im Personentarif eigentlich aller Eisenbahnen 
antreffbare elementare Unterscheidung naeh Fahrklassen ihrem Wesen 
naeh zweifellos eine gesellsehaftliehe bzw. individual-kulturell-willkiir­
liehe, und ihr gegeniiber diirften selbst die unverkennbarsten weiteren 
volkswirtsehaftlichen Gesichtspunkte des Eisenbahn-Personentarifs an 
Bedeutung zuriiektreten. Aueh spielt nur der G ii t e r tarif der Eisen­
bahn im volkswirtsehaftlichen Erzeugungs- und Verbrauehsprozesse die 
auf den vorangegangenen Seiten gekennzeiehnete unentbehrliehe und 
universale Rolle, wahrend von dem an sich schon weit besehrankteren 
volkswirtsehaftlichen Aufgabengebiete des Personenverkehrs noch der 
wei taus groBte Teil, und v. a. der hoehwiehtige Meinungsaustausch ggf. 
aueh durch Luftreise oder Kraftwagen oder iiberhaupt ohne (durch die 
Eisenbahn vermitteltes) personliches Reisen, mittels anderer Verstandi­
gungsmittel, insbesondere des Brief-, Telegraf- und Telefonverkehrs, 
volkswirtsehaftlich befriedigend erledigt werden kann. Dementspreehend 
sind aIle bisher abgeleiteten allgemein-volkswirtsehaftliehen Sehliisse 
und Satze in ihrer Eigenart und Pragung nur fUr den Eisenbahngiiter­
verkehr giiltig, und deswegen wird auch in der ganzen folgenden Ab­
handlung die Betraehtung allein auf den Eisenbahngiiterverkehr bzw. 
-tarif beschrankt weitergefUhrt. 

1 Die heute in Deutschland praktische Teilung zwischen dem "Deutschen 
Eisenbahn-Personen-, Gepiick- und ExpreBguttarif" und dem "Deutschen Eisen­
bahn- Gutertarif" hat mit der im Text verwendeten begriffstheoretischen Gegen­
uberstellung selbstverstiindlich nichts zu tun. Der Gepiick- und vor allem der 
ExpreBguttarif stehen fur den volkswirtschaftlichen Betrachter dem Gutertarif 
nahe, wiihrend sie von dem Personentarif sich volkswirlschaftlich grundsiitzlich 
abtrennen. Die Grunde fur die Verschiedenarligkeit ergeben sich aus dem im 
Texte weiter Entwickelten. 

2 Es kommen daneben auch noch andere weitere, aber weniger bedeutende 
Tarifarlen, z. B. der Eisenbahntiertarif, in Betracht. 

2 
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Auch in dieser Beschrankung noch bleibt der Eisenbahngiitertarif 
allein von wesentIichster Bedeutung fUr die Volkswirtschaft. Denn wenn 
oben (B) allgemein ausgefiihrt werden konnte, daB in der modern en 
Volkswirtschaft mehr als 50 % ihrer gesamten volkswirtschaftlichen 
Selbstkostenumsatze der Form des Tarifangebots unterIiegen, so wird 
hier, anders beleuchtet, gesagt werden konnen, daB, auf den gesamten 
volkwirtschaftIichen Umsatz berechnet, 5 % aller Selbstkostenumsatze 
allein auf den Giiterverkehr entfallen und damit also ein Zwanzigstel der 
gesamten deutschen Produktionsausgaben durch den Eisenbahngiiter­
tarif maBmaBig bestimmt werden. Zur Belegung dieser Zahl von 5 % 
als durch den Giitertarif regulierter Selbstkosten dient folgender Ansatz: 

Der Produktionswert bzw. die Produktionskosten der 1ndustrie und 
des Handwerks betrugen im Jahre 1937 in Deutschland rd. 80 Mia RM, 
die der Landwirtschaft rd. 13 Mia RM, zusammen rd. 93 Mia RM. Dem­
gegeniiber erforderte der Binnenverkehr der deutschen Volkswirtschaft 
1937 ungefahr folgende Aufwendungen: 

1m gewerbIichen Umsatz: 
Bei Reichsbahn . 

" 
" 
" 

Privaten Bahnen 
StraBenbahnen 
Binnenschiffahrt 
Luftverkehr 
Reichs-Kraftwagen-Betriebsvel'band 
Sonstigem Giiterfernvel'kehl' mit Kraftfahl'zeugen 
Kraftpost 
Kommunalem Linienkraftverkehr 
Gelegenheitsverkehl' 

Zusammen: 

4,4 
0,2 
0,5 
0,18 
0,03 
0,19 
0,07 
0,05 
0,11 
0,14 

5,87 

Mia RM 

" " 
" " 
" " 
" " 
" " 
" " 
" 
" " 
" " 

MiaRM. 

1m privaten Sektor, d. h. im gesamten p r i vat e n Kraftverkehr und 
in den Hilfsgewerben Spedition, Lagerei usw., diirfte der Gesamtaufwand 
der deutschen Volkswirtschaft (0 h n e Seeschiffahrt) fiir den privaten 
Giiter- und den privaten Personenkraftverkehr je 2 Mia RM nach iiber­
schlaglicher Schatzung betragen haben, so daB man auf eine Gesamt­
aufwandssumme von 9,87 Mia RM. kommt. Die 9,87 Mia RM Verkehrs­
aufwendungen wiirden mehr als 10 % del' gesamten deutschen Produk­
tionskosten (93 Mia) ausmachen. Auf den Giiterverkehr allein bezogen, 
wiirden von jenen 10 % die Aufwendungen des Personenverkehrs und 
seiner Hilfsgewerbe abzuziehen sein. Wenn man in' diesem Sinne eine 
Reduktion des Prozentualansatzes von 10 % auf 5 % vornimmt, so ist 
damit zweifellos mehr gekiirzt, als streng genommen nach dem wirt­
schaftlichen Wertverhaltnis zwischen Giiterfrachtausgaben einerseits 
und Personenverkehr und Hilfsgewerbespesen andererseits abgesetzt 
zu werden brauchte. -



Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft. 19 

Die beim Eisenbahngiitertarif auf dem Spiele stehenden Betrage 
sind also auBerordentlich. Und doch wird, wie friiher schon in der be­
triebswirtschaftlichen Darstellung, auch we iter unten im praktischen 
Teile wieder betont werden konnen, daB bei der volkswirtschaftlichen 
Auswirkung der Frachtbetrage noch gar nicht erst deren absolute Rohe, 
sondern haufig allein schon ihre proportionale Rohe, d. h. der bloBe 
Unterschied entscheidend ist, der zwischen der Belastung am Erzeu­
gungs- bzw. Verbrauchsorte gegeniiber derjenigen an einem anderen in 
Wettbewerb stehenden Erzeugungs- bzw. Verbrauchsorte besteht. Diese 
Unterschiedsbetrage aber konnen noch unendlich viel kleiner als die ab­
soluten Zahlen und doch ausschlaggebend sein fiir Stillegungen und Ver­
odungen groBer Betriebe und weiter Gebiete. -

In Zusammenfassung auch dieser letzten einleitenden Ausfiihrun­
gen schlieBen wir die begrifflichen Darlegungen mit dem 

L e h r sat z' 7: Die begriffsmaBig begriindeten Notwendigkeiten zum 
staatlichen Eingreifen in den Eisenbahngiitertarif erweisen sich 
auch rein zahlenmaBig begriindet angesichts der GroBe und Wich­
tigkeit des Giiterverkehrs als solchen. 

II. 

Die Moglichkeiten volkswirtschaftlicher Behandlung des Eisenbahn­
giitertarifs im allgemeinen. 

Die gemaB I als notwendig erkannte eigene volkswirtschaftliche 
Betatigung auf dem Gebiet des Eisenbahngiitertarifs kann von dem 
Staate wahrgenommen werden im Sinne einer bloBen Beobachtung (A), 
oder im Sinne einer Beaufsichtigung (B) oder schlieBlich im Sinne einer 
unmittelbaren eigenen Bearbeitung (C). 

A. Die an erster Stelle genannte, bloB beobachtende Tatigkeit gegen­
iiber dem Eisenbahngiitertarif beeinfluBt dies en direkt noch in keiner 
Weise; sie dient vielmehr nur, um Material zu sammeln, ob und wie ggf. 
staatlicherseits auf den Eisenbahngiitertarif einzuwirken sein wiirde. 
Derartige lediglich beobachtende Tatigkeit wird also im wesentlichen 
sich auf statistisches und anderes beobachtendes Arbeiten beschranken, 
ggf. werden dabei auch noch Berichte von den, ihrerseits die Tarife her­
ausgebenden Eisenbahnen angefordert werden, im iibrigen aber bleibt die 
staatliche Raltung, getreu der Natur beobachtenden Wesens, rein rezeptiv 
und passiv. Wiirde iiber die bloB beobachtende Tatigkeit hinaus aktiv 
vorgegangen werden, so wiirde damit del' Begriff der als "Beobachtung" 
bezeichneten Arbeitsmoglichkeit verlassen und ein Vorgehen bereits im 

2* 
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Sinne der zweiten oben gekennzeichneten Moglichkeit vorliegen. Es 
ergibt sich 

L e h r sat z 8: Die volkswirtschaftliche Stellungnahme des Staates 
gegeniiber dem Eisenbahngiitertarif kann vorbereitet werden durch 
beobachtende Tatigkeit des Staates, insbesondere durch statistische 
und dergl. Materialsammlung. - Aktiver Gewinn wird hierdurch 
allein aber fiir die Volkswirtschaft noch nicht erzielt. 

1m Gegensatz zu dem unter A Gesagten wird bei den beiden weite­
ren grundsatzlichen Behandlungsformen des Eisenbahngiitertarifs im 
volkswirtschaftlichen Sinne unmittelbare sachliche Auswirkung auf die 
Eisenbahngiitertarifgestaltung erzielt. Dies liegt schon in dem Wesen 
als Beaufsichtigung und als unmittelbar eigene Behandlung. Immerhin 
sei es vorab ausdriicklich festgestellt durch den 

L e h r sat z 9: Volkswirtschaftlich unmittelbare Einwirkung hat die 
tarifpolitische Stellungnahme des Staates, wenn sie sich auBert 

als staatliche Beaufsichtigung des Giitertarifs der grundsatz­
lich noch dem privaten Unternehmer iiberlassenen Eisenbahn 

oder 
als Wahrnehmung des Eisenbahnbetriebs- und Tarifgeschaftes 

durch den Staat selbst. 

B. Staatliche Beaufsichtigung des Eisenbahngiitertarifs bedeutet 
begriffsnotwendig auch staatliche Genehmigung aes Tarifs. Denn es 
liegt im Wesen der Beaufsichtigung, daB sie, wenn sie Aussetzungen zu 
machen findet, diese ihrerseits zum Ausdruck zu bringen und Abstellung 
geriigter Mangelhaftigkeiten zu verlangen hat. Geschieht dies nicht, so 
ist damit stillschweigend ein Akt del' Billigung, d. h. der Genehmigung 
seitens del' Aufsichtsbehorde vollzogen. - Wie das Beaufsichtigungsver­
fahren im einzelnen FaIle sich vollzieht, ist fiir die hier nul' grundsatz­
liche Betrachtung gleichgiiltig. Das grundsatzliche Wesen der Beauf­
sichtigung ist erschopfend gekennzeichnet mit der Feststellung, daB 
einerseits zwar die Tarifherausgabearbeit an sich auBerhalb des Rah~ 
mens aktiver staatlicher Mitwirkung gehalten wird, diese also ausschlieB­
lich Sache del' die Eisenbahn betreibenden (privaten) Unternehmung 
bleibt, andererseits aber doch eine aktive Tatigkeit des Staates statt­
findet, deren Funktionieren auf allgemeines volkswirtschaftliches Beauf­
sichtigen sich beschrankt, verwaltungstechnisch also als (bahn-, ver­
kehrs- oder dgl.) polizeilicher Natur sich charakterisiert. Dem letzt­
bezeichneten Wesen entsprechend konnen mit solcher beaufsichtigenden 
Tatigkeit des Staates nur die die Wirtschaft aus der Eisenbahngiiter­
tariffiihrung "bedrohenden Gefahren und Storungen von Ruhe, Sicherheit 
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und Ordnung" a b g ewe h r t, hlngegen keinerlei MaBnahmen eigener 
Initiative im GUtertarifwesen betrieben werden1 • Wir verzeichnen als 

L e h r sat z 10: Bei del' bloB en Beaufsichtigung des grundsatzlich in 
pl'ivater Hand belassenen GUtertarifes ergibt sich fUr den Staat 
nur die negative Moglichkeit, Nachteile, die aus den TarifmaB­
nahmen der Privatbahn fUr die Volkswirtschaft drohen, abzuwehren 
oder hintanzuhalten. Tarifarische eigene Initiative hingegen hat 
der Staat in diesem FaIle nicht2. 

C. Erst die dritte Moglichkeit der volkswirtschaftlichen Behand­
lung des EisenbahngUtertarifs gibt dem Staate seinerseits tarifpolitische 
Bewegungsfreiheit. Denn begriffliche Voraussetzung fUr solche "Betati­
gung ist Bearbeitung des Tarifes durch den Staat selbst. 

Die Tarifarbeit des Staates kann sich in verschiedenster Weise voll­
ziehen. Allen staatlichen eigenen Tarifbetatigungen aber gemeinsam 
und sie einheitlich unterscheidend von den beiden vorbesprochenen 
Gruppen ist, daB die Tarifherausgabetatigkeit des Staates stets zur Vor­
aussetzung hat, daB auch der Betrieb des Eisenbahnunternehmens in der 
Hand des Staates selbst liegt3. Denn ein Staat, der den Tarif und damit 
die Eisenbahneinnahmen regulieren will, muB auch fUr die Eisenbahn­
ausgaben, und damit fUr den Betrieb usw. die Verantwortung Uber­
nehmen. 

So vielgestaltig dabei die staatliche Betriebs- und GeschiiftsfUhrung 
auch ausgebildet sein kann4, so ergeben sich fUr die volkswirtschaftliche 
Ausarbeitung und Auswirkung des EisenbahngUtertarifs doch nul' zwei 
bedeutungsvolle" grundsatzliche Verschiedenheiten: 

1 Diese begriffsnotwendige Schranke der bloBen Beaufsichtigungsfunktion 
diirfte das Reichsverkehrsministerium alten Stiles bei der Zusammenarbeit mit 
der seinerzeitigen Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft oft hindernd empfunden 
haben. 

2 Es handelt sich hier nur urn begriffstheoretische Klarstellung. Starke 
Personlichkeiten konnen auch in der Aufsichtsinstanz ohne "Initiative" Initiative 
entwickeln. 

3 Mindestens muB dies sachlich, wenn selbst unter Umstiinden nicht der 
iiuBeren Form nach der Fall sein. 

4 Man denke einerseits an die Moglichkeit, daB das Eigentum des Bahn­
geliindes und -inventars in privater Hand und nur der Betrieb beim Staate liegt, 
andererseits an die uns in Mitteleuropa geliiufigeren Formen des Betrieb und 
Eigentum erfassenden Staatsbahnwesens. - Die Verschiedenheiten sind fiir das 
Problem: Staatsbahn oder Privatbahn, Vorzuge der verschiedenen Losungs­
moglichkeiten usw. von groBter Bedeutung. FUr die materielle Gestaltung der 
Eisenbahngiitertarifpolitik aber sind sie grundsiitzlich irrelevant; hier haben nur 
die beiden im Text demniichst zur Darstellung kommenden Moglichkeiten unter­
scheidende Bedeutung. 
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1. Die staatliehe Bahn, und damit der Eisenbahngiitertarif, kann als 
unmittelbares Werkzeug der volkswirtsehaftliehen Staatspflege 
angesetzt werden - oder 

2. Die staatliehe Bahn, und damit der Eisenbahngiitertarif, kann nur 
mittel bar iiber einen besonderen Eisenbahn-Wirtsehaftsorganismus 
zur Arbeit im Dienste der Volkswirtsehaft gebraeht werden. 

Z u 1: Unmittelbar in der Volkswirtsehaft kann der Eisenbahn­
giitertarif nur wirken, wenn er von dem Staatsgewaltssubjekte, das per­

sonlieh die Staatshoheit ausiibt und die Volkswirtsehaft pflegt, d. h. von 
der eigentliehen Regierung selbst angesetzt wird. Soll das aber ge­
sehehen konnen, so miissen die Eisenbahnen Staatsbahnen im engsten 
Sinne des Wortes sein, d. h. dem Sta:ate auf Grund Eigentums oder 
anderen Reehtstitels zur wirtsehaftspolitisehen Nutzbarmaehung ohne 

Sehranke zur Verfiigung stehen. Staatsbahnen in diesem engsten Sinne 
des W ortes erfiillen im Wirtsehaftsleben des Staates eine in niehts unter­
sehiedene Aufgabe von anderen Staatsbetrieben, wie etwa von Staats­
forsten, Staatsdomanen, staatliehen Bergwerken, Kraftwerken, Post­
anstalten u. a. m.l Dieser Wirksamkeit der Staatsbahnen und damit 

aueh der Staatsbahn-GiitertarifpoIitik in die gesamte volkisehe und 
zwfsehenstaatliehe Offentliehkeit hinaus entsprieht in der verwaltungs­
maBig inneren Regelung eine Einordnung und Behandlung der Staats­
bahnen und ihrer Tarifgebarung naeh der grundsatzlieh gleiehen Art, 

wie sie bei allen anderen Staatsfunktionen, also etwa den im vorigen 
Satze aufgefiihrten Wirtsehafts-, Post-, Bergwerks-, Landwirtsehafts-, 

Forstfunktionen, aber aueh bei allen iibrigen Staatsfunktionen iiber­
haupt, also aueh den eigentliehen Hoheitsfunktionen stattfindet. Die 
Staatsbahnfiihrung und die Giitertarifgebarung ist bei soleher Regelung 
formell ein Han del n led i g lie h a u s d e m wi r t s e h aft e n -

den V 0 Ike s e I b e r her a u s. 

Mit der letztgetroffenen Feststellung verbietet sieh dann aber 
materiell jede eigenwirtsehaftliehe Betraehtung der Staatsbahnpolitik, 
und damit aueh der Eisenbahngiitertarifpolitik fiir sieh allein. Denn die 
Giitertarifpolitik einer derartigen Staatsbahn hat ja nur den allgemeinen 

Volksnutzen sehleehthin, so wie er von der Volksfiihrung zentral erkannt 
wird, ohne jede Sehranke zur Riehtsehnur sieh zu nehmen; und es ist 

insbesondere gleiehgiiltig, ob dabei im Staatsbahnbereiehe als solehem 

1 Vgl. etwa bei J e sse n, Deutsche Finanzwirtschaft, Hamburg 1937, 
auBer den einleitenden begrifflichen Ausfiihrungen die Seiten 50 ff. 
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ein aktives odeI' passives Wirtschaftsergebnis sich ergibP. Die Staats­
bahn in diesem engsten Sinne des W ortes figuriert also im Haushalt 
ihres Staates lediglich als eine von vielen Positionen del' Haushalts­
rechnung, nicht andel's als etwa die Justiz, del' Kultus, die Domanen, die 
Landkultur usw. Es gibt kein besonderes Heil des Staatsbahnunterneh­
mens, es gibt nul' ein W ohl und Wehe des Gesamtvolkes und seiner Wirt­
schaft, und: wenn dieses Gesamtwohl gefordert wi I'd durch eine, selbst 
als betriebswirtschaftlicher Raubbau zu bezeichnende Geschaftsfiihrung 
del' Staatsbahn, so ist auch eine derartige Betriebsweise noch als volks­
wirtschaftlich berechtigt, ja als richtig anzusprechen! 

Z u 2: Mittelbar kann del' Staat Eisenbahn und Eisenbahngiiter­
tarif in den Dienst del' eigenen volkswirtschaftlichen Arbeit stell en del' 
Art, daB er auBerhalb del' ·unmittelbaren allgemeinen Staatsverwaltung 
die Wirtschaft del' Eisenbahn durch einen besonderen Wirtschafts­
organismus fiihren laBt. Dabei ist das Wort Wirtschaft ganz besonders 
zu betonen. Denn, urn Staatsbahn und Staatsbahngiitertarif nul' als 
mittelbares, statt als unmittelbares (oben 1) volkswirtschaftliches Werk­
zeug ansprechert zu konnen, geniigt nicht etwa, daB nul' ein besonderer 
Apparat fiir die Verwaltung del' Bahn (Eisenbahn-GeneraIdirektion odeI' 
dergl.) vorhanden ist odeI' geschaffen wird. Denn hierdurch brauchte 
nul' verwaltungsmaBig, nul' formell eine Sondel'behandIung fiir das 
Eisenbahnunternehmen und den Eisenbahntarif geschaffen zu sein. Son­
dern fUr den Begl'iff des mitteIbaren Tal'iforganismus notwendig ist ein 
besonderes wirtschaftliches EigenIeben del' Eisenbahn; und ein soIches 
ist nul' vorhanden, wenn fiir dieses WirtschaftsIeben ein besonderer 
Trager, und mit diesem besonderen Subjekt dann ein auch eigener Wirt­
schaftsorganismus gegeben ist. 

Dabei ist auch hier wieder fiir die theoretisch-grundsatzIiche Er­
kenntnisIehre gleichgiiltig, welcher Art diesel' eigene Wirtschaftsol'ganis­
mus ist. Insbesondere jst nicht erforderIich, daB diesel' eigene· Wil't­
schaftsorganismus nach seiner Eigentumszugehorigkeit odeI' in irgend­
welcher anderen privat- bzw. wirtschaftsrechtlichen Beziehung mit dem 
Staate identisch odeI' ihm irgendwie in bestimmtem MaBe angenahert 
odeI' abgeriickt ist. BIoBe Mittelbarkeit des besonderen Wirtschafts­
organismus kann auch bestehen, wenn das Eigentum des Eisenbahn­
unternehmens hundertprozentig in del' Hand des Staates ruht2; ja del' 

1 DaB ein derartiges "Sonderergebnis" im strengen Sinn des W ortes schon 
finanzwirtschaftlich durch das "Bruttoprinzip" ausgeschlossen ist, solI bei der 
materiellen Beurteilung hier nicht mit berUcksichtigt werden. Auch der Begriff 
,;uberschuBverwaltung" darf als rein kameralistisch-formal hier nicht in Betracht 
gezogen werden. 

2 Was es sogar meistens tun wird. 
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Sonderorganismus mag sogar ausschlieBlich Beamten der allgemeinen 
Staatsverwaltung zur Bearbeitimg anvertraut sein; deswegen kann er 
dennoch das besitzen, worauf es hier allein ankommt: namlich die b e -
son de rep r i vat w i r t s c h aft I i c h e Lebens-, und entsprechende 
besondere selbstandige Arb e its b ere c h t i gun g . und - v era n t -
w 0 r tun g. - 1st eine Sonderexistenz in diesem Sinne beziiglich des 
Tragers der Eisenbahngiitertarifausiibung gegeben, so liegt der Fall der 
nur mittelbaren volkswirtschaftlichen Betatigung beziiglich des Eisen­
bahngiitertarifs vor, gleichgiiltig, ob dieses eigenorganische Wirken des 
Tariftragers mit dem Trager der Staatsgewalt personengleich ist oder 
von ganzlich oder teilweise ihm fremden Personen wahrgenommen wird. 

Der materielle tInterschied, der sich fiir die Moglichkeiten der 
Eisenbahngiitertarifpolitik im FaIle del' unmittelbaren Staats- (oben 1) 
und del' besonderen mittelbaren Staatsbahnorganisation (oben 2) er­
gibt, ist der, daB die mittel bare Organisation, als zunachst fiir die eigene 
Wirtschaftspersonlichkeit verantwortlich, ihre Giitertarifpolitik im wei­
teren Interesse des Staates zunachst auf die Notwendigkeiten ihrer wirt­
schaftlichen Selbsterhaltung abstellen muB, und deswegen der allge­
meinen Nutzbarmachung der Eisenbahngiitertarifpolitik fiir den Staat 
die Schranke gesetzt ist, daB zunachst die Eigenexistenz der Staatsbahn 
durch die Eisenbahngiitertarifpolitik gesichert werden und deswegen z. B. 
eine Tarifpolitik; die zu raubbaumaBigem Betriebe der Eisenbahn fiihren 
wiirde, ausgeschlossen bleiben muB, selbst wenn - wie oben im letzten 
Satze zu 1. angenommen - ein auBerordentliches allgemein-volkswirt­
schaftliches Interesse zugunsten derartiger TarifmaBnahmen bejaht wer­
den miiBte. -

Das zu C Gesagte wird niederzulegen sein in dem 

L e h r sat z 11 : 1m FaIle, daB Betrieb und Tariffiihrung del' Eisen­
bahn in Staatshand liegt, kann deren Wahrnehmung erfolgen ent­
wedel' 

als unmittelbare Staatsverwaltungspflege, sinngemaB gleich 
und als bloBer Bestandteil del' allgemeinen sonstigen Hoheits­
und Wirtschaftsfunktionen von Staatswirtschaft und -ver­
waltung 

odeI' 

als Verwaltung der Staatsbahn durch das Mittel eines beson­
deren staatlichen Wirtschaftsorganismus. 

L e h l' sat z 12: Bei del' unmittelbaren Geschaftsfiihrung del' Eisen­
bahn in der allgemeinen Staatshand kann mit dem Eisenbahngiiter­
tarif jedes volkswirtschaftlich erwiinschte Ziel ohne Beschrankung, 
insbesondere auch ohne jede Riicksicht auf demnachstiges Wohl 
und Wehe der Eisenbahn selbst verfolgt werden. - Bei Ober-
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lassung der Staatsbahn an einen besonderen Wirtschaftsorganismus 
wird der EisenbahngUtertarif zwar gleichfalls fUr allgemeine Volks­
wirtschaftszwecke nutzbar gemacht; die Nutzbarmachung findet 
bei dieser Organisationsform aber ihre Schranken an den Existenz­
notwendigkeiten der Staatsbahn selbst, deren eigene Erfordernisse 
den Ubrigen allgemeinen Staatszwecken vorgehen. 

III. 

Die heiden organisatorischen Moglichkeiten des Staatsbahnglitertarifs 
im besonderen. 

Zur Beantwortung offen ist noch die Frage, welche der beiden 
unter II festgestellten Moglichkeiten des Staatsbahngiitertarifs, namlich 
der EisenbahngUtertarif der unmittelbaren Staatsbahn im engsten Sinne 
des Wortes (oben II C 1) oder der EisenbahngUtertarif der durch eigenen 
Organismus geleiteten, sog. mittelbaren Staatsbahn (oben II C 2) theo­
retisch-volkswirtschaftlich den Vorzug verdient. 

Zunachst ist nicht zu verkennen, daB die u n mit tel bar e Ein­
ordnung von Eisenbahn und EisenbahngUtertarif in die Arbeit der Staats­
wirtschaft die Erfiillung der volkswirtschaftlichen Aufgaben des Eisen­
bahngUtertarifs im denkbar hochsten MaBe gewahrleistet. 1m Falle des 
unmittelbaren StaatsbahngUtertarifs ist nichts und niemand da, wodurch 
das Wirken und Wesen des EisenbahngUtertarifs von der a II e i n 
volkswl.rtschaftlichen Aufgabe irgendwie abgelenkt werden konnte. -
DemgegenUber besteht aber die (schon unter II angedeutete) Gefahr, 
daB schrankenlose Ausbeutung des Eisenbahngiitertarifs im volkswirt­
schaftlichen G e sam t interesse auch vor einem Raubbau an der Eisen­
bahn selbst und damit an dem Instrumente, das das Wirtschaftsmittel des 
EisenbahngUtertarifs Uberhaupt erst darbietet, nicht haltmacht. Urn dem 
hierin liegenden Bedenken, daB so "die Gans, die die goldenen Eier Iegt, 
selbst getotet werden mochte"l, zu begegnen, bietet das gegebene Abwehr­
mittel die im Sinne von oben II C 2 als Sonderwirtschaft verantwortlich 
gefUhrte Verwaltungsform der Staatsbahn. 

Dieser Ietztgenannte Vorteil del' privatwirtschaftlich vel'antwol't­
Iich geflihrten Eisenbahnverwaltung ist so bedeutsam, daB er auch mit 
der Einschrankung wil'd erkauft werden dUrfen, die die Verfolgung der 
volkswil'tschaftlichen Ziele des EisenbahngUtel'tarifs dadurch erleidet, 
daB del' so geschaffene Sonderorganismus zuel'st fUr seine eigene Eisen­
bahn-Wirtschaftlichkeit verantwol'tlich ist und fUr ihl'en Belang daher 

1 V gl. Dawesplan, Bericht des 1. Komitees III. Teil, Anlage 3 unter "MaB­
nahmen zur Erzielung von Ergebnissen". 
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stets in erster Linie sorgen wird. In dem Augenblick und in dem MaBe, 
in dem eine von der allgemeinen Staatsregierung betriebene TarifmaB­
nahme dem eigenen Wirtschaftsinteresse des besonderen Eisenbahn­
organismus widerspricht, wird die Sonderverwaltung sich solcher MaB­
nahme grundsatzlich entgegenstellen, d. h. ihre Darbietung entweder ab­
lehnen odeI' vom Erhalt einer Gegenleistung abhangig machen, die ftir 
das zugemutete tarifarische Opfer wirtschaftlich voll Entschadigung 
gewahrt. Theoretisch-valkswirtschaftlich wird also die tiber besonderen 
Organismus gesteuerte mittel bare Eisenbahn cz una c h s t a I s 
S e I b s t z w e c k anerkannt und behandelt; und erst jenseits ihres 
Selbstzwecks beginnt ihre Einsetzbarkeit im a II gem e i n - volkswirt­
schaftlichen Interesse. 

So tiefgehend die damit gefundene Abscheidung zwischen Gtiter­
tarif als unmittelbarem und als nur mittelbarem Volkswirtschafts­
instrument scheint, so darf doch wirtschaftspraktisch der Unterschied 
nicht tiberschatzt werden. Denn der Vorrang, den die tarifpolitische 
Pflege der mittelbaren Staatsbahn als Selbstzweck VOl' dem allgemein­
volkswirtschaftlichen Tarifziele der unmittelbaren Staatsbahn genieBt, 
ist praktisch ziemlich belanglos deswegen, weil auch im Rahmen del' 
allgemeinen Volkswirtschaftspflege die Erhaltung del' Eisenbahn stets 
eine Staatsaufgabe allerersten Ranges sein muB. Welcher andere Staats­
zweck hat denn in Friedenszeiten eine solche Bedeutung, daB man seinet­
wegen ggf. die Eisenbahn aufs Spiel setzen und damit ihrer H;ilfe in 
kommenden Zeiten sich berauben mochte? - Aus dieser volkswirtschaft­
lichen Bewertung der Bahn heraus muB sozusagen alles, was ftir die 
Eisenbahn lebensnotwendig ist, auch als im Sinne der allgemeinen Volks­
wirtschaft notwendig angesehen, und VOl' solchen Notwendigkeiten daher 
auch bei del' Gtitertarifpflege der unmittelbaren Staatsbahn haltgemacht 
werden. Ein Gegensatz zu der allgemeinen Volkswirtschaftspflege konnte 
auf Kosten der Eisenbahnen bzw. ihres Betriebes allerhochstens in dem 
kaum ausdenkbaren FaIle in Frage kommen, in dem andersartiges volks­
wirtschaftliches Interesse von solchem Schwergewicht bestande und zu 
seiner Durchsetzung ausgerechnet eine TarifmaBnahme von solcher Be­
deutung notwendig wtirde, daB dartiber sogar ein entgegengesetztes 
Existenzinteresse del' Eisenbahn hintangestellt werden mtiBte. - 1m 
tibrigen wtirde gerade in einem solchen FaIle des Konfliktes zwischen 
allgemeiner Volks- und besonderer Eisenbahnwirtschaft das Vorhanden­
sein eines besonderen Eisenbahnverwaltungsorganismus auch starke 
Vorztige besitzen. Denn ftir die Beurteilung und Abschatzung del' Inter­
essen des Eisenbahninstrumentes ware in solchem FaIle dann die Mit­
wirkung sachverstandiger Spezialisten gewahrleistet, wahrend bei Be-
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handlung nur im allgemeinen Staatsverwaltungsrahmen die ohne beson­

dere Sachkenntnis nicht wohl beurteilbaren Belange der Eisenbahn als 
Wirtschaftsorgan bekanntermaBen haufig unterschatzt zu werden Ge­
fahr laufen. -

Ausfiihrungen wie den vorstehenden begegnet man gelegentlich mit 
dem Hinweis, die FaIle, in denen es sich bei Tariffragen urn Existenz 
oder Nichtexistenz der staatlichen Eisenbahn handele, seien ebenso 
extrem wie selten; in der Regel handele es sich bei den einzelnen Tarif­
maBnahmen, gemessen sowohl an den Gesamtsummen der Einnahmen 
der Eisenbahn, wie erst recht an den gesamten Einnahmen der Staats­
finanzen, nur urn ganz kleine Wirtschaftsverschiebungen. Wenn bei sol­
chen MaBnahmen im allgemeinen Staatsinteresse ein tarifarisches Ent­
gegenkommen von der Eisenbahn gefordert werde, so bedeute es mit 
Kanonen nach Sperlingen schieBen, wenn demgegenliber der Einwand 
erhoben werde, die Wirtschaftsflihrung der Staatsbahn sei in Gefahr. 
Und wenn deshalb flir diese erdrlickende Mehrzahl der FaIle das un­
mittelbare Staatsbahnsystem gegenliber dem besonderen Staatsbahnver­
waltungsorganismus den Vorzug der von kleinen Bedenken ungehemmten 
Schlagbereitschaft be sitze, so werde in der groBen Linie das unmittel­
bare Staatsbahnsystem eben doch als das bessere anzuerkennen sein. -
Demgegenliber besteht indessen die Tatsache, daB gerade die Beant­
wortung der Frage, ob eine TarifmaBnahme als unbedeutend und nur 
kleine Wirtschaftsverschiebungen begreifend oder als grundsatzlich und 
weittragend anzusehen sei, eine Entscheidung ist, bei der von dem Urteil 
wirklicher Eisenbahnsachverstandiger niemals Abstand genommen wer­
den sollte. Denn nur die langjahrige praktische Erfahrung befahigt zu dem 
Urteil, ob eine TarifmaBnahme flir das unbedeutendste Gut (vielleicht 
Haus- und StraBenkehricht) nicht (weil Dlingemitteleigenschaft in Frage 
kommt) weitesttragende Folgen flir die ganze (Dlinger- und Land-) Wirt­
schaft und damit auch flir die Glitertarifgestaltung ganz allgemein haben 
kann. Und diesem tariftechnisch zugunsten des besonderen Bahnorganis­
mus schwerwiegenden Gesichtspunkte muB urn so mehr Rechnung ge­
tragen werden, als ein tarif- odeI' i:ikonomisch-politisches ebenwertiges 
Bedenken demgegenliber nicht besteht. Denn allgemein volkswirtschaft­
lich diktierte TarifmaBnahmen scheinbar kleinen Umfanges ki:innen zwar 
die Eisenbahnwirtschaft in Frage stell en ; umgekehrt aber kann die 
tarifarische Selbstzweckwahrnehmung des mittelbaren Staatsbahnorga­
nismus niemals, und ganz besonders nicht bei kleineren und einzelnen 
Tarifentscheidungen eine ernstliche Gefahrdung, geschweige denn In­
fragestellung del' allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen des Lan­
des bedeuten. Dafiir sind die Interessen del' allgemeinen Volkswirtschaft, 
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verglichen mit denen del' bloEen Eisenbahnwirtschaft, nicht nul' viel zu 
groE, sondern mit denjenigen del' besonderen (volkswirtschaftlich ge­
leiteten) Staatsbahnwirtschaft guch viel zu not wen dig gleich: 

Die Eisenbahn ist mit dem volkischen Heimatboden in Besitz und 
Betrieb so restlos verbunden, und mit dem iibrigen national en Wohl und 
Wehe nach politischem und volkischem Interesse solchermaEen eins, wie 
dies in gleich besonderem und ausschlieElichem MaEe sonst nul' bei 
Land-, Forst- und Bergwirtschaft gegeben, hingegen bei keiner anderen 
Industrie und VOl' all em auch bei keinem anderen groEeren Verkehrs­
gewerbe zwingend gegebenl ist. Die nul' auf heimischem Boden fah­
rende und nul' hier verdienende Eisenbahn steht und fallt mit del' Volks­
wirtschaft, deren Bestandteil sie ist. Beider Belange sind gleich. 

Zu dem Bedenken, beim nul' mittelbaren Staatsbahnorganismus sei 
das Staats- bzw. das allgemeine V olkswirtschaftsinteresse in del' Eisen­
bahngiitertarifpolitik nicht geniigend gewahrt, besteht also kein An­
laE, und die Frage, welche del' beiden (oben unter II C 1 und C 2 bezeich­
neten) Arbeitsweisen des Staatsbahngiitertarifs als die volkswirtschaft­
lich-theoretisch bess ere zu erkennen ist, wird hiernach, wie folgt, zu be­
antworten sein: 

L e hI's a t z 13: Del' volkswirtschaftliche Gedanke kann zwar am voll­
kommensten mit dem Eisenbahngiitertarif del' unmittelbaren Staats­
bahn erfiillt werden. Die dabei ohne Beschrankung mogliche Wahr­
nehmung des allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesses fiihrt 
abel' zu del' Gefahr, daE durch ihre iibertriebene Pflege die un­
erlaElichen Lebensbedingungen des Eisenbahnverkehrsmittels als 
solchen und damit v. a. die Schlagkraft von Eisenbahn und Eisen­
bahngiitertarif selbst Schaden erleiden. Diese Gefahr fallt weg, 
wenn die Staatsbahn und ihr EisenbahngUtertarif nul' mittel bar 
yom Staate durch eigenen Organismus gesteuert werden. Eine 
wesentliche Verkiirzung des volkswirtschaftlichen Interesses ist in 
diesem FaIle deswegen doch nicht zu befiirchten, denn jede Eisen­
bahn ist aus den Notwendigkeiten ihrer eigenen binnenlandischen 
Natur heraus auf das allgemeine volkswirtschaftliche Interesse des 
heimischen Landes eingestellt und deshalb in del' groEen Linie mit 
dessen allgemeiner Verwaltung notwendig auf das gleiche Ziel aus­
gerichtet. 

1 Vgl. z. B. des Verfassers Artikel in der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen Jahrgang LXIX S. 1309 von 1929: Zum Preisbildungs­
problem: 1st die bisherige Tarifbildung und Gebarung der Reichsbahn systema­
tisch volkswirtschaftlich? 
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IV. 
Die sachlichen Arbeitsgrundsatze des Eisenbahngiitertarifs 

in der Verfolgung des volkswirtschaftlichen Zieles1• 

29 

A. Am Anfang der Erkenntnis der sachlichen Ziele der Eisenbahn­
giitertarifpolitik steht die nicht ausschlieBlich giitertariftheoretische. 
sondern allgemein verkehrs-, ja sogar allgemein volkswirtschaftliche 
Frage, ob der Verkehr als solcher unbedingt als volkswirtschaftlicher 
Vorteil oder unter Umstanden auch als Nachteil anzusehen ist. Bei der 
fiir die Giitertariftheorie entscheidenden Bedeutung der Frage ist zu­
IJachst In ihrer Beantwortung hier grundsatzlich das Folgende zu sagen. 

Der Verkehr ist kein u n mit tel bar wirtschaftlich sich auswir­
kendes Phanomen wie Produktion und Konsum, sonqern der Verkehr hat 
wirtschaftliche Auswirkungen allemal nur indirekt; indem er namlich 
die Funktionen der beiden genannten direkten Wirtschaftsphanomena: 
Produktion und Konsum - beeinfluBt, entweder verbessert oder ver­
schlechtert. Wenn bestmogliche Wirtschaftsfiihrung moglich ist a II e i n 
auf den Gebieten der Produktion und des Konsums, 0 h n e Bean­
spruchung bzw. Zuhilfenahme von Verkehr, so ist derartige Wirtschafts­
wahrnehmung ohne Riickgriff auf Verkehr die jedenfalls bessere bzw. 
beste2• 

Der Verkehr aus sich allein heraus ist also wirtschaftstheoretisch 
niemals vorteilhaft. Sondern der Verkehr ist volkswirtschaftlich immer 
nur ein notwendiges "ObeJ3. 

Dieser unumstoBlichen theoretischen Obererkenntnis zum Trotz 
wird aber niemand verkennen, daB angesichts konkreter, insbesondere 
raumpolitischer Verhaltnisse dieses notwendige "Obel "Verkehr" eben 
doch ursachlich und unentbehrlich fiir die enormsten Wirtschaftsver­
besserungen, Wertsteigerungen u. dgl. m. von jeher war, heute ist und 
immer sein wird. In seiner deswegen relativen volkswirtschaftlichen 

1 V gl. S pie s s: "Reichsbahntarif als Wirtschaftsfaktor", Deutscher 
Volkswirt, "Wirtschaft im neuen Deutschland" in Einzeldarstellungen 23. Folge, 
"Deutschland auf Schienen" vom 26. Mai 1939 S. 33; sowie S pie s s : "Die Wahr­
nehmung der wirtschaftlichen Belange bei der Eisenbahntarifbildung", Zeitung 
des Vereins Mitteleuropiiischer Eisenbahnverwaltungen, Jahrgang 79, S. 579, 1939. 

2 Der Satz wird bier nicht unter besonderen Beweis gestellt. Folgt seine 
Richtigkeit doch schon aus dem Wirtschaftsgrundprinzip, mit klein stem Aufwand 
dE'n groBten Nutzen zu erzielen. 1m iibrigen beruhte auf der bezeichneten Er­
kenntnis eigentlich die ganze gewerbliche Rationalisierungsbewegung der Jahre 
1926 bis 1929, und liegt in derselben Richtung auch der groBte Teil der heutigen 
Plan- und vor aHem auch der Raumpolitik. 

3 1m grundsatzlichen theoretischen Gedankengang vernachliissigbare Ein­
zelerscheinungen, wie etwa Fremdenverkehr und -industrie, bleiben hier bewuBt 
beiseite. 
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Vorteilhaftigkeit wird denn auch von dem praktischen Wirtschafter wie 
dem gemeinen Manne der Verkehr nie unterschatzt, sondern. sogar im 
Gegenteil eher zu stark betont. Es bleibt demgegeniiber festzuhalten, 
daB die Vorteilhaftigkeit des Verkehrs immer und Iediglich eine relative 
und damit in den Bereich der p r a k tis c hen Volkswirtschaft fallende 
ist, fiir die theoretische Volkswirtschaftserkenntnis hingegen es bei dem 
Ausgangspunkt bewendet, daB d e r V e r k e h r ins i c h w i r t -
s c h aft I i c h k e i n P 0 sit i v u m darstellt. 

L e h r sat z 14: Der Verkehr ist niemals volkswirlschaftlicher Selbst­
zweck, und die Steigerung des Verkehrsumsatzes als solche kann 
deshalb nie Gegenstand der volkswirtschaftlichen Eisenbahngiiter­
tarifpflege sein. 

B. Die fiir die Giitertariflehre wichtigen Folgerungen aus dem 
soeben gefundenen Lehrsatze, daB der Verkehr niemals Selbstzweck sein 
kann, sind 

1. daB dann der Verkehr grundsatzlich n i e m a I sun e n t gel t -
Ii c h bedient werden darf. - Unentgeltlichkeit des Verkehrs wiirde zu 
Bedenkenlosigkeit bei Verkehrsbenutzung und -veranlassung fiihren und 
damit die Volkswirtschaft schadigen. Erhebung eines Verkehrsentgeltes, 
eines Frachtpreises ist daher immer geboten. Dies urn so mehr, als die 
Verkehrsbedienung (nach dem in dem vorilusgegangenen Punkte Ge­
sagten) zwar eine fiir geregelte Staatsfiihrung hochst bedeutsame und 
wichtige, immerhin indessen nicht staatsbegrifflich gleich unabweisliche 
Regierungs-Hoheitsaufgabe ist, wie etwa Rechts-, Kulturpflege u. dgl., 
und selbst bei der Verwaltung dieser Aufgaben der Staat, zur Begrenzung 
miBbrauchlicher Inanspruchnahme, Gebiihren von den sein Eingreifen 
Angehenden zu erheben gezwungen ist. Erfolgt schon die Wahrnehmung 
der eigentlichen Hoheitsaufgaben nicht unentgeltlich, so kann die Ver­
kehrspflege erst recht nicht unentgeltlich erfolgenl. 

2. Ein weitere Folge des Umstandes, daB der Verkehr an sich kein 
voIkswirtschaftliches P,?sitivum darstellt, ist die Erkenntnis, daB der 
Verkehr niemals 1 e dig I i c hum des V e r k e h r s will e n tarifa-

1 Man beachte: Die hier getroffene Gegeniiberstellung der Verkehrs- zu 
den eigentlichen Hoheitsaufgaben des Staates steht nicht in Widerspruch zu 
(oben) I, C, 4, wo Hoheitsfunktion nur der "M a B funktion des Verkehrspreises" 
zugestanden war. - Wiirde der Verkehr ohne Entgelt geleistet werden, so ware 
in solchem Falle das MaB des Verkehrspreises gleich Null, also praktisch wert­
los. Die MaBfunktion kommt nur in Frage fiir den Fall, daB Entgelt erhoben 
wird (und selbst da war oben am Schlus.se [vor D] noch zu betonen, daB in eihem 
Staate mit absolutem Sozialmonopol des Verkehrs auch diese VerkehrsmaBfunk­
tion wieder unpraktisch werden wiirdej vgl. S. 16). 
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risch gepflegt werden darf. Verkehrs-, insbesondere Tarif-, insbesondere 
GUtertarifpolitik, kann daher auch n i e u m e i n e s Ve r k e h r s -
mit tel sse I b s t will e n (sei es das eigene oder sei es gar nur ein 
drittes) volkswirtschaftlich1 begrUndet und betrieben werden. Kraft 
dieser Feststellung fallen aIle unter Berufung auf "Volkswirtschaft" ge­
faBten BegrUndungen fUr Anregungen, Binnenschiffahrt, Kraftwagen, 
Hochsee- oder Luftschiffahrt eisenbahntarifarisch zu unterstUtzen, in 
sich zusammen. -

3. Die letzte Folgerung aus dem an der Spitze dieses Abschnitts 
unter A gefundenen Lehrsatze: der Verkehr sei nicht schlechthin als 
volkswirtschaftlicher Gewinn zu bewerten, ist, daB sich auch Umstande 
ergeben, in denen es volkswirtschaftlich richtig ist, die EisenbahngUter­
tarifpolitik zur Bekampfung und Drosselung des Verkehrs (prohibitiv) 
einzusetzen. Die EisenbahngUtertarifpolitik kann also positive, aber auch 
negative volkswirtschaftliche Ziele verfolgen. Die positiven Ziele sind 
auf Erleichterung des Verkehrs, die negativen auf Erschwerung des Ver­
kehrs abgestellt. In der Regel und grundsatzlich muB die GUtertarif­
politik des Binnenverkehrs bei allen Bahnen aber p 0 sit i v gestaltet 
sein. Denn mit negativ eingestellter Tarifpolitik sprache die Bahn sich 
selbst die Existenzberechtigung abo Die FaIle, in denen del' Verkehr 
nicht angeregt, sondern negativ beeinfluBt werden solI, mUssen also 
Ausnahmen, und deswegen verhaltnismaBig selten sein. Auch ergeben 
sich fUr die Betrachtung del' negativen Tarifziele keine besonderen, son­
del'll lediglich die begrifflich umgekehrten Gesichtspunkte wie bei der 
positiven GUtertarifpolitik, und die Darstellung del' theoretischen wie 
demnachst del' praktischen GUtertarifokonomie kann deswegen gruiId­
satzlich auf die positive Seite beschrankt werden. 

Das zu B Gesagte wird zusammengefaBt in dem 

L e h r sat z 15: Das sachliche volkswirtschaftliche Ziel des Eisenbahn­
gUtertarifs ist, durch die Art und Hohe del' Entgelterhebung den 
EisenbahngUterverkehr im Sinne del' staatlichen Wirtschaftsleitung 
so zu pflegen, daB erwUnschter Verkehr gemehrt, unerwUnschtem 
Verkehr aber gewehrt wird. 

C. Aber auch fUr die Handhabung del' Tarifansatzbemessung im 
einzelnen FaIle ergeben sich allgemeine theoretische Folgesatze aus del' 
gefundenen Erkenntnis, daB del' Verkehr als solcher und fUr sich allein 
noch keinen volkswirtschaftlichen Wert besitzt und deswegen niemals 

1 Das Gesagte versteht sich, wie die ganze Ausarbeitung, ausschlieBlich 
yom volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte aus; daB yom betriebswirtschaftlichen 
Standpunkte aus ein Verkehrsmittel fUr seine wirtschaftliche Selbsterhaltung 
Politik treiben darf un d m u B, interessiert in diesem Zusammenhange nicht. 
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Selbstzweck sein kann. - Wird dieser Satz namlich zur praktischen 
Richtschnur der Tarifbemessung genommen, so muE die Tarifpolitik den 
Eisenbahngiitertarif gerade auf der Linie halten, auf der er einerseits 
zwar schon aIle nach den praktischen Volkswirtschaftsanforderungen 
sich darbietenden Verkehrsbediirfnisse volkswirtschaftlich bestens (opti­
mal) erfiillt, andererseits aber noch niemals Verkehr um des Verkehrs 
willen anreizt. - Mit solcher Ziels,etzung aber tut sich eine tiefe Kluft 
zwischen volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Tarifpolitik 
auf. - Die betriebswirtschaftliche Tarifpolitik steht auf dem betriebs­
wissenschaftlichen Programmsatz: GroBer Umsatz - kleiner Nutzen; 
je intensiver ich den Verkehr ausgestalten kann, je geringer sind meine 
Kosten auf die Verkehrseinheitl; also gelobt sei die Tarifkunst, die mir 
Verkehr in s chi e c h t h i n gri:iBtem AusmaBe verschafft! - Yom 
Standpunkt der der Betriebswissenschaft zugrundeliegenden Wirtschafts­
theorie, die dem Individuum erlaubt, in der Welt sich allein, oder wenig­
stens sich als Zentrum zu sehen, ist diese Auffassung nicht nur verstand­
lich, sondern sogar richtig. Der Volkswirtschafter aber denkt anders, 
und muE anders denken. Sein Ziel ist, den wirtschaftlich besten Erfolg 
nicht dem einzelnen Bahnunternehmen, sondern dem ganzen Volke zu 
verschaffen. Wird deswegen durch tarifarischen Ansatz der Erfolg er­
zielt, daB einem Bahnunternehmen zwar der gri:iBtmi:igliche Ertrag ge­
sichert wird, hierdurch aber Krafte und Mittel der Volkswirtschaft in den 
Verkehr dieser Bahn hinein- und so - aufs Ganze gesehen - f e h I -
geleitet werden, wahrend sie fiir andere Wirtschaftsaufgaben ni:itiger 
gebraucht wiirden, so wird diese Tarifpolitik als volkswirtschaftlich 
richtig nicht anerkannt werden ki:innen. Die anderen Wirtschaftsauf­
gaben, die infolge der durch den tarifarischen Anreiz verursachten Ver­
schiebung zuriickgestellt werden, ki:innen fiir die Volkswirtschaft ja sehr 
wohl das Vielfache an EinbuBe bedeuten von dem, was die Bahn selbst 
nun durch ihren vermehrten Umschlag an Wertverbesserungen fiir sich 
und erst gar fiir die Gemeinschaft herauszuholen vermag. Auch beim 
Einzelpreisansatz wird also del' betriebswirtschaftlichen Einstellung die 
volkswirtschaftliche Ausrichtung vorangestellt werden miissen; und dem­
entsprechend ist als iibergeordnete tarifpolitische Grundlinie festzu­
stell en : Die volkswirtschaftliche Tarifkunst ist nicht auf den starksten, 
sondern auf den besten Verkehr abgestellt, so wie er sich von del' Ge­
samti:ikonomie aus versteht; und hierbei sie hindernde betriebswirt­
schaftliche Erwagungen miissen zuriicktreten, notfalls iiberwunden wer-

1 S pie s s, Die Betriebswissenschaft des Eisenbahngiitertarifs, Julius 
Springer, Berlin 1939, S. 21 ff. Die Feinheiten der Optimallehre sind hier 
nicht notig. 
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den. - Die volkswirtschaftliche Erwagung ist der betriebswirtschaft­
lichen vorgeordnet. 

Die Gegensatze, auf die mit dem Letztgesagten hingezielt wird, 
werden in den praktischen Einzelfallen vielfach verwandt oder sogar 
identisch mit den grundsatzlichen Unterschieden sein, die als ftir die 
zwei verschiedenen Moglichkeiten !les Betriebs und Tarifs von Staats­
bahnen im vorigen Punkte III als charakteristisch erkannt wurden. Ganz 
decken sich die beiden Tatbestande aber insofern nicht, als einmal hier 
nicht nur von den beiden Staatsbahnformen, sondern auch von den 
Privatbahnen die Rede ist, und weiter auch die Gtitertarifokonomie der 
mittelbaren Staatsbahn, selbst wenn sie noch so egozentrisch auf den 
eigenen Betrieb blickend das volkswirtschaftliche Interesse versteht, eben 
doch immer eine grundsatzlich volkswirtschaftlich orientierte bleibt, 
wahrend die Tarifpolitik des privatwirtschaftlichen Bahnunternehmens 
grundsatzlich betriebswirtschaftlich ist und deswegen in dubio sich 
immer im privategoistischen Unternehmersinne einstellen muB. Beide 
- Privatbahnunternehmung und staatliche Nur-Bahnpolitik - miB­
achten zwar gleichermaBen das volkswirtschaftliche Gebot, daB Verkehr 
und Tarife nicht urn des Verkehrs selbst willen gepflegt werden dtirfen, 
und in beiden Fallen muB deswegen die staatliche Eisenbahnpolitik 
demselben sachlichen Irrtume entgegentreten; die Mittel aber, die sie 
hierbei anwenden kann, sind angesichts der konstruktiven Verschieden­
heit der Organisation und geistigen Einstellung in beiden Fallen grund­
satzlich verschieden. Die betriebswirtschaftliche Privatbahn kann, zumal 
sie eine eigene Rechts- und besondere wirtschaftliche Personlichkeit ist, 
nur unter (Beobachtung, meist abel') Beaufsichtigung gestellt werden, 
wie dies we iter oben1 schon ausgeftihrt ist. 1m FaIle der mittelbaren 
~taatsbahn aber kann man der Gefahr, daB deren Leiter zu "Nur-Bahn­
politikern" sich entwickeln, auch meist in anderer und wirksamerer 
Weise begegnen. 

Schon gelegentlich del' organisatorischen Erorterung wurde bei­
spielsweise2 angedeutet, daB zur Zeit del' auf das Dawes-Gesetz gegrtin­
deten Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft del' gtitertarifpolitische Ein­
klang zwischen del' eigentlichen Reichsverkehrsinstanz (Reichsverkehrs­
ministerium) und der, nicht nul' administrative, sondern auch politische 
Autonomie besitzenden Reichsbahn-Gesellschaft wiederholt nicht ohne 
wei teres gegeben war. Denn so richtig der gleichfalls schon oben vor­
getragene, von be ide n Seiten (Reichsverkehrsministerium und 

1 S. 19 ff. unter II, A und B. 
2 S. 21 Anm. 1. 

3 
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Reiehsbahn-Gesellsehaft) damals sachlieh vcrtretene und in der offent· 
lichkeit betonte Gedanke ist, daB jedes Eisenbahnunternehmen jeder 
Form, aueh bei nicht voller staatsverwaltungsmaBiger Erfassung, kraft 
seiner Schollengebundenheit an den Heimatboden die eigenen Belange 
mit den allgemein-nationalen auf die Lange wesensgleieh finden und des­
halb notwendigerweise nationalwirtschaftliche Politik treiben muB, so 
sind verschiedene Auffassungen iiber das, was im einzelnen FaIle ma­
teriell nationalwirtschaftlich politisch richtig und wie die in Grundsatz 
und Motiv identisehen Interessen von Heimat und Bahn im einzelnen 
tarifpolitischen Fall am besten zu vertreten seien, bei der eigentliehen 
Staatsregierung und der mittelbaren Staatsbahnverwaltung eben doch 
nicht ausgeschlossen. Um der hieraus drohenden Doppelspurigkeit in 
der volkswirtschaftlichen Pflege zu begegnen, wird die Organisation der 
mittelbaren Staatsbahn durch verwaltungs- (unter Umstanden sogar 
verfassungs-) gesetzliehe Vorbeugebestimmungen so dicht an den Staat 
anzuschlieBen sein, daB die Gefahr autokratischer Volkswirtschafts-, 
bzw. Giitertarifpolitik der Bahn ausgeraumt ist. 1st freilich eine der­
artige, die Einheitlichkeit der heimischen Volkswirtschaft und Tarif­
fiihrung gewahrleistende Staatsbahnverfassung aus irgendeinem Grunde 
zu sehaffen nicht moglicht, so bleibt allerdings niehts iibrig, als auch 
hier wie gegeniiber Privatbahnen mit zwischen den allgemeinen Staats­
und den engeren Eisenbahnorganismus eingeschalteten AufsichtmaB­
nahmen zu arbeiten2 • Doch bedeutet das dann vielfach die, mindestens 
psychologische Negierung des Staatsbahncharakters, und nichts sollte 
unversucht gelassen werden, statt solchen Notbehelfes lieber zu irgend­
einer die Eingriffsmoglichkeiten der engeren Staatsgewalt starker ge­
staltenden Staatsbahnverfassung zu gelangen. Dies um so mehr, als bei 
iibersehauender Priifung der europaischen Bahnverhaltnisse festgestellt 
werden kann, daB den entwickelten Gesichtspunkten entspreehende, d. h. 
den geschilderten tarifpolitischen Gefahren begegnende gesetzliche Rege-

1 Dies war z. B. gemiiB dem Dawesgesetz der Fall der Deutschen Reichs­
bahn -Gesellschaft. 

2 Wie dies z. B. gegenUber der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft durch 
die Dawes-Regelung gesehah. 1m Ubrigen wird es immer ein Ruhmesblatt sowohl 
fUr das beaufsichtigende Reichsverkehrsministerium wie die beaufsichtigte 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft bleiben, daB da.s fUr Streitfiille zwischen ihnen 
gesetzlich vorgesehene Reichsbahngericht nur fiinfmal in zehn Jahren, und da 
nur nach freundschaftlicher Vereinbarung und Uber rein sachliche Fragen (Zu­
schUsse zu den Verwaltungskosten der Gemeinden, Stempelsteuerpflicht, Arbeits­
schutz, Schiedsgerichtsbarkeitsverbindlichkeit, Tariferhohung oder nicht?) an­
gel'Ufen worden ist. (Sarter-Kittel, Die Deutsehe Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin, 
1931, 3. Auf!. S. 128.) 
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lungen des mittelbaren Staatsbahnorganismus in der jiingsten Zeit in 
ganz Europa, sowohl im nationalsozialistischen Deutsche Reiche, wie in 
Italien, in Belgien und (zuletzt) sogar auch in Frankreich gefunden wor­
den waren. Die Nachkriegszeit wird daher an die grundsatzliche Entwick­
lung der Vorkriegszeit hier ohne weiteres anschlieBen konnen, zumal 
auch in der Technik der TarifpoIitik sich bisher ein Bediirfnis zu prak­
tischen Anderungen nirgends abzeichnet. - 1m iibrigen bleibt - gleich­
giiltig, welche Abwehrwege gegeniiber privaten Eisenbahngiitertarif­
gestaltern odeI' gegeniiber autokratischen Staatsbahntariffachleuten ein­
geschlagen werden miissen - es jedenfalls bei dem grundsatzIichen 

L e hI'S at z 16: Besonderes Ziel del' Tarifgestaltung ist Formung des 
Verkehrs auf die Art und Starke, daB dadurch den Verkehrs­
bediirfnissen del' Volkswirtschaft die moglichst beste Rechnung 
getragen, dariiber hinaus abel' del' Verkehr niemals nur im Interesse 
del' Verkehrsbetriebe selbst angereizt wird. 

D. Es wird nunmehr noch festzustellen sein, wie und wo in del' 
praktischen Tarifkunst del' im letztaufgestellten Lehrsatz geforderte 
volkswirtschaftliche bestmogliche Punkt (Optimum) zu finden ist. - Da­
bei ist insbesondere auch zu klaren, ob die volkswirtschaftliche Ziel­
verfolgung die Beriicksichtigung jeder betriebswirtschaftIichen Erwa­
gung unmoglich macht, odeI' wie weit volks-, und wie weit betriebswirt­
schaftliche Beurteilung nebeneinander bei del' praktischen Bildung des 
Giitertarifes angesetzt werden diirfen und miissen. 

Nach den Lehrsatzen 1, 2, 4 und 6 ist del' Eisenbahngiitertarif zwar 
ein betriebswirtschaftliches Angebot, abel' mit so tiefgreifender volks­
wirtschaftlicher Bedeuturig, daB del' Staat bei seiner Bearbeitung zu 
eigener EinfluBnahme gezwungen und verpfiichtet ist, sowohl was das 
Tarifsystem, wie was die Rohe seiner einzelnen Satze betrifft. Die Giiter­
tarifpoIitik hat s,ich bei ihrer Arbeit also immer einerseits mit den be­
triebswirtschaftlichen Anforderungen, zugleich abel' auch andererseits mit 
dem volkswirtschaftlich-sachlichen Endzweck des Eisenbahngiitertarifs 
in technischem Einklang zu halten. Beide Gesichtspunkte sind also zu 
beriicksichtigen. - Mit diesel' Feststellung stehen wil' abel' hier, in del' 
volkswirtschaftIichen Untersuchung, genau auf del' Kehrseite dessen, 
was sich friiher bei del' betriebswissenschaftlichen Betrachtung ergeben 
hatte1 : Dort hatte die Beriicksichtigung der "Nachfrageseite" sich mit 
dem Interesse del' neben dem Tarifunternehmen selbst stehenden Volks­
wirtschaft gedeckt und dahin gefiihrt, daB die betriebswirtschaftliche 
Tarifokonomik, sobald sie aus der Theorie in die Praxis hiniibertrat, den 

1 Vgl. S pie s s , Julius Springer, Berlin 1939, S. 30. 
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volkswirtschaftlichen Standpunkt in ihr grundslitzlich betriebswirt­
schaftlich bleibendes Kalkul breitest einbeziehen muBte; - hier fuhrt 
die volkswirtschaftlich-praktische Betrachtung dazu, trotz grundslitz­
lichen Vbergewichts des volkswirtschaftlichen Sachcharakters die Bil­
dung der Tarifslitze, mit Rucksicht auf das betriebswirtschaftliche 
Wesen des Tarifs als Angebots, mit den Preisbildungsregeln der Betriebs­
wirtschaft in Einklang zu halten. Bei solcher, beide Gesichtspunkte ver­
folgenden Linie kommt man also· in der grundslitzlichen Bestimmung 
auch des volkswirtschaftlichen Bestpunktes fur die Tarifsatznormierung 
an der Beriicksichtigung des betriebswirtschaftlichen Elementes nicht 
vorbei. -

Der Begriff des volkswirtschaftlichen Bestpunktes (volkswirtschaft­
lichen Optimums) der TarifhOhe ist nicht so allgemein und klar bestimmt 
zu fassen, wie dies bei dem Begriff des betriebswirtschaftlichen Opti­
mums der Fall iSoto Es kann sogar zunlichst fraglich erscheinen, ob es 
uberhaupt richtig und glucklich ist, den in der Betriebswissenschaft aus­
gebildeten und heimischen Begriff "Optimum" hier auch in die volks­
wirtschaftliche Erorterung heruberzunehmen. AnlaB zu MiBverstlind­
nissen ist damit zweifellos gegeben. - Desungeachtet durfte aber doch 
Entscheidung im Sinne der Vbernahme das Richtige sein. Denn die rein 
sprachIich-begrifflich kurze Bezeichnung des "besten Punktes" (Opti­
mum) ist an sich so ungemein viel wert und so bezeichnend, daB dem­
gegenuber die Moglichkeit des MiBverstlindnisses bei dem Betrachter, 
der zu be quem ist, die folgenden Grundslitze fur die Untersuchung sich 
vor Augen zu halten, schon in Kauf genommen werden darf. Der grund­
satzliche Unterschied eines Bestpunktes im volks- und im betriebswissen­
schaftIichen Sinne Iiegt in folgendem: 

Der Begriff des Optimums kann in der Volkswirtschaft nicht wie 
in der Betriebswirtschaft (einschlieBlich des Ingenieurwesens) mathe­
matisch-exakt gebraucht werden, sondern nur humanistisch-explikativ. 
- Er bezeichnet also nur den begrifflich besten Punkt, mag dieser sich 
nun aus exakten, oder aus idealen, politischen oder noch anderen Ge­
sichtspunkten ergeben. In der Betriebswissenschaft (einschlieBlich dem 
Ingenieurwesen) hingegen ist Optimum nicht nur ein Begriff, sondern 
sogar eine vielfach errechenbare Formel, und dies zwar, weil er allein 
auf exakte GroBen sich beschrlinkt. In der Betriebswissenschaft liegt 
der Begriff also enger und grundslitzlich insofern einfacher, als aIle fur 
seine Bestimmung in Betracht kommenden Posten: Selbstkosten, 
Leistungswerte, Gewinnspannen u. dgl. m. z a hIe n m li Big e Betrlige 
darstellen und die aus ihnen resultierende GroBe daher rechnerisch zu 
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ermitteln isti. Das volkswirtschaftliche Optimum hingegen ergibt sich 
aus unlibersehbar viel verschiedenen und zum groBen Teil aus Impon­
derabilien bestehenden Posten, so daB die Rechenkunst hier aufhort und 
man bei den Untersuchungen allein auf das allgemeine Urteilsvermogen 
angewiesen ist. 

Die damit festgestellte Einbegreifung a II e r denkbaren verschie­
denen wirtschaftlichen Wertungselemente in den Begriff ~es volkswirt­
schaftlicheri Optimums flihrt zwar angesichts der sich beliebig erge­
benden und gruppierenden EinfluBfaktoren zu von Fall zu Fall jeweils 
verschiedener konkreter Beurteilung und deshalb auch zu von Fall zu 
Fall verschiedener praktischer Behandlung, so daB sich hier im theore­
tischen Teil eine gesetzmaBige Fixierung des Punktes selbst nicht geben 
laBt. Immerhin lassen sich indessen allgemein-theoretisch die Grenz­
linien nach oben und unten, innerhalb deren del' volkswirtschaftliche 
Bestpunkt liegen muB, grundsatzlich bestimmen, und diese sollen nun­
mehr aufgezeigt werden. 

a) Der untere Randwert, auf dem und unterhalb des sen der Tarif 
nicht mehr liegen kann, ergibt sich allein und erschopfend schon aus 
den Grenzfestsetzungen des Lehrsatzes 16: Es ist der Punkt, wo aller 
volkswirtschaftIich, d. h. fUr Produktion und Konsum forderIiche Ver­
kehr angeregt bzw. ermogIicht, aber aller darliber hinausgehende Ver­
kehr hintangehalten wird. Da das Hintanhalten von Verkehr nur durch 
Tarifpreiserhebung bewirkt werden kann, wird damit hier nochmals das 
schon oben unter B gefundene Ergebnis bestatigt: Frachterhebung, Ent­
geltlichmachung ist volkswirtschaftlich immer angezeigt, und Unent­
geltlichmachung ist grundsatzIich volkswirtschaftswidrig. Andernfalls 
konnte die Anreizung des Verkehrs nur urn des Verkehrs willen nicht 
verhindert werden. Der untere Randwert ist also der positive Fracht­
preis liber Null. - Da auch yom betriebswirtschaftIichen, grundsatzIich 
auf Erzielung eines Gewinnergebnisses gerichteten Standpunkt Unent­
geltlichkeit der Transportgewahrung grundsatzlich verworfen werden 

1 Wenn dies, wie sich aus S pie s s, Betriebswissenschaft, Julius Springer, 
Berlin 1939, S. 10ff. und S. 49 ergibt, gerade im Gebiet des Eisenbahngiiter­
tarifs tatsachlich nicht zutrifft, so ist dies kein Widerspruch mit dem Oben­
gesagten. Vielmehr beruht es auf dem Umstand, daB die Ansatzwerte a I s 
sol c he (Selbstkosten und Erzeugungs-(Transport- ) Mengen) dort im einzelnen 
tatsachlichen FaIle nicht zweifelsfrei ermittelbar oder zugrundelegbar sind. 
Waren die tatsachlichen Gegebenheiten andere (und prazisere), so wiirde an der 
Formel fUr den Bestpunkt es in der Betriebswissensohaft des Eisenbahngiiter­
tarifs nicht mangeln. 
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muB, so stehen bezuglich der unteren Grenze der Tarifnormierung die 
beiden - volkswirtschaftliche und privatwirtschaftliche - Anschau­
ungen notwendig miteinander in Einklang. Unentgeltlich wird nach 
beider Zieleinstellung grundsatzlich nie gefahren werden durfen. -

b) Weniger einfach liegt es mit der oberen Tarifbegrenzung. Hier 
liegt fUr die betriebswirtschaftliche Betrachtung das Optimum in Erzie­
lung groBtmoglichen Reingewinnes1 und damit, wie schon in der theore­
tischen Untersuchung ausgefuhrt, sehr haufig bei Ausbildung auch 
groBtmoglichen Verkehres, wahrend das Optimum der volkswirtschaft­
lichen Tarifzielsetzung nur auf die Ermoglichung des als gesamtvolks­
wirtschaftliche Bestverkehrsbewegung erscheinenden Verkehrsquantums 
abgestellt ist. In diesem Gegensatz zwischen betriebswirtschaftlicher 
und volkswirtschaftlicher Tarifzwecksetzung muB eine fur beide An­
schauungen verbindliche Entscheidung getroffen werden. 

Diese stellt sich bei den im Fruheren2 unterschiedenen verschie­
denen Eisenbahnorganisationsformen verschieden dar. Bei der unmittel­
baren Staatsbahn gibt es nur das allgemeine Volkswirtschaftsinteresse, 
und deswegen ist bei ihr del' Gegensatz zwischen volks- und privat­
betriebswirtschaftlicher Zielsetzung uberhaupt nicht praktisch. - Bei 
den Privatbahnen aber steht die Eisenbahnhoheit nul' vor der Frage, ob 
sie im einzelnen FaIle ihre allein durch das Volkswirtschaftsinteresse 
bestimmte Entscheidung souveran der Privatbahn diktieren oder der 
letzteren die Freiheit, sich (dann ausschieBlich) betriebswirtschaftlich 
schlussig zu werden, belassen will. Die Entscheidung kann von Fall zu 
Fall verschieden getroffen werden. - Bei der mittelbaren Staatsbahn 
aber gilt zunachst der Obersatz, daB grundsatzlich, wie schon zu Anfang 
dieses Abschnittes (oben A) festgestellt, die volkswirtschaftliche Er­
wagung die PreishOhe entscheidend diktiert. 

ubrigens ist nicht gesagt, daB die volkswirtschaftlich gewiesene 
TarifhOhe stets niedriger sein muBte als die Satze, die sich vom betriebs­
wirtschaftlichen Standpunkte aus empfehlen. Nach Lehre (6) der "Be­
triebswissenschaft des Eisenbahngutertarifs"3 ist die betriebswirtschaft­
lich beste Tarifbauart, die Fracht fur jedes Gut so hoch zu normieren, 
daB von dem Gute die denkbar groBte Menge auf die denkbar groBte 
Entfernung zum Versand gebracht wird. Wenn durch niedrige Ta:rif­
normierung ein unverhaltnismaBig groBer, volkswirtschaftlich aber nicht 

1 Vgl. Spiess, Die Betriebswissenschaft des Eisenbahngiitertarifs, a. a. O. 
Seite 47. 

2 Oben Punkt II und III. 
3 a. a. O. S. 47. 
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erwiinschter Verkehr auf die Schiene gebracht werden kann, so wird 
hiernach der Betriebswirtschafter zu entsprechend niedriger Preisfest­
setzung geneigt, der Volkswirtschafter aber, der diesen unniitz starken 
Verkehr von der Bahn ferngehalten zu sehen wiinscht, demgegeniiber 
auf hohere Bemessung des Tarifsatzes eingestellt sein. - In der Regel 
freilich, bei den Giitern von landHi.ufiger, und nicht auBergewohnlich 
steigerbarer Verkehrsstarke wird meist die betriebswirtschaftliche Ein­
stellung auf hohere Preisansetzung, die volkswirtschaftliche hingegen 
auf niedrigere gerichtet sein. Aber immer ist dies fiir jeden einzelnen 
Fall eine rein praktische Frage. Grundsatzlich und zunachst entscheidet, 
wie nochmals betont sei, als vorgeordnet der volkswirtschaftliche Ge­
sichtspunkt. 

E i n e Einschrankung besteht indessen gegeniiber diesem Grund­
satz: Sie ergibt sich aus dem oben unter Punkt III entwickelten grund­
satzlichen Wesen des mittelbaren Staatsbahnsystems: Der mittel bare 
Staatsbahnorganismus muB zunachst fiir die eigenen wirtschaftlichen 
Existenznotwentligkeiten Rechnung tragen. - Wenn die, nur in weiterem 
Sinne staatliches und Hoheitsunternehmen bildende mittel bare Staats­
bahn dem allgemeinen Staatshaushalt nicht zur Last fallen, sondern ihre 
Ertragsfahigkeit in sich selbst wahren solI, so muB ihre Beanspruchung 
durch die Volkswirtschaft vor den Schranken ihrer besonderen indivi­
duellen Existenznotwendigkeit haltmachen. Die Kriterien fUr individuell 
wirtschaftliche Existenznotwendigkeit aber bietet nicht die Volks-, son­
dern die Betriebswirtschaft, und damit ergibt sich auch in der national­
okonomischen Betrachtung des Eisenbahngiitertarifs eine Schranke aus 
dem betriebswirtschaftlichen Bereiche1 • Formuliert lautet sie dahin: 
Ungeachtet des grundsatzlichen Vorrangs des volkswirtschaftlichen Ge­
sichtspunktes hat, wenn und soweit Existenzerhaltung un.d -minimum 
der mittelbaren Staatsbahn in Frage steht, gegeniiber den volkswirt­
schaftlichen Wiinschbarkeiten doch der betriebswirtschaftliche Gesichts­
punkt der Staatsbahn selbst den Vorrang .. - Der Satz ist die tarifprak­
tische Folgerung aus der oben gegebenen theoretischen Betrachtung, 
daB die volkswirtschaftlichen Dienste der mittelbaren Staatsbahn im 
Rahmen des fur die Staatsbahn selbst Existenzertraglichen gehalten 
werden mussen. 

1 Die hiernach in Betracht kommenden betriebswirtschaftlichen Gesichts­
punkte der Tarifpreisbildungslehre sind, soweit die allgemeinen Grundsiitze 
(Optimallehre) in Frage kommen, aus der "Betriebswissenschaft des Eisenbahn­
giitertarifs" a. a. O. S. 21, soweit die praktische Normal- und Einzelpreisbildung 
in Frage kommt, aus S. 39 ff. zu ersehen. 
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Mit der FeststeIlung dieser betriebswirtschaftlichen Einschrankung 

ist aber auch die einzige Besonderheit bemerkt, die beziiglich der Ober­

grenze festgestellt werden muB, jenseits deren das Optimum fiir die 

Tarifbildung bei der mit eigener praktischer Existenzfiirsorge be­

lasteten Staatsbahn nicht liegen kann. - Die Hohenbegrenzungen nach 

oben und unten sind also gegeben. Zwischen ihnen liegt das Optimum 

der volkswirtschaftlichen Tarifbildung. Auf welchem Punkte genau dies 

abel' im einzelnen FaIle sein mochte, ist angesichts del' unbegrenzt mog­

lichen und zahlenmaBig nicht bestimmten verschiedenen Faktoren 

aIlgemeingiiltig in bindendem Satze konkret nicht zu sagen. Auch ist 

kein Gesetz ausfindig zu machen, wie etwa volks- und betriebswirtschaft­

liches Optimum sich zueinander verhalten. Das betriebswirtschaftliche 

Optimum braucht sich nicht einmal innerhalb der gefundenen oberen 

Randgrenze fiir das volkswirtschaftliche Optimum zu halten. Das be­

triebswirtschaftliche Optimum kann vielmehr auch noch hoher als hier­

nach volkswirtschaftlich denkbar liegen. Es bleibt also auch hier in del' 
volkswirtschaftlichen Untersuchung - wie s. Z. auch schon in der theo­

retischen BetriebswirtschafF - Raum fiir die praktische Wirtschafts­
arbeit des einzelnen FaIles, und das Gesagte kann nul' wie folgt formu­

liert werden: 

L e h r sat z 17: Unentgeltlichkeit kann volkswirtschaftlich als Tarif­

ansatz niemals in Frage kommen. Die Entgeltlichkeit ist vielmehr 

so hoch zu bemessen, wie dies nach den allgemein volkswirtschaft­

lichen Gesichtspunkten des einzelnen Falles als richtig erscheint; 

betriebswirtschaftliche Erwagungen del' Bahn haben demgegeniiber 

zuriickzutreten. 

Politische Handhabung in diesem Sinne ist einerseits bei del' un­

mittelbaren Staatsbahn durch die Einheit ihrer Wirtschaftsfiihrung 

mit dem iibrigen Staatshaushalt, andererseits bei den Privatbahnen 
durch die Aufsichts- und Tarifhoheit des Staates gewahrleistet. 

Nur bei del' mittelbaren Staatsbahn ist die Tarifbemessung ggf. 

auch unter HintansteIlung etwaiger anderer volkswirtschaftlicher 

Auffassung hinsichtlich des Bestbetrages mindestens in del' Hohe 

zu halten, daB die betl'iebswil'tschaftlich selbstandige Lebensfahig­
keit und -el'haltung der Bahn ohne Inanspl'uchnahme der allge­

meinen Staatsfinanzen gewahl'leistet ist. 

1 Vgl. S pie s s, Die Betriebswissenschaft des Eisenbahngiitertarifs, a. a. o. 
Seite 28/29. 
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V. 
Der Eisenbahngiitertarif im Vergleich mit den anderen der Staats­
fiihrung auf dem Verkehrsgebiet zur Verfiigung stehenden volkswirt­

schaftlichen Verwaltungsbehelfen und Mitteln. 

In Beantwortung der Frage, inwiefern die volkswirtschaftliche 
Handhabung des Giitertarifs sich von der anderer verkehrspolitischer 
Mittel der Staatsgewalt unterscheidet, sind als ihrem Wesen nach wirk­
lich verkehrspolitische Mittel nur die verkehrspolizeilichen in Vergleich 
zu setzen. Insbel'ondere konnen als eigentliche verkehrspolitische Mittel 
nicht Ein- und Ausfuhrverbote, Kontingentsabreden, Subventionen und 
Pramien anerkannt werden. Zwar wird unter Einsetzung auch dieser 
Mittel viel zur Anregung von Verkehr (mit den beiden letztangefUhrten 
namentlich auf dem Gebiete del' Hochseeschiffahrt) getan. Jedoch han­
delt es sich sowohl bei der Subvention wie bei der Pramie nur urn nach 
ihrer Natur ganz allgemeine handelspolitische Behelfe, mit denen schlieB­
lich Anreizungen jeder Art, sei es fiir Produktion, sei es fiir Konsum 
odeI' schlieBlich auch fiir Verkehr moglich sind, die aber gera'de wegen 
diesel' ihrer allgemeinen Natur zu einer besonderen Betrachtung im 
Rahmen dieser speziell tarifpolitischen Arbeit AniaB nicht geben 
konnen1 . 

Was hingegen die verkehrspolizeilichen Mittel betrifft, so gilt zur 
Unterscheidung zwischen ihnen und dem Giitertarife VOl' allem fol­
gende Unterscheidung: Wahrend es sich bei den polizeilichen Mitteln 
und MaBnahmen zwecks Verkehrsanregung oder Verkehrsdrosselung im 
Dienste von Politik und Volkswirtschaft urn Entscheidungen iiber ein 
"Ob" odeI' "Ob nicht" handelt, sind die EisenbahngiitertarifmaBnahmen 
ihrer Natur nach auf ein "Mehr" odeI' "Weniger" abgestellt. Dies folgt 
aus del' hoheitsmaBigen Natur 'del' Polizeiverordnung als Gebot und aus 
der betriebswirtschaftlichen Natur des Tarifes als Preis. 

Aus seuchenpolizeilichen Griinden soil ein Ort oder ein bestimmtes 
Gebiet isoliert werden. In Frage steht fUr den Verkehr mit diesem Ge­
biet vollkommene Unterbindung. Mit einem Wegeverbot seitens del' Ver­
kehrspolizei kann solche Unterbindung hundertprozentig ohne wei teres 
erreicht werden. Mit dem Mittel der Giitertarifpolitik ware das gleiche 
Ziel absoluten Verkehrsverbotes nicht, oder wenigstens nicht mit Sicher-

1 Dies trotzdem auch gerade auf dem Eisenbahngebiete in den letzten 
Jahren viel u. a. mit Pramien (in Form von Wahrungs-, Industrie-Ausgleichen 
u. dgl. m.) gearbeitet worden ist. Es handelte sich dabei sowohl dem Motiv wie 
dem Charakter nach nicht urn eigent'uche tarif-, sondern vielmehr urn handels­
politische MaBnahmen bzw. Mittel. 
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heit zu erreichen. Man kann mit exorbitanter Tariferhohung Neigungen, 
nach jenem Gebiete zu verfrachten, auf das denkbare MindestmaB zu­
riickschrauben, praktisch dadurch vielleicht gleichfalls ein ErlOschen 
des Verkehrs herbeifiihren; volkswirtschaftlich-theoretisch und mit zwin­
gender Sicherheit abel' ist mit dem Tarif eine dies ErlOschen des Verkehrs 
gewahrleistende Lage nicht zu schaffen. Durch den Tarif wird del' Ver­
kehr nul' erschwert, nul' beengt, hingegen nicht unterbunden. - Will 
man umgekehrt einem Orte Verkehr zufiihren, so ist mit verkehrs­
polizeilichen Geboten iiberhaupt nichts und mit wegepolizeilichen 
Verboten nul' insofern etwas zu err eichen, als man aIle in del' 
Nachbarschaft in Frage kommenden UmwegstraBen sperren und so den 
Verkehr auf den gewiinschten Weg als einzig offenbleibenden zwingen 
kann. Man kann vielleicht auch polizeiliche Belieferungsverfiigungen 
u. dgl. erlassen, abel' mit letzterer Form tritt man schon aus dem ver­
kehrspolizeilichen Nexus heraus, und del' Verkehr als solcher kann damit 
nicht erzwungen werden, zumal er grundsatzlich nicht Untertanenpflicht, 
sondern Bur wirtschaftliches Belieben des einzelnen ist. 

In dies ern letzten Punkte liegt iiberhaupt del' eigentlich unterschei­
dende Kern zwischen einerseits Giitertarif und andererseits allen iibrigen 
verkehrspolitischen MaBnahmen. All diese anderen MaBnahmen haben 
aus ihrem Wesensgrunde heraus hoheitlichen Charakter und damit aile 
Starken und Schwachen von Verfiigungen solcher Art; del' Eisenbahn­
gtitertarif hingegen ist und bleibt seinem grundsatzlichen Wesen nach 
wil'tschaftlicher Natur, und dementspl'echend ist ihm Anpassungsfahig­
keit an die wil'tschaftlichen Fluktuationen und Bediil'fnisse angebol'en 
und unverlierbal'. Bei Beeinflussungspl'oblemen lediglich im Sinne eines 
Mehl' oder Weniger ist mit hoheitlichen Verftigungen eine Regulierung 
meist tibel'haupt nicht moglich, wahrend gel'ade hier del' Eisenbahngtitel'­
tal'if mit jedem Zehntel Pfennig El'hohung und El'maBigung Anreiz oder 
Abneigung zur Tal'ifbenutzung und damit zur Tl'ansportausftihrung oder 
-unterlassung steigern oder abmindern kann. 

1m hochentwickelten Wil'tschaftsstaate kommt man auf dem Ge­
biete des Gtitervel'kehrs mit dem "Ob" oder "Nicht" allein nicht aus, auch 
Schattierung im Sinne des "Mehr" oder "Weniger" ist hier notig, ja 
haufig sogar noch wichtiger. Und wie deswegen Staat und volkswirt­
schaftliche Leitung auf anderen Gebieten, insbesondere z. B. im Bank­
und Borsenbereiche nul' dadurch ihr Beeinflussungsvermogen sich zu 
sichel'll vermochten, daB sie ihrerseits selbst pl'ivatwil'tschaftlich auf 
diesen Gebieten mit auftl'aten, so ist auch auf dem Gebiet del' Verkehl's­
bewirtschaftung einzige Moglichkeit, urn auf die Volkswil'tschaft gerade-
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weise abstufbaren EinfluB zu gewinnen, das verkehrswirtschaftliche Uni­
versalinstrument, die Eisenbahn und ihren Giitertarif in den staatlich­
volkswirtschaftlichen Regel ungsapparat einzuschalten. 

Wir kommen zum 

L e h r sat z 18: Unter den der Staatsregierung zur verkehrspolitischen 
Erreichung volkswirtschaftlicher Ziele zur Verfiigung stehenden 
Mitteln steht der Eisenbahntarif an Durchschlagskraft den hoheits­
maBigen Einwirkungsmoglichkeiten, insbesondere den polizeilichen 
MaBnahmen, v. a. Verkehrsverboten nacho Den letzteren MaB­
nahmen iiberlegen ist er aber darin, daB mit dem Tarif Verkehr 
nicht nur verboten, sondern auch zuriickgehalten bzw. angereizt, 
und diese Zuriickhaltung bzw. dieser Anreiz durch Abstufungen im 
MaB der Tarifveranderungen nach oben und unten auf jeden er­
wiinschten Grad der Einwirkung gesteigert oder abgemindert wer­
den kann. In diesem Sinne fein abstimmbar ist von allen Wirt­
schaftswerkzeugen auf dem Verkehrsgebiet allein der Eisenbahn­
giitertarif. 

VI. 

Der Eisenbahngiitertarif als Grundlage einer besonderen praktischen 

N ationalokonomie. 

Von den verschiedenen allgemeinen nationalOkonomisch moglichen 
Gestaltungen des Eisenbahngiitertarifs, die oben unter II (und III) unter­
schieden wurden, gibt nur eine einzige die Grundlage, urn darauf eine 
besondere praktische NationalOkonomie des Eisenbahngiitertarifs auf­
zubauen. Dies laBt sich zwar erschopfend bereits aus dem bisher Gesag­
ten ableiten (ging insbesondere praktisch aus den letzten Ausfiihrungen 
in Punkt IV hervor), solI indes zusammenfassend nochmals in folgendem 
klargelegt werden. 

Wenn, wie oben unter II A behandelt, die staatliche Tatigkeit sich 
auf die bloBe Beobachtung der von Dritten (Privaten) getatigten Eisen­
bahngiitertarifgebarung beschrankt, kann auf solche bloBe Beobachtung 
hin eine eigene staatliche oder volkische, d. h. National-Okonomie, fiir 
den Giitertarif nicht gegriindet werden. Denn das Wesen des so beob­
achteten Tarifs hat nicht national-okonomischen, sondern privat-okono­
mischen (und nur Offentlich kontrollierten) Charakter. - Dasselbe gilt 
auch noch, wenn der Staat zwar nicht auf bloBe Beobachtung sich be­
schrankt, aber iiber Beaufsichtigung der von den Dritten (Privaten) 
getatigten Eisenbahngiitertarifgebarung noch nicht hinausgeht (oben 
II B). Denn auch in diesem FaIle fehlt dem Staat und dem in ihm repra-
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sentierten Yolk noch die eigene Initiativel auf dem Gebiete des Eisen­
bahngUtertarifwesens, und ohne Initiative ist keine eigene und erst recht 
nicht eine eigengeartete Tarifpolitik nationalOkonomisch denkbar. 

Erst bei den beiden oben unter III ausflihrlich charakterisierten 
Arten des StaatsbahngUtertarifs hat del' Staat die Initiative selbst in del' 
Hand, und ganz besonders gilt dies in dem ersten Fane diesel' beiden Mog­
lichkeiten, in welch em del' EisenbahngUtertarif unmittelbares Werkzeug 
del' volkswirtschaftlichen Staatspflege ist. Der Staat arbeitet auf dem 
Gebiete des EisenbahngUtertarifs hier mit einer Initiative, die in nichts 
geringer ist als die gegenUber allen seinen Ubrigen Werkzeugen und 
Hilfsmitteln fUr die Volkswirtschaftspolitik. - Abel' auch hier bietet 
sich, allerdings aus anderem Grunde, keine Moglichkeit fUr eigene prak­
tische Tarifokonomik: Denn, ist die Initiative beim GUtertarif der un­
mittelbaren Staatsbahn auch in keiner Weise g e r in g e r, so ist sie 
doch in keiner Weise and e I' s als bei allen Ubrigen Werkzeugen und 
Hilfsmitteln del' Volkswirtschaftspolitik, und deswegen deckt sich die· 
Nationalokonomie des unmittelbaren Staatsbahntarifs hundertprozentig 
mit derjenigen del' ganzen Ubrigen politischen Okonomie2), hat also 
keinen eigenen praktischen Charakter. So mit bleibt auch bei dieser dritten 
Moglichkeit zu einer besonderen eigenen praktischen Nationalokonomie 
des GUtertarifs (neben del' allgemeinen Nationalokonomie) kein Raum. 

Anders nur bei del' vierten und letzten Moglichkeit des Eisenbahn­
gUtertarifs: Der GUtertarif del' mittelbaren Staatsbahn, die mit beson­
derem Eisenbahnorganismus in den Dienst del' Volkswirtschaft gestellt 
ist, hat einerseits mit dem GUtertarif del' unmittelbaren Staatsbahn die 
Freiheit del' Initiative, andererseits mit den GUtertarifen del' von Dritten 
betriebswirtschaftlich aufgestellten privaten odeI' sonst nicht staatlich­
individuellen Bahnen die Freiheit des Individuums gegenUber del' all­
gemeinen nationalen Okonomie gemei"n; und del' in diesem Sinne sowohl 
unabhangige wie eigengeartete, wenn auch unter die Leitziele und Ge­
danken nationalen Wirtschaftens gestellte Charakter der mittelbaren 
Staatsbahn bietet damit Grundlage fUr eine spezifisch eigenartige Volks­
wirtschaftsbetrachtung und -pflege, die dann auch zu grundsatzlicher 
e i g e n e r lehrmaBiger Betrachtung und Behandlung del' praktischen 
N ationalOkonomie des von ihr herausgegebenen EisenbahngUtertarifs 
Raum und Stoff bietet. 

Wir umreiBen den Umfang del' danach sich stellenden pl'aktischen 
Aufgabe in dem 

1 Vgl. dazu oben S. 21. 
2 Siehe oben S. 22. 
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L e h r sat z 19: Von allen in den friiheren Lehrsatzen (9 und 11) 
unterschiedenen Arten des Eisenbahngiitertarifs hat nur der 
Eisenbahngiitertarif der mit besonderem Wirtschaftsorganismus 
ausgestatteten Staatsbahn wirtschaftliches Eigenwesen mit 
eigenem volkswirtschaftlichem Endziel, und deswegen kann allein 
der Tarif dieser mittelbaren Staatsbahn Objekt einer besonderen 
praktischen NationalOkonomie des Eisenbahngiitertarifes sein. 

z usa m men s tel} u n g del' g e sam ten Erg e b n iss e. 

Der "ObersichtIichkeit halber sind die gesamten gewonnenen Lehr­
satze nachstehend noch einmal zusammengestellt. 

L e h r sat z 1 : Der Eisenbahngiitertarif ist ein Preisangebot fiir Giiter­
beforderung auf einer Eisenbahn und als Preisangebot zunachst in 
der Betriebswissenschaft zu behandeln. Die ihm notwendigen be­
sonderen Eigenschaften aber: daB dies Angebot als Tarif veroffent­
licht werden muB, daB es von der Eisenbahn ausgeht und daB es 
auf die Beforderung eigens von Giitern abgestellt ist - sind auch 
volkswirtschaftlicher Natur und machen deshalb seine wissen­
schaftliche Behandlung auch im Rahmen der Volkswirtschaft notig. 

L e h r sat z 2: Der Eisenbahngiitertarif ist schon zufolge seines 
Charakters als Tarif und der damit gegeniiber der Offentlichkeit 
und allen einzelnen Volksgenossen bestehenden Verbindlichkeit von 
solcher volkswirtschaftIichen Bedeutung, daB jeder Staat ihm 
gegeniiber zu politischer und verwaItungsmaBiger "Oberwachung 
seiner Recht- und OrdnungsmiiBigkeit in Entstehung und Anwen­
dung gezwungen ist. 

L e h r sat z 3: Die Eisenbahn ist das volkswirtschaftliche Universal­
verkehrsmittel, von dem aIle in ihrem Verkehrsgebiete als notwen­
dig auftretenden Verkehrsaufgaben (mindestens im NotfaIle) wahr­
genommen werden konnen. 

L e h r sat·z 4: Angesichts der universalen Bedeutung der Eisenbahn 
muB auch der Eisenbahngiitertarif einen universalen Charakter, 
und deswegen eine aIle Transportmoglichkeiten erschopfende und 
eine ausnahmslos einheitliche Regelbildung aufweisen; - gegen­
libel' deren Normen haben auch die bedeutsamsten spezieIlen, loka­
len und anderen Gesichtspunkte ohne irgend eine Ausnahme zu­
rlickzutreten. 

L e h r sat z 5: Der Eisenbahnglitertarif ist die MaBgroBe flir aIle 
Preise der Gliterbeforderung im Lande, urn welche Beforderungs­
mittel auch immer es sich handeln mag. - Dies zwar nicht kraft 
ausdrlicklicher gesetzlicher Feststellung, wohl aber auf Grund 
deswegen nicht weniger zwingender wirtschaftlicher Entwicklung. 
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L e h r sat z 6: Die °Tatsache, daB der Eisenbahngiitertarif MaBgroBe 
fiir alle Giiterbeforderungen hat, verpflichtet den Staat, den Eisen­
bahngiitertarif auBer beziiglich seiner formlichen Ordnung und 
systematischen Gerechtigkeit auch beziiglich seiner volkswirt­
schaftlich billigen und gerechten Hohe der einzelnen Tarifbetrage 
zu iiberwachen. - Dabei driickt sich die Bedeutung des Eisenbahn­
giitertarifs als MaBgroBe zunachst im Verhaltnisse der verschie­
denen Verkehrsmittel zueinander, sodann aber auch im Verhalt­
nisse zu den sie benutzenden Volksgenossen einzeln und insgesamt 
aus. 

L e h r sat z 7: Die begriffsmaBig begriindeten Notwendigkeiten zum 
staatlichen Eingreifen in den Eisenbahngiitertarif erweisen sich 
auch rein zahlenmaBig begriindet angesichts der GroBe und Wich­
tigkeit des Giiterverkehrs als solchen. 

L e h r sat z 8: Die volkswirtschaftliche Stellungnahme des Staates 
gegeniiber dem Eisenbahngiitertarif kann vorbereitet werden durch 
beobachtende Tatigkeit des Staates, insbesondere durch statistische 
und dergl. Materialsammlung. - Aktiver Gewinn wird hierdurch 
allein aber fiir die Volkswirtschaft noch nicht erzielt. 

L e h r sat z 9: Volkswirtschaftlich unmittelbare Einwirkung hat die 
tarifpolitische Stellungnahme des Staates, wenn sie sich auBert 

als staatliche Beaufsichtigung des Giitertarifs der grundsatz­
lich noch dem privaten Unternehmer iiberlassenen Eisenbahn 

oder 
als Wahrnehmung des Eisenbahnbetriebs- und Tarifgeschaftes 

durch den Staat selbst. 

L e hI's a t z 10: Bei del' bloBen Beaufsichtigung des grundsatzlich in 
privater Hand belassenen Giitertarifes ergibt sich fUr den Staat nur 
die negative Moglichkeit, Nachteile, die aus den TarifmaBnahmen 
del' Privatbahn fiir die Volkswirtschaft drohen, abzuwehren odeI' 
hintanzuhalten. Tarifarische eigene Initiative hingegen hat del' 
Staat in diesem Falle nicht. 

L e h r sat z 11 : 1m FaIle, daB Betrieb und Tariffiihrung der Eisenbahn 
in Staatshand li~gt, kann deren Wahrnehmung erfolgen entweder 

als unmittelbare Staatsverwaltungspflege, sinngemaB gleich 
und als bloBer Bestandteil der allgemeinen sonstigen Hoheits- und 
Wirtschaftsfunktionen von Staatswirtschaft und -verwaltung 

oder 
als Verwaltung der Staatsbahn durch das Mittel eines be son­

deren staatlichen Wirtschaftsorganismus. 
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L e h r sat z 12: Bei der unmittelbaren Geschaftsfiihrung der Eisen­
bahn in der allgemeinen Staatshand kann mit dem Eisenbahngtiter­
tarif jedes volkswirtschaftlich erwtinschte Ziel ohne Beschrankung, 
insbesondere auch ohne jede Rticksicht auf demnachstiges Wohl 
und Wehe der Eisenbahn selbst verfolgt werden. - Bei Uberlassung 
der Staatsbahn an einen besonderen Wirtschaftsorganismus wird 
der Eisenbahngtitertarif zwar gleichfalls ftir allgemeine Volkswirt­
schaftszwecke nutzbar gemacht; die Nutzbarmachung findet bei 
dieser Organisationsform abel' ihre Schranken an den Existenznot­
wendigkeiten der Staatsbahn selbst, deren eigene Erfordernisse den 
tibrigen allgemeinen Staatszwecken vol'gehen. 

L e hI'S a t z 13: Del' volkswirtschaftliche Gedanke kann zwar am voll­
kommensten mit dem Eisenbahngtitertarife del' unmittelbaren 
Staatsbahn erfiillt werden. Die dabei ohne Beschrankung mogliche 
Wahrnehmung des allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesses 
ftihrt aber zu del' Gefahr, daB durch ihl'e tibertriebene Pflege die 
unerlaBlichen Lebensbedingungen des Eisenbahnverkehrsmittels 
als solchen und damit v. a. die Schlagkraft von Eisenbahn und 
Eisenbahngtitertarif selbst Schaden erleiden. Diese Gefahr fallt 
weg, wenn die Staatsbahn und ihr Eisenbahngtitertarif nur mittel­
bar yom Staate durch eigenen Organismus gesteuert werden. Eine 
wesentliche Verktirzung des volkswirtschaftlichen Interesses ist in 
diesem Faile deswegen doch nicht zu beftirchten; denn jede Eisen­
bahn ist aus den Notwendigkeiten ihrer eigenen binnenlandischen 
Natur heraus auf das allgemeine volkswirtschaftliche Interesse des 
heimischen Landes eingestellt und deshalb in del' groBen Linie mit 
dessen allgemeiner Verwaltung notwendig auf das gleiche Ziel aus­
gerichtet. 

L e hI's at z 14: Der Verkehr ist niemals volkswirtschaftlicher Selbst­
zweck, und die Steigerung des Verkehrsumsatzes als solche kann 
deshalb nie Gegenstand der volkswirtschaftlichen Eisenbahngtiter­
tarifpflege sein. 

L e hI's a t z 15 : Das sachliche volkswirtschaftliche Ziel des Eisenbahn­
gtitertarifs ist, durch die Art und Rohe der Entgelterhebung, den 
Eisenbahngtitel'verkehr im Sinne del' staatlichen Wirtschafts­
leitung so zu pflegen, daB erwtinschter Verkehr gemehrt, uner­
wtinschtem Verkehl' abel' gewehrt wird. 

L e h r sat z 16: Besonderes Ziel der Tarifgestaltung ist Formung des 
Verkehrs auf die Art und Starke, daB dadurch den Verkehrsbedtirf­
nissen del' Volkswirtschaft die moglichst beste Rechnung getragen, 
dartiber hinaus abel' del' Verkehr niemals nur im Interesse del' Ver­
kehrsbetriebe selbst angereizt wird. 
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L e h r sat z 17: Unentgeltlichkeit kann volkswirtschaftlich als Tal'if­
ansatz niemals in Fl'age kommen. Die Entgeltlichkeit ist vielmehr 
so hoch zu bemessen, wie dies nach den allgemein volkswil'tschaft­
lichen Gesichtspunkten des einzelnen Falles als l'ichtig erscheint; 
betriebswirtschaftliche El'wagungen der Bahn haben demgegenlibel' 
zul'lickzutreten. 

Politische Handhabung in diesem Sinne ist einerseits bei del' un­
mittelbal'en Staatsbahn dul'ch die Einheit ihrer Wirtschaftsflihrung 
mit dem librigen Staatshaushalt, andererseits bei den Privatbahnen 
durch die Aufsichts- und Tarifhoheit des Staates gewahrleistet. 
Nur bei der mittelbaren Staatsbahn ist die Tarifbemessung ggf. 
auch unter Hintanstellung etwaiger anderer volkswirtschaftlicher 
Auffassung hinsichtlich des Bestbetrages mindestens in der Hohe 
zu halten, daB die betriebswirtschaftlich selbstandige Lebensfahig­
keit und -erhaltung der Bahn ohne Inanspruchnahme der allgemei­
nen Staatsfinanzen gewahrleistet ist. 

L e h r sat z 18 : Unter den der Staatsregierung zur verkehrspolitischen 
Erreichung volkswirtschaflicher Ziele zur Verfligung stehenden 
Mitteln steht der Eisenbahntarif an Durchschlagskraft den hoheits­
maBigen Einwirkungsmoglichkeiten, insbesondere den polizeilichen 
MaBnahmen, v. a. Verkehrsverboten nacho Den letzteren MaBnahmen 
libel'legen ist el' aber darin, daB mit dem Tarif Verkehr nicht nul' 
verboten, sondern auch zurlickgehalten bzw. angereizt, und diese 
Zurlickhaltung bzw. dieser Anreiz durch Abstufungen im MaB der 
Tarifveranderungen nach oben und unten auf jeden erwlinschten 
Grad der Einwirkung gesteigert oder abgemindert werden kann. In 
diesem Sinne fein abstimmbal' ist von allen Wirtschaftswerkzeugen 
auf dem Verkehl'sgebiet allein der Eisenbahnglitertarif. 

L e h r sat z 19 : Von allen in den fl'liheren Lehrsatzen (9 und 11) unter­
schiedenen Arten des Eisenbahnglitertarifs hat nur der Eisenbahn­
glitertarif der mit besonderem Wirtschaftsorganismus ausgestatte­
ten Staatsbahn wirtschaftliches Eigenwesen mit eigenem volks­
wirtschaftlichem Endziel, und deswegen kann allein der Tarif dieser 
mittelbaren Staatsbahn Objekt einer besonderen praktischen Natio­
nalokonomie des Eisenbahnglitertarifes sein. 
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Zweites Kapitel. 

Praktische N ationalOkonomie des Eisenbahn~iitertarifs. 

GemaB dem Lehrsatz 19 des ersten Kapitels kommt eine eigene 
praktische NationalOkonomie fiir den Eisenbahngiitertarif nur im FaIle 
der mit besonderem Wirtschaftsorganismus ausgestatteten Staatsbahn, 
die dort kurz1 als "mittelbare Staatsbahn" bezeichnet wurde, in Frage. 
Dementsprechend sind der folgenden Darstellung, soweit nicht ein An­
deres ausdriicklich gesagt ist, stets nur die Verhaltnisse der mit beson­
derem Wirtschaftsorganismus ausgestatteten Staatsbahn zugrunde ge­
legt und nur diese daher ins Auge zu fassen. - Wo dabei besonderer 
Deutlichkeit halber sich doch noch ausdriickliche Beschrankung oder 
Betonung dieses Sondercharakters empfahl, ist im folgenden der Zusatz: 
selbstand'ige Staatsbahn gewahlt. Dies war angezeigt, weil der selb­
standige Staatsbahncharakter nur im. wirtschaftlichen Sinne gedacht, 
insbesondere also z. B. auch schon die ehemalige PreuBisch-Hessische 
Eisenbahngemeinschaft nach auBen sowohl wie nach innim begreifend 
gemeint ist. (In beiden der damaligen Eisenbahnhoheits- und Besitz­
staaten bestanden im Staatshaushalt besondere Ausgleichsfonds.) Die 
Beibehaltung des im theoretischen Kapitel gebrauchten Ausdrucks: 
mittelbare Staatsbahn hatte demgegeniiber leicht auch juristisch, ins­
besondere staats-, aber auch biirgerIichrechtlich miBverstanden werden 
konnen. 

I. 

Die Grundlinien fur eine praktische nationale Eisenbahngiitertarif­
okonomie. 

A. Praktische nationale Eisenbahngiitertarifokonomie stellt des­
wegen eine Besonderheit gegeniiber der volkswirtschaftlichen Verkehrs­
politik im allgemeinen dar, weil die selbstandige Staatsbahn - wie schon 
im Lehrsatz 12 des theoretischen Kapitals2 dargetan -, so weit die Be-

1 Oben S. 25. 
2 Oben S. 24. 

4 
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durfnisse ihrer eigenen Haushaltsfuhrung gehen, von del' Wahrnehmung 
del' allgemeinen Volkswirtschaftsziele zunachst freigestellt, bzw. zur 
Pflege del' allgemeinen Staatszwecke erst n a c h Wahrnehmung del' eige­
nen Haushaltsfursorge verpflichtet ist. Del' sonstigen sachlichen Ver­
kehrspolitik ist die allgemeine Volkswirtschaftspflege hingegen von 
vornherein zur uneingeschrankten Pflicht gemacht. 

Desungeachtet ware es unrichtig, die nationale praktische Eisen­
bahnguterlarifokonomie etwa als eine in der Intensitat a b g e . 
s c h wac h t e Sonderart der allgemeinen national en. Verkehrsokonomie 
anzusehen. Denn eine derartige Betrachtung wurde ubersehen, daB die 
selbstandige Staatsbahn auch als solche schon Volkswirtschaftszweck ist; 
stellt sie selbst doch eigenes Volkswirtschaftskapital dar, und ist daher 
die auf sie verwandte Arbeit als volkswirtschaftliches Wirken zu wer­
ten1 . Die Wahrnehmung des selbstandigen Staatsbahnzweckes bedeutet 
selbst also schon Dienst im Sinne der Volkswirtschaft, und zwar sowohl 
aus dem fiskalischen Gesichtspunkt del' Verwaltung des nationalen Wirt­
schaftsgutes, wie auch allgemein, weil Eigenpflege der Eisenbahn Fur­
sorge fur das bedeutendste verkehrspolitische Machtinstrument, das die 
Staatsgewalt besitzt, darstellt. 

B. So bedeutsam der im vorigen gemachte Unterschied zwischen 
allgemeiner Verkehrs- und praktisch-nationaler Eisenbahngutertarif­
okonomie ist, so tritt er doch in del' auBeren Form del' folgenden Dar­
stellung nicht hervor. Fur diese bleibt maBgebend, daB die praktische 
Eisenbahngutertarifokonomie im groBen dasselbe Endziel wie die all­
gemeine Verkehrsokonomie verfolgt, und demzufolge wird der sachliche 
Behandlungsstoff bei del' ersteren nicht anders gegliedert, als dies bei 
der allgemeinen staatlichen Verkehrspolitik zu geschehen pflegt. Die 
fur diese grundlegenden Einteilungsgesichtspunkte sind: Binnenverkehr 
und Auslandsverkehr, wonach dann innerhalb des letzteren nochmals 
unterschieden wird zwischen Ausfuhr, Einfuhr und Durchfuhr. Auch 
del' Eisenbahngutertarif wird nachstehend dieser Einteilung entsprechend 
betrachtet. 

GroBe eigene, von del' sonstigen Volkswirtschafts- und Verkehrs­
politik grundsatzlich abweichende Gesichtspunkte ergeben sich bei keiner 
del' angefuhrten Eisenbahngutertarifarten. Nur welche Wege im Ein­
zelfalle bei del' technischen Ansetzung des gutertarifpolitischen Volks­
wirtschaftswerkzeugs zu wahlen sind - bei del' tarifpolitischen Ver­
kehrsforderung oder Verkehrsdrosselung, der tarifpolitischen Ein-, Aus­
oder Durchfuhrforderung oder -behinderung usw. -, das sind praktische 
Fragen, auf die in del' folgenden Darlegung del' praktischen Eisenbahn-

1 Oben S. 26. 
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gutertarifpolitik besondere und vielfach allerdings abweichende Ant­
worten gegenuber der allgemeinen Volkswirtschaftslehre zu geben sein 
werden. - Als L e h r e (1) ist hiernach zu bemerken: 

Die praktische Eisenbahngutertarifokonomie unterscheidet 
sich von der allgemeinen staatlichen Verkehrspolitik trotz grund­
satzlich gleicher wirtschaftspolitischer Ziele insofern, als sie zu­
nachst den besonderen Wirtschaftszweck, die eigene Haushalts­
fuhrung zu sichern und erst, soweit dieses geschehen, fur den 
Volkswirtschaftszweck im ubrigen sich einzusetzen hat. Dieser 
Unterschied gegenuber der allgemeinen Verkehrspolitik bedeutet 
aber keine Verringerung, sondern nur eine Veranderung des volks­
wirtschaftlichen Dienstes der praktischen Eisenbahngutertarifoko­
nomie; denn auch die Haushaltspflege des nationalen Staatsbahn­
besitzes und staatlichen Hauptverkehrsmittels ist schon ein Ziel 
von volkswirtschaftlicher Bedeutung erster GroBe. 

Die Besonderheit der gestellten volkswirtschaftlichen Aufgabe 
macht fur das ganze Gebiet der Tarifokonomie eine von der all­
gemeinen staatlichen Verkehrspolitik abgesetzte Sonderbehandlung 
der praktischen Eisenbahngutertarifokonomie notwendig. 

II. 
Der Binnentarif. 

Der Binnentarif zerfallt in Regeltarif und Ausnahmetarif. Diesel' 
Satz ist nicht lediglich eine tariftechnische Feststellung, sondern er 
verkorpert hier auch grundlegend den im theoretischen Kapitel unter I C 
erkannten Gedanken, daB dem heutigen Eisenbahngutertarif neb en sei­
nem (primaren) Wesen als Preisverzeichnis auch die (sekundar aus del' 
Universalitat der Bahn erwachsene) Eigenschaft zukommt, MaB fur aIle 
binnenlandischen Verkehrsentgelte zu sein. Denn diese MaBstab-Eigen­
schaft bedingt eine Strenge und Ausnahmslosigkeit in derMethodik1 , 

daB solche angesichts des Tempos im pulsierenden Verkehrsleben durch­
gehalten werden kann n u r in dem Reg e I tarif2; dagegen bewendet es 
fur die Ausnahmetarife allein bei dem altuberkommenen volkswirtschaft­
lichen Wesen und Zweck des Eisenbahn-Frachten-Preisverzeichnisses. 
Die3 Ausnahmetarife haben keinen allgemein-verkehrswirtschaftlichen 
MaB-Charakter. In allgemeiner politischer Analogie konnte der Regel­
tarif etwa mit dem handelspolitischen autonomen Zolltarif eines Landes, 

1 V gl. oben insbesondere S. 8 und 9 sowie Lehrsatz 4. 
2 EinschlieBlich der sogenannten allgemeinen Ausnahmetarife. Vgl. hierzu 

unten S.98. 
3 eigentlichen (vgl. Anm. 2). 

4* 
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die Ausnahmetarife aber mit den einzelnen (mit einzelnen Staaten abge­
schlossenen) Handelsvertragstarifen verglichen werden. 

Ausnahmen von dem tarifarischen "MaBe" des Regeltarifs sind 
notwendig; die Verhaltnisse erweisen sich im Leben vielfach im einzel­
nen Falle mannigfaltiger, als sie das nur normale Frachten-MeB­
instrument des Regeltarifs erfaBt; und deswegen werden die schon in 
der "Betriebswissenschaft des Eisenbahnguterverkehrs"l als unvermeid­
lich erkannten Ausnahmetarife auch yom volkswirtschaftlichen Stand­
punkte aus haufig als notwendig bejaht werden mussen. - Die betriebs­
wirtschaftlich2 als unentbehrlich erkannte oberste praktische Einteilung 
des Eisenbahngutertarifs in Regel- und Ausnahmetarif ist also auch 
yom volkswirtschaftlichen Standpunkte aus notwendig, und dement­
sprechend"ist als L e h r e (2) zu bemerken: 

Nicht nul' yom betriebswirtschaftlichen, sondern auch Yom 
volkswirtschaftlichen Standpunkte aus sind fur den Eisenbahn­
gutertarif die beiden Formen: Regeltarif und Ausnahmetarif not­
wendig. 

A. D erR e gel tar i f. 

1. A 11 gem ei n e s. 

a) Neben der vorstehend besonders betonten volks- und verkehrs­
wirtschaftlichen MaBbedeutung hat fur den Regeltarif auch die andere 
ursprunglich praktische Aufgabe: Bestgestaltetes Entgelt fUr die ein­
zelne Eisenbahn-Verkehrsleistung zu sein - ihren alten volkswirtschaft­
lichen Sinn nicht verloren. Die beiden Aufgaben bestehen fur den Regel­
tarif nebeneinander, und, will man beiden volkswirtschaftlich gerecht 
werden, so gilt es ihr inneres Rangverhii.ltnis zu erkennen. Die Ent­
scheidung hieruber ergibt sich wie folgt: 

Die beiden volkswirtschaftlichen Ziele der praktischen Eisenbahn­
giitertarifokonomie sind oben in Lehre (1) festgestellt worden als: a) All­
gemein-staatliche Verkehrspolitik, und b) Fursorge fur den eigenen 
Eisenbahnhaushalt bzw. Pflege des verkehrspolitischen Machtmittels 
Staatsbahn als Eigenzweck. Zugleich wurde dort auch die Erkenntnis 
gewonnen, daB in der praktischen Gutertarifpolitik das Ziel der Eigen­
fursorge (b) dem Ziel der allgemeinen Volkswirtschaftspolitik (a) voran­
zustellen ist. - Nun ist die alte praktische Aufgabe des Eisenbahngiiter­
tarifs: das erforderliche Entgelt fur die Verkehrsleistungen zu sichern­
in erster'Linie eine Aufgabe im Dienste der Selbstfursorge der selb­
standigen Staatsbahn, also im Dienste des dem Range nach an e r s t e r 

1 Julius Springer, Berlin 1939. Inshes. S. 61. 
2 "Betriebswissenschaft", Lehre (12), S. 63. 
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Stelle kommenden praktisch-eisenbahnokonomischen Zieis. Die MaBauf­
gabe hingegen ordnet sich im wesentlichen dem Ziele der allgemeinen 
staatlichen Verkehrspolitik ein, die, wie gesagt, erst hinter der Selbst­
fiirsorge Beriicksichtigung findet. - Unter diesen Umstanden kann es 
nicht zweifelhaftsein, in welchem Verhaltnis die beiden volkswirtschaft­
lichen Eisenbahngiitertarifaufgaben - MaB. und Eigenanforderungs­
deckung - bei der praktischen Arbeit grundsatzlich zueinander stehen: 
Der Vorrang wird in dubio, d. h. Wenn keine we iter en Sonderverhaltnisse 
in Betracht kommen, der Selbstfiirsorge einzuraumen sein. -

b) Wa'8 die praktische Arbeitsweise am Tarife betrifft, so gilt hier 
vor allem die schon im theoretischen Kapitell gemachte Feststellung, 
daB die einzelne Tarifarbeit den Volkswirtschaftler ebenso zwingt, die 
betriebswirtschaftliche Seite zu beriicksichtigen; wie seinerzeit in Hin­
blick auf den Nachfragegesichtspunkt2 der Betriebswirtschafter gezwUn­
gen war, bei seinem Arbeiten die volkswirtschaftliche Seite zu beriick­
sichtigen. 

1m iibrigen ordnet die volkswirtschaftliche Bearbeitung des Eisen­
bahngiitertarifs ais solche zwar seibstverstandIich zu allererst dem von 
der Staatsfiihrung erkannten allgemeinenvolkswirtschaftlichen IdeaI­
ziel sich ein (also z. B. Plan- oder Individualwirtschaft; LiberaIismus 
oder Sozialismus usw.); aber unmittelbar hinter dieser schon durch die 
Richtpunkte der a II gem e i n e n Volkswirtschaft gegebenen und des­
wegen keine Besonderheiten bietenden tJberiegung beginnt die konkrete 
Tarifarbeit mit der bet r i e b s wirtschaftlichen Untersuchung, insbeson­
dere mit der Priifung der Fragen: Wie hoch sind die Unkosten (Aus­
gaben) des mittelbaren Staatsbahnunternehmens 1, - und: Was muB 
betriebswirtschaftlich an Einnahmen mit dem Tarif erzielt werden, um 
diese Kosten zu decken 1 - Erst wenri so das mit dem Tarife erzielbare 
Solls festgestellt ist, flieBen in der weiteren praktischen tJberiegung 
eigentlich volkswirtschaftliche mit den betriebswirtschaftlichen Unter­
suchungsgedanken zusammen in dem nunmehr fiir beide einheitIichen 
Ziele, die v 0 I k s wirtschaftlich pflegIichste Tarifgestaltung fiir die 
durch die betriebswirtschaftlichen Feststellungen als konkret notwendig 
erkannten Verkehrseinnahmebediirfnisse zu suchen und zu finden. -

Aus der damit gegebenen Schilderung des technischen Tarif-Aus­
arbeitungsvorganges ergibt sich~ daB an selbstandigem Arbeitsstoff fiir 
die praktische Nationalokonomie des Eisenbahngiitertarifs neben dem 

1 Oben S. 36. 
2 Betriebswissenschaft, S. 30. 
3 "Soll" im kameralistischen Sinne. 
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schon in der "Betriebswissenschaft" bearbeiteten, nur sehr wenig zur 
Behandlung hier mehr iibrigbleibt. - Denn auch das, was volkswirt­
schaftlich etwa allgemein zu a II e n MaBnahmen der Tarifschopfung 
(Tarif-Neueinfiihrung und Tarifanderung) zu sagen ware, bildete 
schon notwendige Erwagungen des ordentlich~n Betriebswirtschafters 
und ist deshalb bereits in dem friiheren Aufsatze "Betriebswissenschaft 
USW."l mit dargestellt worden. Erst recht aber sind die Fragen der Un­
kostendeckung und der (volks- un d betriebs-)wirtschaftlichen Best­
gestaltung des Regeltarifs in der betriebswissenschaftlichen Abhandlung 
in ihrem theoretischen und in ihrem praktischen Teile schon derart 
allgemein untersucht worden, daB in den folgenden Unterabschnitten 
Anfiihrungen vom besonderen volkswirtschaftlichen Standpunkte aus 
nur noch beziiglich der einzelnen Elemente der Tarifeinteilung zu 
mach en bleiben. 

Bevor hierauf eingetreten wird, sei indessen dieser Abschnitt mit 
der L e h r e (3) abgeschlossen: 

Die Aufgabe des Regeltarifs ist einmal Mittelvorsorge fUr die 
Selbsterhaltung des Staatsbahnbesitzes - und sodann allgemein­
volkswirtschaftliche, und hierbei insbesondere VerkehrsmaB-Pflege. 
Unter diesen beiden Aufgaben hat die erste der Selbsterhaltung, 
soweit nicht besondere Umstande anderes angezeigt erscheinen 
lassen, ,den Vorrang. In der praktischen Arbeit erweisen sich die 
Gesichtspunkte beider Aufgaben meist ais gleichgerichtet, weil die 
betriellswirtschaftlich ausschlaggebende Riicksicht auf die Nach­
frage sich mit dem volkswirtschaftlichen Ziel der Pflege des Ge­
meinwohls im allgemeinen deckt. - Wenn innerhalp des volkswirt­
schaftlichen Gesichtspunktes die allgemein-volkswirtschaftliche 
und die besondere verkehrswirtschaftliche, insbesondere die das 
Verkehrsentgelt messende Funktion in Widerspruch kommen, ist 
die Entscheidung, welchem Gesichtspunkt der Vorrang zukommt, 
dem einzelnen FaIle vorzubehalten. 

2. D erR e gel tar i fin s e i n erg run d sat z I i c hen 
E i n t e i I u n g. 

Auf der Eisenbahn kommt kaum eine Ladung auch noch so wert­
vollen Gutes zum Versande, bei der nicht doch die Hohe der Fracht 
eine wesentliche Rolle mitspielte. Auch ist eine Wagenladung, d. h. in 
Deutschland ein meist mit 15 t aufgeliefertes Gut, eine derartige Quan­
titat, daB sie nur zu gewerblichem oder anderem wirtschaftlich erheb-

1 a. a. o. S. 31-39. 
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lichenl Umsatz versandt zu werden pflegt. Bei solcher Art und Zweck­
bestimmung ist das Gut notwendigerweise fiir jede Verschiebung in der 
Hohe der Frachtpreisspesen empfindIich, und es ergeben sich infolge­
dessen fiir aIle Tarifpreisveranderungen auch volkswirtschaftlich ver­
anderte Wertungspunkte, denen allen in dem Regeltarif entsprechend 
Rechnung getragen werden soIl. Dabei wird die volkswirtschaftliche 
Frage, ob und in welchem MaBe ein Transport als wiinschenswert und 
daher tarifarisch positiv, oder als unerwiinscht und deswegen tarifarisch 
negativ (prohibitiv) zu behandeln ist, vielfach verschieden zu beant­
worten sein, je nachdem, welche Arten von Giitern, und welche Ent­
fernungen und welche Mengen fiir ihre Beforderungen in Frage· kom­
men. Die Einteilung des Tarifstoffes nach Gut, Entfernung und Menge 
der Trans.porte bzw. Giiter muB deswegen nicht weniger aus volkswirt­
schaftlichen, als auch aus betriebswirtschaftlichen2 Griinden in den 
praktischen Eisenbahngiitertarifen vorgesehen werden. AIs L e h r e (4) 
ist deshalb zu bemerken: 

Die drei entscheidenden Gesichtspunkte fiir die Behandlung 
der Wagenladung sind beim grundsatzIich volkswirtschaftlichen 
Regelgiitertarif ebenso wie beim betriebswirtschaftlich orientierten 
Tarife Wert, Entfernung und Menge des beforderten Gutes. 

Diese zunachst je fiir sich, sowohl aus den besonderen volks-, wie 
aus den besonderen betriebswirtschaftlichen Erwagungen erwachsene 
Einteilung gebietet sich iibrigens auch aus der praktischen Notwendig­
keit der tariftechnischen Arbeit: Denn wenn ein Vergleich und Aus­
gleich zwischen den volkswirtschaftlichen und betriebswirtschaftlichen 
Bediirfnissen der Tarifbildung gefunden werden soIl, so miissen unter­
einander vergleichbare, d. h. gleiche Gesichtspunkte fiir beide Betrach­
tungsweisen gewahIt werden. -

a) D e r W e r t d e r B e for d e run g s g ii t e rim Reg e I tar if, 
v 0 I k s w i r t s c h aft I i c h bet r a c h t e t. 

a) Was zunachst die technisch sogenannte Giitereinteilung'3 bzw. 
die wissenschaftlich sogenannte Wertstaffel4 betrifft, so wird in jedem 
Gemeinwesen, das fiir Menschenleistung und fiir in menschlichem Be­
sitz und Benutzung stehende Sachen und Giiter geldmaBig verschiedene 
Wertungen ansetzt, entsprechend dieser allgemeinen Wirtschaftswertung 

1 Z. B. Wohnungswechsel, Umzug, Erbgang, Ausstattung u. dgl. m. 
2 Betriebswissenschaft, S. 41. 
3 Vgl. z. B. Deutscher Eisenbahn-Giitertarif, Teil I B S. 68. 
4 V gl. Betriebswissenschaft, S. 43. 
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auch bei der Bewertung der Beforderung der verschiedenen Giiter ein 
verschiedenes (betriebs- und) volkswirtschaftliches Interesse sich er­
geben. Auf dieser Tatsache tarifarisch verschiedener Bewertung der 
Beforderung der Giiter muB die volkswirtschaftliche Behandlung des 
Giitertarifs aufbauen, und deswegen muB, ebenso wie die in diesem 
Punkte aus Griinden der Nachfragepflege geleitete Betriebswirtschaft, 
auch die Volkswirtschaft eine Klasseneinteilung des Eisenbahngiiter­
tarifs in Form einer Wertabstufung ins Auge fassen. Solche Tarif­
abstufung findet sich denn auch in der praktischen Giitertarifpolitik 
der Staats- u n d P r i vat bahnen a II e r Lander und Volker. i)berall 
wird eine mehr oder weniger entwickelte Giiter-Klasseneinteilung nach 
dem Werte getroffen, wobei im Anhalt an die verschiedenen Werte del' 
klassierten Giiter del' Beforderungs-(Tarif-)Pl'eis verschieden hoch nol'­
miert wird, und die volkswirtschaftlich-politische Begriindung hierfiil' 
allein darin gefunden werden kann, daB beiGiitern verschiedener Art ;nur 
geldmaBig verschiedene Belastung im Sinne der Wirtschaftsgerechtig­
keit gleiche Belastung bedeutet. 

AuBerdem fordert die Volkswirtschaft, daB der Eisenbahnverkehr 
auf die Befriedigung der gesamten volkischen Verkehrsbediirfnisse er­
streckt wird, die die Staatsokonomie als bestmoglich fordert; und ins­
besondere, daB der Verkehr auch in den Giitern ermoglicht wird, die bei 
betriebswirtschaftlich gleicher Preisausschlagung zur Tragung der sie 
belastenden Transportkosten ganz oder teilweise nicht in der Lage sein 
wiirden. Fiir entsprechende Ab- und i)berbiirdung der Beforderungs­
kosten solcher nur ungeniigend bezahlter Verkehrsbefriedigungen auf 
andere Schultern muB, da der Eisenbahnverkehr bei der selbstandigen 
Staatsbahnorganisation je in sich allein seinen Ausgleich finden soll, 
die erforderliche ausgleichende Mehreinnahme anderweit aus den Ein­
nahmen der Beforderung anderer Giiter bereitgestellt werden. Deshalb 
also die im preisgesetzlich engeren Sinn in keiner Weise erklarbare ver­
schiedene Tarifierung der Giiter je nach ihrer besonderen wirtschaft­
lichen Giiternatur bzw. aus ihrem Werte heraus. An sich kostet die Be­
forderung der gleichen Mengen- und Gewichtseinheit auf die gleiche 
Entfernung dem Eisenbahnunternehmer stets1 das gleiche, und gleiche 
Aufwendung stellt in allen Fallen gleichen Wirtschaftsaufwand und 
gleiche Wirtschaftsleistung dar. Werden desungeachtet verschiedene 
Preise erhoben, so kann hierfiir nur eine iiber das Verkehrswirtschafts-

1 Die kleinen praktischen Verschiedenheiten (sperriges, Feuergut, Rekla­
mationsrisiko) dlirfen fiir den Zusammenhang hier unheriicksichtigt hleiben. 



Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft. 57 

technische1 hinausgehende, in sich ausschlieBlich volkswirtschaftliche 
Erwagung maBgebend sein: Problem ist die Ermoglichung der Ausfuh­
rung a 11 e r volkswirtschaftlich vollzugswerten Transporte bei gleich­
zeitiger Vorsorge, daB auch bei derart weiter Ausdehnung des Eisen­
bahnverkehrs seine Kosten der ubrigen Volkswirtschaft nicht zur Last 
fallen. Deshalb muB, was die eine Beforderung weniger, die andere 
Beforderung mehr erbringen. Nicht die einzelne Beforderungsleistung 
der Eisenbahn, sondern ihre gesamte Beforderungsleistung summiert 
wird der volkswirtschaftlichen Beforderungsleistung zugrunde gelegi2. 
Hierdurch wird als Ergebnis gesichert, daB die gesamten volkswirt­
schaftlich erwunschten Gutertransporte gefahren werden, gleichgultig, 
ob sie an sich die streng rechnungsmaBig auf sie entfallenden anteil­
maBigen Frachtaufwendungen tragen oder nicht. Die wirtschaftliche 
Kompensation der Beforderungen und Beforderungskosten untereinandel' 
findet in allgemeiner volkischer Verkehrsgemeinschaft statt. Der ge­
samte volkswirtschaftlich notwendige Verkehr wird in gemeinschaft­
Hcher Wirtschaftsbehandlung bedient. -

Dies mit der Werttarifierung erreichte Ergebnis ist in der Tat 
hochst vol k s wirtschaftlich, und mit Recht wird gerade in Hinblick 
hierauf daher das Eisenbahngutertarifwesen als ein gemeinwirtschaft­
liches Tarifwesen bezeichnet; immerhin darf darubel' nicht aus dem 
Auge verI oren werden, daB mit diesem Wert-Tarifcharakter allein die 
Gemeinwirtschaftlichkeit des Eisenbahngutel'tarifwesens noch lange 
nicht erschopft, diese vielmehr uberhaupt Wesen der ganzen Eisenbahn­
gutertarifierung ist, wie die weiteren Darlegungen erweisen werden. 

DaB das Wertklassenwesen den Gutertarifen aIlel' groBeren Eisen­
bahnen der Welt gemeinsam ist, muBte im vorigen besonders betont 
werden, weil in der wissenschaftlichen Aussprache uber dies en Punkt 
eine heute ublich gewordene, aber ungluckliche Bezeichnung leider stets 
von dem "gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngutertarif s y s t e m" 

1 Es wird hier uber das Verkehrsentgelt ausschlieHlich yom volkswirt­
schaftlichen Standpunkte aus gesprochen. DaB auch eine privatwirtschaftliche 
ErkUirung - moglichste Steigerung des privatwirtschaftlichen Gewinns (Nach­
fragegesichtspunkt) - sich ergibt, steht hier auBer Diskussion, fand aber seiner­
zeit in der "Betriebswissenschaft" entsprechende Betonung und Rehandlung. 
Der "offensichtliche Widerspruch der Klassenstaffel mit dem Gedanken der 
Selbstkostentheorie" ist ubrigens sehr mit Recht auch unterstrichen in del' vorzug­
lichen Dissertation: Ticac, Die Staffeln des Eisenbahngutertarifs mit besondener 
Berucksichtigung des Selbstkostenproblems, Hamburg, Hansischer Gilden­
verlag 1939. 

2 Andere Begrlindung fur gleiches Ergebnis in der "Betriebswissenschaft", 
Seite 11. 
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spricht. Hierdurch droht aber - abgesehen von der, wie gesagt, zu 
engen Beziehung der Gemeinwirtschaftlichkeit nur auf die Werttarifie­
rung - die Erkenntnis der dem Giitertarife ganz allgemein, betriebs­
wie volkswirtschaftlich ohne weiteres gegebenen NaturgemaBheit gerade 
des W e r t w e sen s verloren zu gehen. Es ware aber der groBte Irr­
tum, wollte man annehmen, die oben gekennzeichnete Art des Giiterwert­
tarifs ware lediglich von diesem oder jenem tarifpolitischen Systema­
tiker e r fun den worden. Das ist ganz und gar nicht der Fall. Die 
allgemeinen volkswirtschaftlichen1 Griinde u n d No t wen dig k e i ten 
haben iiberall dazu gefiihrt, daB die Erbauung und Indienststellung 
eines Verkehrsmittels, des sen rationelle Ausnutzung und technische Lei­
stungsfahigkeit beziiglich der Verkehrsmenge seinerzeit das Tausend­
faltige des friiher im gleichen Dienst stehenden Planwagens oder Markt­
schiffs ausmachte, auch zu einem Tarif s y s tern fiihren muBte, das 
nicht aus systematischen Griinden, sondern einfach aus dem Wesen der 
Eisenbahn als solcher heraus zu der nunmehr naturnotwendigen Trans­
portabelmachung m 0 g 1 i c h s t g roB e r Mas sen all erA r t 
erreichbaren Gutes wirksame Hilfeleistung bot und zu diesem Zwecke 
dem einen das Mehr von der Frachtlast abnahm, was es dem anderen 
an Mehr aufladen muBte. Aus dieser, im Wesen des Massenverkehrs­
mittels begriindeten betriebswissenschaftlichen Notwendigkeit hat sich 
der besondere volkswirtschaftliche Adel des Eisenbahn- und insbeson­
dere des Eisenbahntarifwesens gegeniiber allen anderen friiheren und 
(bisher) spateren Verkehrsmitteln: namlich seine Universalitat und da­
mit auch seine Gemeinwirtschaftlichkeit in der tarifarischen Pragung 
ihrer Erscheinungsform ergeben2. -

fJ) Die groBten Schwierigkeiten bei der Einzelarbeit zur tarifa­
rischen Einteilung der Giiter nach dem Werte beruhen fiir den Volks­
wirlschaftler einmal darin, daB der Begriff des Wertes vieldeutig ist, 
dann aber vor all em auch in der Verschiedenhei'l, die sich im einzelnen 
FaIle zwischen volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Be­
messung des Wertes ergeben kann. 

Wenn betriebswirtschaftlich3 als normale und maximale Grundlage 
der Wertklassierung der Handelswert in der Hohe seines Unterschieds­
betrags zwischen Versand- und Empfangsort anzusprechen ist, so spielt 

1 Dnd bekanntlich auch sellr starken betriebswirlschaftIichen, an dieser 
Stelle aber nicht mehr interessierenden. 

2 Vgl. hierzu auch S pie s s, "Zum Preisbildungsproblem: 1st die bis­
herige Tarifbildung und -gebarung der Reichsbahn systematisch volkswirlschaft­
lich 1" - Zeitung des Vereins MitteleuJ;opiiischer Eisenbahnverwaltungen 1929, 
S. 1311. 

:I Betriebswissenschaft, S. 42 ff. 
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dieser Handelswert zwar auch fiir die volkswirtschaftliche Wertfest­
setzung theoretisch und praktisch die groEte Rolle unter allen in Frage 
kommenden Wertbegriffen; dies aber aus anderen Griinden als in der 
Betriebswissenschaft. - Fiir die letztere bildet sich der Handelswert 
nach dem Gesetze der Nachfrage des Marktes nach dem Gute. Handels­
wert ist hetriebswirtschaftlich (von verhaltnismaEig wenigen Ausnah­
men1 abge.sehen) der Preis, bei dem der das Gut vertreibende Kaufmann 
seine Rechnung2darauf abstellt, die groEtmogliche Menge Gutes absetzen 
zu konnen. Die groEte Wahrscheinlichkeit spricht dann aber dafiir, daE 
auch der Verkehrsumsatz seine groEterzielbare Hohe erreichen wird, 
wenn seiner Tarifierung gleichfalls dieser Handelswert zugrunde gelegt 
wird. Umgekehrt muE UnverhaltnismaEigkeit zwischen Tarif- und Han­
delswert im Zweifel den hochst erreichbaren Verkehrsumsatz, m. a. W. 
die Transportmenge herunterdriicken; und mit der Verringerung der 
transportierten Menge geht auch der betriebswirtschaftliche Effekt, der 
Gewinn, der mit dem Transport des Gutes erzielt werden kann, fiir das 
Bahnunternehmen zuriick. Gegeniiber dies en im Interesse der Eigen­
fiirsorge der Bahn auf moglichst ausnahmslose Tarifklassierung nach 
dem Handelswert gerichteten Griinden wiirdigt die Beurteilung aus den 
Gesichtspunkten der allgemeinen Volkswirtschaft den Handelswert nur 
als e in e n von vie len den Wert der Beforderung bestimmenden 
Faktoren, und infolgedessen konnen die beiden bei der selbstandigen 
Staatsbahn angestellten betriebs- und eigentlich volkswirtschaftlichen 
Anschauungsarten auseinandergehen. Wird solche Verschiedenheit der 
volks- und betriebswirtschaftlichen Meinung praktisch, so ist das grund­
satzliche Rangverhaltnis, nach dem zwischen beiden Anschauungen bei 
der praktischen Tarifaufstellung entschieden werden muE, das in der 
theoretischen Systematik3 gefundene: Die volkswirtschaftliche Betrach­
tung geht VOl'. In beiden Fallen, in denen fiir die tarifarische Entschei­
dung des Volkswirtschafters nicht der betriebswirtschaftliche HandeIs­
wert, sondern ein anderer Wert ausschlaggebend ist4, ist grundsatzlich 
nach diesem volkswirtschaftlich maEgebenden anderen Werte die Tarif­
kIassierung zu bemessen. - Dies ersc.heint vielleicht auf den ersten 
Blick befremdIich, zumaI soeben in Lehre (3) die betriebswirtschaftliche 
Eigenfiirsorge der selbstandigen Staatsbahn aIs die Vorrang besitzende 
Aufgabe bei der Tarifaufstellung erkannt worden ist. Die Begriindung 
ergibt sich aber aus dem foIgenden. 

1 SyndikatsmaBig unregelmaBig festgesetzte Preise, Wettbewerbspreise 
u. a. m. 

2 Insbesondere bezuglich der Gewinnspanne. 
3 Vgl. v. a. Lehrsatz 17, S. 35 ff. 
4 Betriebswis'senschaft, S. 44. 
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y) Zunachst ist auch die betriebswirtschaftliche We'rtklassierung 
durchaus nicht ausnahmslos auf den Handelswert abgestellt. Schon der 
Betriebswirtschafter muS vor allem in den Fallen der Veredelung aus 
friiher dargelegten Griinden1, u. a. vielfach mangels Vorhandenseins oder 
FeststeHbarkeit eines Handelswertes, auf die Tarifgrundlage des Han­
delswertes verzichten und an ihrer Statt der Tarifeinstuiung einen 
anderen, besonders haufig den Veredelungswert zugrunde legen. Immer­
hin bleibt auch in diesen2 Fallen noch die betriebs- und die volkswirt­
schaftliche Bewertung in "tlbereinstimmung; Schwierigkeiten aus be­
triebs- und volkswirlschaftlicher Gegensatzlichkeit ergeben sich also 
hier noch nicht. - Aber auch andere und wirklich fUr beide An­
,schauungsarten sich widersprechende Bewertungsansatze konnen vor­
kommen, und dann werden folgende. grundsatzliche Richtlinien zu be­
achten sein: 

Wahrend die betriebswirtschaftliche Tarifwertbeurteilung not­
wendig yom Standpunkt des Bahnunternehmers3 ausgeht, kommen bei 
der Einklassierung der Giiter yom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus 
grundsatzlich vor all em die Interessen der and ere n, die Wirlschaft 
im aHgemeinen verkorpernden Personengruppen, also vor aHem der Er­
zeuger und der Verwender des Gutes in Betracht. Von diesen beiden 
Gruppen ist der Standpunkt und das Interesse der E r z e u g e r bei Be­
riicksichtigung des Handelswertes gewahrl: denn der Handelswert bildet 
sich regular ja nach der bekannten Formel: Gestehungskosten + Ge­
winnzuschlag, und das bedeutet Bildung auf der Basis der Gestehungs-, 
d. h. der Erzeugerkosten4 • Die betriebswirlschaftliche Tarifklassifika­
tion ist also zunachst und hauptsachlich nach der Seite der Produktion 
orientiert. - Das volkswirtschaftliche Interesse, das im Gegensatz hierzu 
andere Momente zu pflegen angezeigt erscheinen laSt, wird bei dieser 
Sachlage in der weitaus iiberwiegenden Zahl der FaIle dahin gehen, dem 
Ve r b:& au c h, dem Ronsum, den Belangen der Verwender des Pro-

1. V gl. "Betriebswissensc'haft", S. 44. 
2 Unter den Abweichungen vom Handelswert im Tarife v.erhiiltnismiiBig 

zahlreichsten. 
3 Selbst wenn dieser (tiber den Gesichtspunkt der Nachfragefiirsorge) sich 

die Belange der verfrachtenden Partei zu eigen macht. 
4 DaB die V~rschiedenheit der Nachfrage auf den Handelswert EinfluB 

hat, interessiert hier bei der Aufstellung der Tarifklassifikation auf lange Sicht 
niclht. Denn entweder ist die (groBere oder geringere) Nachfrage zeitlich be­
dingten Charakters: Dann gehort sie IDcht in die grundsiitzliche Erorterung 
hier. Oder sie ist dauenlder Natur: Dann muB sie ihren Ausdruck schon in 
den GroBenzahlen des sieb ihr im Laufe der Zeit anpasseooen Produktions­
umfanges, und damit wieder in der Selbstkostenkalkulation finden. 
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duktes - im Gegensatz zu der Erzeugung - notwendige tarifarische 
Rechnung zu tragen; und in Wahrnehmung solcher Art Interesses wird 
dann ein anderer Weg als der tiber den betriebswirtschaftlich zustande­
gekommenen Handelswert einzuschlagen sein. Welches dieser andere, 
im einzelnen FaIle nach freiem volkswirtschaftlichen Erachten find­
bare Weg und Wert sein mag, kann als allgemein-volkswirtschaftliches 
Problem hier nicht erschopfend behandelt werden. Totale Untersuchung 
hieriiber wurde eine Behandl ung des Wertbegriffs als solchen unter 
allen fur ihn gemaB der allgemeinen Volkswirtschaftslehre in Betracht 
kommenden Gesichtspunkten erfordern, und das geht uber den Rahmen 
dieser nur verkehrswi,ssenschaftlichen Arbeit hinaus. Um aber wenig­
stens ein Beispiel und einen Eindruck der Starke der praktisch hier 
wirkenden volkswirtschaftlichen Richtung zu geben und etwa am deut­
schen RegeItarif zu zeigen, wie die Verbrauchs- bzw. Verwendungs­
bewertung und -klassierung praktisch sich gestaItet, sei auf die Position . . 
"Kalk" im Deutschen Eisenbahn-Gutertari:f1 verwiesen. - Da findet man 
die gleiche "Kalkasche", den gleichen "Kalkruckstand der Azetylen­
erzeugung", den gleichen "Kalksalpeter" und die gleiche "Kalksalpeter­
lauge" jeweiIs in zwei verschiedenen Klassen (ja, in zwei, um drei Stufen 
auseinandergezogenen Klassen!) eingeordnet, je nachdem, ob das Gut 
zum Dungen bzw. zur Bereitung von Dungemitteln oder zu anderem 
Verwendungszwecke dient.·- Und damit ist ein erschopfendes Bild der 
praktischen Tariflage fur Kalk noch nicht gegeben. Denn, wenn2 fur 
diesen Beispielfall einmal vorgreifend auch die Ausnahmetariflage in 
den tiberblick mit einbezogen werden darf, so ergibt sich, daB die Be­
handlung im Deutschen Eisenbahn-Gutertarif weitestgehende Unter­
schiede zwischen Baukalk, Dungekalk, Huttenkalk und schlieBlich noch 
den weiteren (mengenmaBig allerdings geringer zu Buche schlagenden) 
Verwendungen von Kalk in der Zucker-, Papier- und chemischen Indu­
strie vorsieht. Wahrend wir also nur das einzige Gut Kalk als Produkt 
vor uns haben, fur das bei ganz gleichartiger Erzeugung produktiv und 
handelsmaBig einheitliche Bewertung erwartet werden sollte, erfiihrt 
im Tarife dieses eine Gut eine a II e inn a c h s e i n e n v 0 I k s w i r t -
s c h aft lie hen V e r wen dun g s z wee ken verschiedenartigste 
Werteinstufung und Behandlung. - Das Werttarifsystem folgt damit 
vollig dem volks- und nicht im geringsten dem betriebswirtschaftlichen 
Wertgedanken;' und dieses Beispiel steht im Tarife keineswegs verein­
zeIt da. Je mehr man vielmehr im Deutschen Eisenbahn-Gutertarife 

1 Deutscher Eisenbahn-Giitertarif Teil I B, S. 238. 
2 AuGer den Arunerkungen des Deutschen Eisenbahn-Giiterlarifs auf S. 237 

und 239. 
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herumbHittert, urn so mehr wird man, mindestens fUr deutsche Verhalt­
nisse, von der "Oberzeugung durchdrungen, daB die volkswirtschaftliche 
Note durchaus nicht die Ausnahme, sondern in mehr als neunzig von 
hundert Fallen die Regel bei den Verfeinerungen des Wertklassentarifs 
ist. D e r ins e i n e m G run d g e dan ken d erN a c h f rag e -
p fIe g e u r s p r li n g I i c h bet r i e b s -, u n d n u r mit tel bar 
und bedingt volkswirtschaftlich gewesene "Wert­
tar i f" i s t besonders liber die verschiedenen Formen der Verwend­
dungsklausel1 mehr und mehr zu einem rein volkswirt­
schaftlichen Wert-Klassentarif umgewandelt wor­
den. -

Wenn diese Feststellung in tatsachlichem Widerspruch zu dem in 
Lehre (3) ausgesprochenen allgemeinen Leitsatze zu stehen scheint, daB 
der Vorrang bei Widerstreit zwischen den beiden praktischen Eisenbahn­
glitertarifaufgaben - Eigenanforderungsdeckung und Volkswirtsch~ft­
lichkeit - im Zweifel der Eigenflirsorge einzuraumen sei, Eigenflirsorge 
bet r i e b s wirtschaftlich denken und handeln heiBe, hier bei der Wert­
staffelung nun aber ein Zurlicktreten des betriebswirtschaftlichen hinter 
den volkswirtschaftlichen Gedanken proklamiert werde, so liegt bei ge­
nauem Zusehen eine Abweichung von dem frliher Festgestellten hier 
noch nicht vor. Denn die Lehre (3) hatte flir die praktis:che Hand­
habung der Eisenbahnglitertarifpolitik ausdrlicklich vorbehalten, daB 
besondere Umstande andere Rangordnung als die dort zunachst ange­
zeigte richtig erscheinen lassen k6nnten; und bei der praktischen Ent­
scheidung liber die Einzelfragen der Werttarifierung ist flir den Ent­
scheid, ob betriebswirtschaftlicher Eigenanforderung oder volkswirt­
schaftlich-allgemeinen Belangen der Primat del' Berlicksichtigung ge­
bUhre, von maBgeblichster Bedeutung noch die weitere Frage, auf weI­
chel' - eigen- oder volkswirtschaftlicher - Seite das subjektiv drin­
gendere Interesse im einzeInen FaIle gelegen ist. - Diese besondere 
Frage entscheidet sich bei del' Wertklassifikation aber in aller Regel 
zugunsten des voIkswirtschaftlichen BeIanges. Der Grund hierflir ist 
folgender: 

Der durch die Abweichung vom Handelswert drohende RUckgang 
des Verkehrsvolumens bei dem nur einzelnen Transportgut ist fUr den 
Eisenbahngiitertarif im ganzen betriebswirtschaftlich nicht von weiter­
gehender Bedeutung. Denn nach den allgemeinen flir die betriebswirt­
schaftliche Tarifbildung maBgebenden Gesichtspunkten - Lehrsatz 22 

1 Z. B. "zur Verwendung als Unkrautbekiimpfungsmittel" oder "bei Ver­
sand an ... Unternehmer von StraBenbauarbeiten" usw. usw. 

'.l a. a. O. S. 12. 
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der "Betriebswissenschaft" - hat nicht der einzelne Transport und das 
einzelne Transportgut seine besonderen Selbstkosten, sondern nur der 
gesamte Giitertarifverkehr, d. h. die g e sam ten Tariftransporte, die 
g e sam ten Ausgaben bzw. Unkosten des Eisenbahnunternehmens zu 
tragen. Auf das Mehr oder Weniger beim einzelnen Gut kommt e's also 
yom Standpunkt der betriebswirtschaftlichen Tariflehre wenig, und vor 
allem nicht dermaBen an, daB nicht fast jede einzelne besonders volks­
wirtschaftlich diktierte N otwendigkeit, ein einzelnes Gut anders als nach 
dem Handelswert einzustufen, ohne Schaden getragen werden konnte. 
Allerschlimmsten, aber praktisch kaum denkbaren Falles miiBte wegen 
des dann beim einzelnen Gute entstehenden Einnahmeausfalls die Ge­
samt-Tarifhohenlinie der Transportpreise a II e r Giiter nur um ein 
Winziges verschoben werden, und der erforderliche Ausgleich ware wie­
der da1 • 

13) Eine Schranke besteht indessen, iiber welche hiriaus die AuBer­
achtlassung der betriebswirtschaftlichen Notwendigkeiten zugunsten 
der volkswirtschaftlichen Wertklassifikation des Eisenbahngiitertarifs 
nicht vorgetrieben werden darf. Diese Schranke liegt aber nicht in der 
Klassierung des einzelnen (fiir sich allein nicht maBgeblich zu Buche 
schlagenden) Gutes, sondern in der Klassensystematik des Werttarifes 
als solchen. 

Schon weiter oben war gesagt, daB die Maximalgrundlage der Wert­
tarifierung der Unterschied des Handelswertes zwischen Versand- und 
Empfangsort ist. Gegeniiber dieser, Maximalgrenze des Werttarifs gibt 
es auch eine Minimalgrenze, die gemaB gleichfalls schon wiederholt Aus­
gefiihrtem auf dem Punkte liegt, wo die Deckung der g e sam ten 
Selbstkosten des Eisenbahnunternehmens durch die g e sam ten Ein-

1. Nur in den FlUlen der vereinzelten Privatbahnen, die sich als Beforderer 
nur eines einzigen Gutes darstellen (Erzbahn, Grubenbahn u. dgl.), oder auch 
bei der selbstandigen Staatsbahn eines kleinen, in seiner Produktion sehr ein­
seitig orientierten Landes konnte- allenfalls es vorkommen, daB ein die Un­
kostendeckung des gesamten Bahnunternehmens bedrohender Ausfall daraus ent­
stehen konnte, daB fiir ein einzelnes Gut die Klassifikation in AuBerachtlassung 
des Handels- und eigenen Beforderungswertes entgegen den betriebswirlschaft­
lichen Interessen aus volkswirtschaftlichem Motiv normiert worden ware. Dann 
allerdings miiBte trotz der grundsartzlich volkswirtschaftlichen Werltarifierung 
dem betriebswirlschaftlichen Werlansatz der V orrang im Sinne des Lehrsatzes 17 
des tlheoretischen Teiles eingeraumt werden. 1m iibrigen fallt dieser, wie ge­
sagt, vollig unpraktische Fall - wenn er doch einmal vorkommen soUte - an­
gesichts der dann vorliegenden wirtschaftlichen Sonderstruktur der in Frage kom­
menden Bahn, wie schon friiher in der "Betriebswissenschaft" S. 14 ausein­
andergesetzt, aus der bier allein interessierenden g run d sat z 1 i c hen Lehre 
der Eisenbahntarifokonomie heraus. . 
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nahmen aus dem EisenbahngUtertarife erfahrungsmaBig nicht mehr ge­
sichert ist. Denn betriebswirtschaftliche Selbstkostendeckung ist und 
bleibt erste Notwendigkeit fUr den EisenbahngUtertarif der selbstandi­
gen (in sich selbst balanzierenden) Staatsbahn; und unter die damit 
minimal gegebene Hohe des EisenbahngUtertarifs herabzugehen, ist nach 
den fUr uns maBgebend bleibenden Wirtschaftsgrundsatzen aus­
geschlossen. 

WUrde nun, urn ein nur volkswirtschaftlich erwUnschtes Transport­
volumen zu erzielen, dem Regeltarife noch eine Wertklasse von solcher 
Billigkeit angefUgt, daB die Transporte dieser billigen Wertklasse die 
Selbstkosten, wie sie sich im Gesamtdurchschnitt als deckungsnotwendig 
erweisen, nicht mehr· decken wUrden, so ware eine derartige Klasse im 
Regeltarife betriebswirtschaftlich allerdings nicht mehr zu vertreten. 
Man kann bei der Wertklassifikation des Regeltarifs auf die volkswirt­
schaftlichen Notwendigkeiten der einzelnen GUter innerhalb der betriebs­
wirtschaftlich vertretbaren Klassenskala weitestgehende RUcksicht neh­
men; man kann aber nicht in die Wertklassenstaffel des Regeltarifs 
eine ganze Tarifklasse aufnehmen, deren Preislinie so niedrig liegt, daB 
sie die vollen Selbstkosten, wie sie sich nach dem langjahrigen Uber 
das gesamte Entfernungsstreckenbild durchgefUhrten Durchschnitt der 
Selbstkostenrechnung pro Tarifeinheit des Eisenbahntransportes er­
geben, unterschreitet, und damit dauernd ZuschuBleistung fUr sich er­
fordert. Tut man das, so ist fUr den Regeltarif betriebswirtschafts­
gesetzlich einwandfreie Bildung nicht mehr anzuerkennen. Denn: 1st 
erst einmal eine Regelklasse geschaffen, so ist ihr demnachstiger Um­
fang und Inhalt offene Frage im wahrsten Sinne des Wortes. Das Bahn­
unternehmen hat die s y s t e mat i s c h e Klassengestaltung seines GUter­
tarifs in der Hand. Die praktische E i nor d nun g der GUter i n die 
e in z e In e n K I ass e n aber unbeeinfluBt, entsprechend dem eigenen 
Wirtschaftsurteil der Eisenbahn zu treffen u n d f est z u h a I ten, 
das geht gegenUber dem Drucke der 6ffentlichkeit auf die Dauer Uber 
die Kraft jedes Bahnunternehmens hinaus. D"eswegen gilt es, im System 
gesund zu bleiben; eine unter den Selbstkosten liegende Regeltarifklasse 
ist aber ungesund. Es gibt Ubergenug Ausnahmefalle und damit An­
lasse zu Ausnahmetarifen, in denen die Eisenbahn ohnedies Beforde­
rungen zu leisten hat, fUr die sie meist die vollen, ihren Gesamtausgaben 
anteilig entsprechenden Selbstkosten nicht erhalt. Zwar sind gemaB der 
seinerzeit in der "Betriebswissenschaft"l behandelten Aufspaltung 
des Selbstkostenbegriffes bis zu den reinen Traktionskosten im Aus­
nahmetariffaJI auch solche Transporte noch weitgehend betriebswirt-

1 a. a. o. S. 70 ff. . 
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schaftlich zu rechtfertigen. Einen gewissen Fehlbetrag abel' lassen sie 
immerhin zur Deckung aus den Regeltarifeinnahmen Ubrig. Wenn nun 
auch noch Teile des Regeltarifverkehrs selbst zuschuBbedUrftig werden, 
so sind die Eisenbahnfinanzen am Ende.. Derartiges darf im Regeltarif 
nicht Einzug halten. Hier muB jeder Beforderung ihr voIles Entgelt 

- als Minimum! - gesichert sein. Sonst geht aUer RUckhalt und Spiel­
raum, besonders auch fUr die wirklich volkswirtschaftliche Ansetzung 
des EisenbahngUtertarifs auf dem Gebiete del' Ausnahmetarifierung 

nach den vielfach driingenden BedUrfnisen des einzelnen Tages und 
Falles verloren. 

Praktisch ist die Frage del' Angangigkeit von Regelklassen unter­
halb del' vollen Selbstkostengrenze in Europa und Amerika bei den ver­
schiedensten Bahnen ausgetragen worden. In Amerika haben die staat­
lichen Railroad Commissions,. die Interstate Commerce Commission und 
die angerufenen Gerichte, soweit zu sehenl ausnahmslos, ihre sonst be­
ziiglich Billigkeit del' Tal'ife sehl' weitgehenden Forderungen an die 
Bahngesellschaften stets fUr aIle Tarifklassen an del' Grenze voller 
dul'chschnittlicher KostenebenbUrtigkeit Halt machen lassen. Und in 
Europa ist VOl' allem im deutschen Tarifgebiete bei del' Erorterung, wie 
das Wertklassensystem demnachst zu staffeln sei, in del' Nachkriegszeit 
zwar wiederholt auch die Frage angeschnitten worden, eine Tarifklasse 
(odeI' wOIlloglich sogar mehrere Klassen) unterhalb del' jetzigen (mit 
del' Selbstkostenerfahrung noch vertraglichen) Klasse G zu schaffen; 
man hat dem abel' stets dann entgegengehalten, daB damit dem Regel­
tarif Klassen angeschaltet wUrden, deren passiveI' Anteil an den vollen 
Selbstkosten del' Eisenbahn demnachst hoher liegen wUl'de als ihr 
aktiver Anteil an den EisenbahngUtertarifeinnahmen; und daraufhin er­
folgte die nicht nul' als kluge, sondern sogar als weise ansprechbare 
Entscheidung, daB zu del' Schaffung von ZuschuBklassen im Regeltarif 
sich niemand in Deutschland verstehen dUrfe. Damit hat auch die 
deutsche Tarifpraxis die Grenze del' volkswirtschaftlichen FUrsorge 
mittels des Werttarifs an dem Punkte Halt machen lassen, wo sie ge­
sunderweise Halt mach en muB; und das ist gerade in Deutschland urn so 
hoher zu bewerten, als hier bereits seit tiber sechzig J ahren die volks­
wirtschaftlichen Tarif- und insbesondere Werterwagungen die betriebs­
wirtschaftlichen Pl'eiswert-Tarifabschatzungen, soweit Klassierung del' 
e i n z e I n e n GUter in Frage kam, vollkommen in den Hintergl'und. ge-

1 Die Anfiihrung stiitzt sich auf die in del' Buchausgabe del' "Betriebs­
wissenschaft" im Litel'aturvel'zeichnis zitierten Wel'ke von Daggett und Locklin. 

5 
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drangt hatten. AktenmiiBiger Beweis hierfiir ist die Arbeit der Stan­
digen Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnverwaltungen1 • 

Die Standige Tarifkommission ist im Jahre 1877 von del' Tarif­
gemeinschaft der deutschen Eisenbahnen (Generalkonferenz der Eisen­
bahnen in Tarifangelegenheiten) als ein ArbeitsausschuB von Eisen­
bahnverlretern zur Ausarbeitung und Laufenderhaltung des Normal­
tarifs eingesetzt und begriindet worden. Ihre Aufgabe ist in neunzig 
von hundert Fallen die "Klassifikation" del' Giiter im Tarife, d. h. ihre 
Einstufung nach Wert und "Werligkeit". Schon zwei Jahre nach del' 
Griindung abeI"'- 1879 - ist die Standige Tarifkommission durch An­
gliederung eines Korpers von Vertretern auch der die Eisenbahn be­
nutzenden und von ihr bedienten Vol k s w i r t s c h aft, des sogenann­
ten Ausschusses del' Verkehrsinteressenten, erweitert worden. Denn als­
bald nach Eintritt in die praktische Arbeit hatte die Kommission, und 
mit ihr die Konferenz der samtIichen deutschen Eisenbahnen, erkannt 
- obwohl letztere damals noch groBenteils Privatbahnen waren -, daB 
praktische Eisenbahngiitertarif-Arbeit nicht ausschlieBlich privat­
betriebswirtschaftlich, sondern mindestens zugleich auch volkswirl­
schaftlich betrieben werden miiBte; und diese aus allgemeinem wie auch 
aus richtig verstandenem eigenen Interesse ihnen obliegende Aufgabe 
getrauten sich Kommission und Bahnen nur zu IOsen, wenn sie nicht 
erst hintennach in der Praxis, sondern schon von vornherein im .Ent­
stehungsstadium bei der Ausarbeitung der Tarife in der Tarifkommis­
sion mit der offentlichen Wirtschaft zu gemeinsamer Arbeit zusammen 
sich fanden. -

Entsprechend dieser Grundeinstellung hat die praktische Arbeit 
der Standigen Tarifkommission von Anfang an zwal' beziiglich des Wert­
begriffes einseitige Stiitzung auf nur den betriebswirtschaftlichen Han­
dels- oder sonstigen Nachfragewert abgelehnt und bei der Klassifikation 
del' einzelnen Giitel' eine allgemein-volkswirtschaftliche Tendenz unaus­
gesetzt und folgel'ichtig durchgehalten. Aber umgekehrt ist die so volks­
wirlschaftlich gefiihrte Werltarifpolitik doch stets nur auf die Klassi­
fikation del' e i n z e 1 n e n Giiter als solche beschrankt gehalten worden. 
Das S y s t e m del' Wertklassifikation und insbesondere seine untere 
durch die Selbstkostendeckung gewiesene Gl'enze ist bis auf den heu­
tigen Tag auBel'halb der Beriihrung gehalten worden. Auch in Zukunft 
wird das erst recht wohl so bleiben. Heute, wo die Auferlegung del' 
Bef~rderungspflicht auf a II e Vel'kehrsmittel g run d sat z Ii c h kaum 
mehr diskutierl, sondern de lege ferenda schon positiv entschieden ist, 

1 Vgl. zu kurzer, aber guter Unterrichtung "Hundert Jahre Deutsche 
Eisenbahnen", JubilaumsSchrift. 2. Auflage, Leipzig 1938, S. 313. 
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erscheint es schlechterdings unmoglich. ausgesprochen das Beforde­
rungsmittel. das bisher allein schon hundertprozentig die Beforderungs­
pflicht tragt. vorab noch mit der Zusatzlast zu bedenken, -daB diesem, 
auBerdem noch zu seiner finanziellen Eigen-Erhaltung verpflichteten 
Transportunternehmen auch die Vorhaltung von notorisch die Unkosten 
nicht einbringenden Regel-Tarifklassen zugemutet wiirde. -

Das deutsche und das amerikanische Beispiel besitzen also allgemeine 
lehrmaBige Giiltigkeit, und allem Vorentwickelten entsprechend wird der 
Abschnitt mit der L e h r e (5) abgeschlossen werden diirfen: 

Der Regeltarif der selbstandigen Staatsbahn wird nach den 
Grundsatzen der praktischen Volkswirtschaft, ebenso wie nach 
denen der Betriebswirtschaft, einzuteilen sein in nach dem Werte 
abgestaffelte Ladungsklassen. Als maBgebender Wert wird der 
Einstaffelung der einzelnen Giiter del' Handelswert oder der aus 
anderen Gesichtspunkten erkannte volkswirtschaftlich entschei­
dende Wert zugrunde zu legen sein. Die volkswirtschaftlichen Ge­
sichtspunkte haben gegeniiber gegensatzlichen betriebswirtschaft­
lichen Interessen im ZWeifel den Vorrang. Indessen wird das System 
des Regeltarifs keine Wertklasse so niedrig bemessen diirfen, daB 
die aus ihr erwachsenden Einnahmen nicht die fiir sie anteiligen 
Selbstkosten des Eisenbahnhaushaltes in voller Hohe deckten. 

b) Die Entfernung im Regeltarif, volkswil'tschaft­
I i c h bet r a c h t e t. 

DaB mit steigender Entfernung und demgemaB steigenden Selbst­
kosten auch das tal'ifarische Beforderungsentgelt steigen muB, und daB 
diesem, keine Ausnahme lei den den betl'iebswil'tschaftlichen Gesetze 
auch die volkswirtschaftliche Behandlung sich gl'undsatzlich nachordnen 
muB, bedarf keiner weitel'en Dal'legung. 

Auch hat schon die betl'iebswil'tschaftliche Behandlung1 gelegent­
lich del' Lehl'e vom Optimum und bei del' besonderen praktisch-okonomi­
se-hen Betrachtung del' Entfernungsstaffelung dargetan, daB bei wach­
senden Entfel'nungen im groBen und ganzen eine vel'haltnismaBige Ab­
mindel'ung der Beforderungskosten auf die Transporteinheit el'folgt und 
deswegen vom betriebswil'tschaftlichen Standpunkte aus eine Entfer­
nungsstaffelung angezeigt ist2 • An diesel' Stelle ist noch zu beantworten 
die Frage, wie weit auch die volkswirtschaftlichen Erwagungen mit 

1 Vgl. "Betriebswissenscihaft", a. a. o. S. 21 ff. 
2 Vgl. Lehre (10) in der "Betriebswissenschaft", a. a. O. S. 87. 

5* 
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diesen betriebswirtschaftlichen Ergebnissen ubereinstimmen, odeI' ob 
vom volkswirtschaftlichen Standpunkte aus anderes sich hier empfiehlt. 

Volkswirtschaftlich ist von dem Zwecke jedes Verkehrsmittels und 
besonders del' Eisenbahn auszugehen, die raumlichen Entfernungen zu 
uberbrucken, d. h. die durch sie bewirkte volkswirtschaftlich nachteil­
bringende ortliche Trennung moglichst abzuschwachen bzw. auszurau­
men. In Verfolg dieses unangreifbaren oberst en Gesichtspunktes wird 
jede Absenkung der Beforderungspreise, und insbesondere auch die auf 
die groBen Entfernungen moglich werdende verhaltnismaBige Verminde­
rung der Entgeltseinheit und damit del' volkswirtschaftlich trennenden 
Beforderungsweiten grundsatzlich begruBt werden mussen. Del' Gedanke 
der fallenden Entfernungsstaffel ist daher yom volkswirtschaftlichen 
Standpunkte nicht weniger, sondern womoglich sogar noch mehr1 zu 
empfehlen, als yom betriebswirtschaftlichen Standpunkte aus. 

Uber diesen Punkt hat denn auch bis VOl' kurzer Zeit nicht nUl" 
theoretische, sondern auch praktische Einheit del' Auffassung bei allen 
Bahnen und erst recht bei allen Bahnbenutzern, sowohl Volkswirtschaf­
tern wie Regierungen bestanden. Erst als Erscheinung del' neuesten 
Kriegszeit ist die Angebrachtheit del' Entfernungsstaffel einer gewissen 
Kritik in dem Sinne unterworfen worden, ob nicht etwa zuviel des Guten 
auf diesem Gebiete geschehen sei. Dabei geht die, die heutigen tatsach­
lichen deutschen Verhaltnisse zugrunde legende Kritik von del' Erwagung 
aus, daB unnutze Uberspannungen del' Fernbeforderung einen vermei­
denswerten Verkehrsluxus nicht weniger bedeuten als etwa Wal'enbezug 
aus unnotig ferngelegenen dritten Orten, wenn gleiche Wareneindeckung 
auch schon am Platze des Verbrauchs selbeI' odeI' in dessen Nahe sich 
ermoglichen laBt. Genau so wie man die Unentgeltlichkeit des Eisen­
bahnguterverkehrs zur Vermeidung volkswirtschaftlich verschwende­
rischer Transporte von jeher ablehnte, genau so will die neueste gegen 
die Entfernungsstaffel skeptische Richtung die Absenkting del' Frachten 
auf weitere Entfernungsstufen als Verkehrsluxus einschranken, odeI' 
uber gewisse Grenzen hinaus gar ganz beseitigen. - Aus den im theore­
tischen Teile entwickelten, den unnotigen Verkehr in del' Tat als zu 
vermeidendes Ubel 2 charakterisierenden Grunden kann diesel' skeptischen 
Meinung nicht von vornherein jede Berechtigung abgesprochen werden, 
wenn auch gerade del' tiefer blickende Fachmann gegen die betriebswirt­
schaftliche Bedeutung del' Anfuhrung Einwendungen zu machen gewillt 

1 Vgl. hierzu S pie s s, Yom privaten und Selbstkostentarif zum gemein­
wirtschaftlichen und Hoheitstarif, Archiv f. Eis.-Wes. 1937, S.721. 

2 Erstes Kapit.el, S. 29, 30 und 37. 
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isP. Wenn trotzdem die praktische Tarifokonomie auch volkwirtschaft­
lich an del' grundsatzlichen Berechtigung del' Entfernungsstaffel im 
alten Sinne festhalten muB, so beruht das auf den folgenden Grtinden: 

Bei keiner bisher irgendwo praktisch gewordenen Entfernungs­
staffel handelt es sich darum, Transporte vollkommen odeI' auch nul' 
annahel'nd unentgeltlich zu fahl'en 2 • Del' a b sol ute Betl'ag del' Fracht 
steigt vielmehl' auch bei stal'kstel' Staffelung mit wachsende1' Entfer­
nung immer noch sehr ftihlbar. Es steht auBel' Fl'age, daB kein Ver­
frachter dieses Mehr an Fracht ohne Grund zu zahlen bereit sein wtirde, 
wenn er ftir einen geringeren Frachtbetrag auf geringere Entfernung 
wirklich genau das gleiche Gut in gleicher Gtite und mit sonst vollig 
gleichert geschaftlichen Chancen ebensogut bekommen konnte. Del' Um­
stand, daB die Mehrzahlung infolge del' Staffel z. B. fUr 50 km zwischen 
1000 und 1100 Kilometern proportional sich geringer bereehnet als ftir 
50 km zwischen etwa 200 und 300 Kilometern, wird auf die Entschlie­
Bung des Verfrachters, den an sich eben doch ftir ihn absolut h 0 her en 
Geldbetrag zu zahlen, nie den EinfluB austiben, nun tiber 1000 Kilometer 
zu beziehen. Del' des Verkehrs bedtirfende Verfrachter sieht den Tarif 
fast nie auf diese Relativitat und Unterschiedlichkeit im tarifarischen 
Proportional system, sondern stets nul' nuf die absoluten Betrage an. 
Nul' del' Bahnuntel'nehmel' selbst ist es, del' in Hinblick auf seine Un­
kostendeckung und in Rticksicht auf moglichste volkswil'tschaftliche 
Ausgeglichenheit den Tarif auch im Ve r h a I t n i s der Hohe der auf 
die verschiedenen Entfernungen verschiedenen absoluten Frachtbetrage 

1 Vgl. 8 pie s s, "Betl'iebswirtschaftliche 80ndererwagungen beim 8taffel­
tarif", Zeitung des Vereins Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen 1940, 
8.247. 

2 Wenn bei Zonentarifen tiber einen breitel'en Zonenstreifen die Tarif­
preise unverandert auf einer Einheit gehalten werden, so ist dies begrifflich 
keine Unentgeltlichkeit del' Transporte innerhalb dieses Zonengiirtels. Vielmehr 
handelt es sich hierbei nur urn einen tariftechnischen Behelf auf den rechnungs­
maBigen Durchschnitt: Ftir die etwa 20 oder 50 km, die in der Zone einbegriffen 
sind, wird ein mittlerer Preis (etwa ftir 10 bzw. 25 km) ausgemittelt, und diesel' 
Durchschnittspreis dann sowohl fiir die Beforderung tiber 1 km wie tiber 49 
bzw. 19 km innerhalb der Zone ganz gleichmaBig berechnet. Was also im einen 
Fall bei wenigen Zonenkilometern zuviel bezahlt wird, das wird im anderen 
FalIe bei tiberdurchschnittlichen Zonenkilometern zu wenig bezahlt. Unentgelt­
lichkeit als solche aber kommt nicht in Frage, nul' ist die Tarifeinheit, die sonst 
(etwa beim Kilometertarif) auf 1 km gestellt ist, hier auf 20 bzw. 50 km ge­
stellt. Genau so wenig wie man aber sagen kann, daB die Einhebung des 1000 m­
bzw. Kilometereinheitssatzes eine tiberzahlung bedeutet, wenn ein Transport nur 
tiber 800 m erfolgt, so wenig bedeutet die zonenmaBige Bezahlung bei 20 bzw. 
50 km im einzelnen Falle eine Zuviel- ode\- Zu~:enig-Bezahlung bzw. eine Unent­
geltlichkeit des Transportes. 
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wiirdigt. - Selbst durch die starksie Entfernungsstaffel wird also ein 
der Unentgeltlichkeit der Beforderung vergleichbarer Verkehrsluxus nie 
groBgezogen werden. Die Befiirchtungen der Vertreter der neueren 
Richtung in diesem Sinne sind nicht berechtigt. Jeder Verfrachter, der 
ernsthaft auf langere Zeit sich auf tarifmaBigen Bezug oder Versand 
eines Gutes einrichten will und muBt, wird im eigensten Interesse stets 
den absolut moglichst niedrigsten Frachtsatz und deswegen die 
n a c h s t e ihm voll konvenierende Verkehrsverbindung aufsuchen und 
benutzen. 

Die Abkehr oder wenigstens Aufbiegung der EntfernungSstaffel 
von den heutigen MaBen wird denn auch neuerdings noch mit einer 
etwas veranderten Begriindung empfohlen, die, wenn sie auch volks­
wirtschaftlich abgefaBt ist, doch der betriebswirtschaftlichen Anschau­
ungsart besonders nahesteht. Es wird betont, daB starkere Frachtpreis­
steigerung, als der Tarif sie jetzt fiir groBere Entfernungen bietet, die 
einzelnen Verfrachter veranlassen wiirde, bei der Auswahl ihrer Bezugs­
quellen groBerer Sorgfalt als bisher sich zu befleiBigen; der Bedarfs­
u"nd Lieferungsausgleich wiirde hierdurch auf kleineren Raum als unter 
der Herrschaft des heutigen Staffelsystems verengert, und dadurch der 
beim Vergleich mit Produktion und Konsum als "Leerlauf" wirkende 
Verkehr im Wirtschaftstreiben des Volkes zwar nicht nach del' Zahl der 
Giiter, aber nach del' Entfernung der Transporte vermindert werden. -
Gerade diesel' grundsatzlichen Tendenz auf Verengerung des Verkehrs­
raums abel' stehen in einheitlicher Volkswirtschaft schwere Bedenken 
entgegen: 

Schon die privatwirtschaftliche Rationalisierung del' zweiten Halfte 
der Zwanziger Jahre dieses Jahrhunderts kam im wesentlichen2 auf "Eil).­
sparung unniitzer Wege" heraus, und auch ortliche Planwirtschaft im 
hochsten Sinne des Wortes wird dieselbe Wirtschaftsrichtung verfolgen 
konnen. So sehr aber unter diesen engeren pJanwirtschaftlichen Gesichts­
punkten die geschilderte staffelkritische Erwagimg vielleicht zu befiir­
worten ist, so gefahrlich erscheint sie yom groBen gesamtvolkswirt­
schaftlichen Standpunkte aus. Nie sollte vergessen werden, daB in den 
Jahr"en nach dem ungliicklichen Ausgang des Weltkriegs das yom Aus­
land her damals bewuBt mit wirtschaftlicher und nationaler ZerreiBung 
bedrohte Restdeutschland seine starkste Klammer gegeniiber der Tendenz 
der erst wirtschaftlichen und demnachst politischen Auflosung in ein­
zelne Landerchen und Wirtschaftsherzogtiimer gefunden hat in dem da­
mals neu geschaffenen Entfernungsstaffeltarif des normalen Eisenbahn-

1 Und nur auf diese (nicht die Gelegenheits-) Verfrachter kommt es an! 
2 Neben ProduktionsmaBnahmen.und Ausschaltung vermeidbaren Zwischen­

handels. 



Der Eisenbahngiitertarif in der V olkswirtschaft. 71 

GUtertarifsystems. In einer Zeit, als zwar die auBersten Punkte Deutsch .. 
lands (Eydtkau-Basel, Oderberg-Emden) kaum andere waren wie zu 
Ausgang des kaiserlichen Deutschlands, Uberall seitlich abel' die Figur 
Deutschlands sich verdUnnt, verschmalert odeI' gar (wie in WestpreuBen) 
zerrissen hatte, und Absatzmoglichkeiten daher nul' im Heran- und Her­
ausbringen del' GUter yom Herzen Deutschlands bis zu seinen auBersten 
Gliedern moglich war, in diesel' Zeit hat man als wirtschaftliches Binde­
mittel auf dem Verkehrsgebiete die Entfernungsstaffel in ihrer stark 
ausgepragten, im wesentlichen bis heute erhaltenen Form eingefUhrt. 
Wenn in del' Folge dann Deutschland tatsachlich zu einer Wirtschafts­
einheit trotz groBer handelspolitischer und anderer Schwierigkeiten ge­
worden ist in viel starkerem MaBe, als es dies in del' Vorweltkriegszeit 
gewesen war, so wird an diesem, mit erfreulichsten Wirtschaftsergeb-, 
nisse del' Zwanziger Jahre ein groBer Anteil dem Eisenbahnstaffeltarif 
zugesprochen werden mUssen. - SolI man heute angesichts ganz un­
Ubersehbarer Entwicklungsmoglichkeiten und kommender neuer Zu­
sammenschweiBungsnotwendigkeiten ein derartiges Werkzeug aus del' 
Hand legen? Und kann Uberhaupt, ganz allgemein-theoretisch ge­
sprochen, solche Preisgabe fUr irgendein in sich geschlossenes Bahn­
system empfohlen werden? 

Beide Fragen sind zu verneinen. Deutschland - urn bei dem uns 
nachstliegenden Beispiel zu bleiben - ist zwar allerdings durch die 
Entwicklung del' letzten Jahre aus einem kleinen Herzzentralgebiet m~t 
weit ausgereckten Gliedern umgestaltet worden zu einem geographisch 
kompakten, eckigen, mitteleuropaischen Block. DafUr ist abel' anderer­
seits diesel' Block durcha)ls nicht im gleichen MaBe zur absoluten Wirt­
schaftseinheit disponiert, wie dies bei dem verunstalteten Deutschland 
von 1919 del' Fall war. Wir haben heute nicht mehr nul' ein, sondern 
- ganz groB geographisch gesehen - mindestens zwei, andel'S betrach­
tet, abel' auch vier oder sogar fUnf weit auseinanderliegende Rohstoff­
Illdustriezentren. Urn diese einzelnen Rohstoff-Zentralgebiete herum 
baut sich heute schon alleraugenscheinlichst jeweils ein selbsUindiger, 
bis weit in die Verfeinerung vordringe'nder Industriekorper auf. Man 
kann dies als wirtschaftsgeographische Dezentralisation begrUBen; dies 
abel' doch nul' solange, als die Dezentralisation nicht womoglich so stark 
zu werden sich anschickt, daB hierdurch auch eine politische Iokalisie­
rende DezentraIisation sich zu ergeben droht. Wenn durch die Tarif­
politik del' einheitlichen Reichsbahn die inneren Bande, die sich urn 
Gesamtdeutschland schlingen (und unter diesen ist - wie soeben ge­
zeigt - die Staffelung des Entfernungstarifes eben doch eines del' 
starksten), gelockert werden und del' Austauschverkehr aus dem einen 
Wirtschaftsteilgebiete in das andere durch Staffelabbruch unvel'haltnis-
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maBig teui'er als heute belastet und damit zwangslaufig eingeschrankt 
wird, so mag man von dem Primat der Politik iiber die Wirtschaft noch 
so iiberzeugt sein, die Zulassung auch nul' del' Moglichkeit del' hier sich 
bietenden Entwicklungen wird man nicht ins Auge fassen diirfen. Dazu 
ist die Bedeutung einheitlicher Wirtschaft fiir den einheitlichen Staat 
eben doch viel zu groB. Einheitliche Wirtschaft abel' besteht nul', wenn 
auch einheitlicher Warenaustausch, einheitlicher Verkehr besteht und 
gepflogen werden kann; sonst bilden sich Sonderverhaltnisse, und mit 
den Sonderverhaltnissen auch Sondercharaktere in den einzelnen Land­
schaften, und damit wird das Gegenteil des sen erreicht, was gerade die 
groBziigige PlanmaBigkeit ihrerseits anstrebt, namlich die wirkliche 
Einheitlichkeit. Zu wirklich einheitlicher Wirtschaft gehort auch einheit­
hcher Verkehr, und diesel' wird nul' moglich und ermoglicht, wenn auch 
ftir das ganze einheitliche Verkehrsgebiet ein einheitlich brauchbarer 
Tarif, ja womoglich sogar ein auf die Entfernungen noch starker als 
jetzt abgestaffelter Beforderungstarif, in Giiltigkeit gesetzt wird. 

Und allgemein-theoretisch gesehen: Erweist sich fUr ein groBes 
Wirtschaftsgebiet wirklich, daB del' einheitliche Gtitertarif und del' 
Wirtschaftseinheit schaffende Giitertarif dort nicht mehr das Richtige 
ist, dann ist auch die Richtigkeit und ZweckmaBigkeit del' Aufrecht­
erhaltung des einheitlichen Eisenbahnnetzes selbst fUr dieses groBe 
Gebiet sehr problematisch. Denn Eisenbahnen, wie aIle Verkehrsmittel, 
sind nun einmal dazu da, die Entfernungen zu iiberwinden, nicht sie zu 
betonen und zu unterstreichen. Und wenn auch im einzelnen FaIle ein­
mal die Tarifpolitik negativ, bzw. prohibitiv angesetzt werden darf und 
muB, so bleibt es doch bei del' im theoretischen Teile gefundenen Er­
kenntnisl, daB dies nul' Ausnahme sein kann. Andernfalls die Bahn 
in ihrer Existenzberechtigung eben sich selbst verneint. Nul' del' auf 
Entfernungen gestaffelte Tarif bringt "naher", d. h. iiber das geogra­
phische MaB hinaus naher. Gerade in deni Naherbringen liegt abel' 
wieder ein besonderes "MaB" gebendes Element des Eisenbahngtiter­
tarifs. Deshalb sollte schon aus obersten grundsatzlichen Erwagungen 
unter gar keinen Umstanden an del' Entfernungsstaffel rtickwarts 
revidiert werden;!. 

1 S.3l. 
2 Uber die fiir das zul' Zeit in Bildung begriffene gl'oBdeutsehe oder mittel­

europaisehe Verkehrsgebiet sieh abzeiehnenden tarifarisehen Mogliehkeiten vgl. 
S IJ i e s s, "Das Werden der Europa-Wirtschaft" im J anuarheft 1941 der Zeit­
sehrift "Weltwirlsehaft". Aueh danach ist jede grundsatzliche Absehwachung 
des jetzigen Entfernungsstaffeltarifs abzulehnen. - DaB in del' praktischen 
Dosierung ab- und zuzugeben sein mag, steht selbstverstandlich auf an­
derem Blatte. 
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Das Gesagte ist mit der L e h r e (6) abzuschlie13en: 
Da mit den Entfernungen die Beforderungskosten und -preise 

steigen und dem volkswirtschaftlich erwUnschten GUteraustausch 
in wachsendem Ma13e hinderlich werden, ist ein mit steigenden 
Entfernungen fallender Staffeltarif volkswirtschaftlich geboten. -
Die Erwagung, auf gewisse Uberma13ige Entfernungen konne die 
durch die Entfernungsstaffeltarifierung erzielte Forderung des 
Verkehrs volkswirtschaftlich abtraglich sein, richtet sich in ihrem 
wirtschaftspolitischen Wesen nicht nur gegen den Staffeltarif, 
sondel'n gegen den Verkehr auf solche Entfernungen Uberhaupt, 
und sie bedeutet deshalb eine verkehrswirtschaftlich undiskutable 
Leugnung des Sinnes des Eisenbahnverkehrs selbst. 

a) + b) 

Wert- und Entfernungsstaffel, in ihrem Ma13-
-Einflu13 auf die Frachtpreisbildung del' anderen 
Vel' k e h r s mit tel. -- Bin n e n u m s chI a g tar if e - M e h r ere· 
Entfernungsstaffeln entsprechend den verschie-

denen Wertklassen? 

In del' "Betriebswissenschaft'41 war angesichts der gemeinsamen 
RUckwirkung der (in den beiden letzten Unterabschnitten a) und .b) 
behandelten) Wert- und Entfernungsstaffel auf die Wirtschaft die For­
derung aufgestellt worden, da13, nachdem die Wertstaffel in ihrem we­
sentlichen Ausbau volkswirtschaftlichen Charakters geworden ist, del' 
Entfernungsstaffel ihr betriebswirtschaftlicher (zur Selbstkosten-Degres­
sion paralleler) Charakter erhalten, und sie deshalb (entsprechend del' 
Einheitlichkeit del' Selbstkosten-Degression) grundsatzlich nur in 
e i n e I' Stufenfolge konstruiert werden mUsse. Verschiedene Ent"fer­
nungsstaffelungen fUr die ¥erschiedenen Wertklassen wurden also ab­
gelehnt, wobei offen blieb, ob yom Standpunkte del' Volkswirtschaft aus 
dies Ergebnis zu begrU13en sein mochte odeI' nicht. ~ Hier, in der spe­
zifisch volkswirtschaftlichen Untersuchung, wird nunmehr auch noch 
die EinzelprUfung beziigIich der volkswirtschaftlichen Riickwirkungen 
ill diesem Punkte, namentlich auch hinsichtlich der verkehrspolitischen 
Ma13bedeutung durchzufiihren sein. -

Neben den schon in der "Betriebswissenschaft"2 gegebenen Dar­
legungen, da13, im Gegensatz zu del' mit zahlreichen3 verschiedenen 
Klassen arbeitenden Wertstaffelung, bei del' Entfernungsstaffelung nur 

1 a. a. O. S. 52-58. 
2 a. a. O. S. 52/53. 
3 Z. B. in Deutschland sieben. 
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eine fUr aIle Giiter und Giiterklassen gleiche Entfernungsstufenfolge 
grundsatzlich zugelassen werden konne, besteht fiir die einheitliche Aus­
bildung der Entfernungsstaffel noch ein sehr wesentlicher volkswirt­
schaftlicher, und zwar verkehrswirtschaftlicher Grund: Fiir das MaB­
vermogen, wie es als verkehrswirtschaftliche Eigenart des Eisenbahn­
giitertarifs im theoretischen Kapitel (Lehrsatz 5) erkannt worden ist, 
wiirden Unterschiedlichkeiten in del' Entfernungsstaffelung schwer er­
tragliche Behinderungen sein. - Wir stehen damit zum erstenmal in 
der praktischen Eisenbahngiitertarifukonomie VOl' dem Problem des 
Arbeitsausgleichs zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln. -

Fiir den Eisenbahngiitertarif begriindet sein Charakter als MaB­
instrument auch fUr aIle anderen im Territorium des Eisenbahnnetzes 
betriebenen Verkehrsmittel eine ganz besondere volkswirtschaftliche 
Stellung: Die Eisenbahn muB das durchdie tatsachliche Entwicklung 
ihr in die Hand gegebene MaBvermOgen volkswirtschaftlich objektiv 
maBentsprechend, namlich in weitgehender Beriicksichtigung der a I I -
gem e i n e n verkehrspolitischen Verhaltnisse pflegen. -

Trotz aller ihrer UniversalitatI ist die Eisenbahn nur notfalls als 
einziges Verkehrsmittel des Staates zu denken und zu wiirdigen. An 
sich und fiir die Regel sind viele Transporte besser in der Hand anderer 
Verkehrsmittel aufgehoben. Auch muB die Eisenbahn selbst aus dem 
eigenen Interesse, die im Verlaufe des J ahres sich ergebenden aIlzu 
hohen Anforderungsspitzen abzuflachen2, die Bereithaltung und Ingang­
haltung auch der anderen Verkehrsmittel wiinschen und fordern. Nun 
liegt abel' auch die loyalst und billigst gegeniiber den anderen Verkehrs­
mitteln geleitete Eisenbahn mit ihrem Giitertarif den Geschaftsfiihrun­
gen der anderen Verkehrstrager vielfach nicht nul' als hinderndes "MaB", 
sondern sogar als beengender Alp im Wege. Gerade weil notigenfalls 
aIle Transporte auf die Eisenbahn iibergehen und so den anderen Ver­
kehrsmitteln entweichen konnen, gerade deshalb muB die Eisenbahn, 
wenn sie den fiir sie selbst unerwiinschten Ruin del' anderen Verkehrs­
mittel vermeiden will, bestimmtest davor sich hiiten, mit ihrer diktato­
rischen Obergewalt die Lebensmoglichkeiten der anderen Verkehrsmittel 
zu untergraben. Del' Grundsatz der Staffelung'der Tarifpreise abel', so 
sehr er sowohl seinerzeit in del' "Betriebswissenschaft", wie auch in den 
beiden letzten Unterabschnitten3 vom betriebs- und allgemein-volkswirt-

1 Erstes Kapitel, Lehrsatz 3, Seite 6 ff. 
2 DaB bei Naturereignissen die Verkehrserschwerungen (z. B. Winter, 

Wasser u. dgl,) sich haufig gleichzeitig bei a II e n Verkehrsmitteln auswirken, 
Macht fUr die grundsatzliche Stellungnahme in der Sache keinen Unterschied. 

3 Vorstehend a) und b), S. 55 bis 73. 
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schaftlichen Standpunkte aus uneingeschrankt als richtig erkannt und 
empfohlen wurde, stellt doch den Eisenbahntarif als M a 13 ins t r u -
men t fur die anderen Verkehrsmittel schon an und fur sich VOl' sehr 
peinliche Probleme: Wird fur den MaB bildenden Eisenbahngutertarif 
als volkswirtschaftlich richtige Form doch nicht - wie wohl bei fast 
allen anderen MaBinstrumenten - Graduierung im Sinne der a r i t h -
met i s c hen Reihe, sondern eine methodisch durchaus arbitrare, nach 
den betriebswirtschaftlichen Erfordernissen a 11 e i n d e r Bah n ge­
fundene Bildung angewandt. - 1m deutschen Tarif z. B. z wei Staffeln, 
und fUr beide Staffeln n i c h t eine e i n f a c h eSt u fen reg e 1 u n g , 
sondern fur die eine der Staffeln (Wertstaffel) sieben verschiedene 
Klassenstaffeln, und fur die andere (Entfernungsstaffel) eine nicht ein­
mal in sich konsequent proportionale (z. B. geometrische oder dgl.) De­
gressivitat, sondern eine Staffel mit ungleichem Verlaufe, und zum 
Schlusse sogar wieder arithmetischem Auslauf! - Fur die beiden mit 
solchen Staffeln erfaBten Dimensionen1 (Wert und Entfernung) ergeben 
sich hieraus Folgen, die, betrachtet unter dem Gesichtswinkel des MaB­
instrumentes, UnregelmaBigkeit und Unubersichtlichkeit und damit die 
schlimmsten fur ein MaB denkbaren Mangel verk6rpern; diese Mangel 
des MaBinstrumentes fur die beiden Dimensionen im einzelnen ver­
scharfen sich bei derpraktischen Kombination del' beiden Staffeln mit­
einander noch weiter; und doch hat unleugbar das damit sich ergebende 
Zahlenwirrsal tatsachlich nun praktisch maBbestimmende Bedeutung fur 
die Verkehrsentgelte del' samtlichen anderen Verkehrsmittel mit ihren 
im einzelnen Fall ganz andel'S gearteten Transport- und Guterpropor­
tionen. - Kein Verkehrswirtschafter wird sich der Erkenntnis ver­
schlieBen, daB die hier zwar ungewollt, aber unverkennbar eingetretene 
Entwicklung zu sehr erheblichen Harten fur die anderen Verkehrsmittel 
fuhren kann; und je mehr man die wegen seiner Wirtschaftsbedeutung 
unbestreitbare Un e n t b e h r 1 i c h k e i t des heutigen Eisenbahnguter­
tarifs und seiner Staffelungen so, wie sie gerade nun einmal sind, fur 
die Bah n s e I b s t anerkennt und deswegen als durch kein.erlei An­
feindung erschutterbar bejaht, urn so mehr wird man doch auch alles 
daran zu setzen gewillt sein, damit das in sich so richtige Staffeltarif­
wesen del' Bahn nicht zufolge der ihm anhaftenden Gefahrenmomente 
zu erstickender Belastung fur die anderen Verkehrsmittel durch falsche 
Handhabung werden m6chte. Diese Erkenntnis gilt ganz grundsatzlich 
allgemein. Unter Zugrundelegung del' gegenwartig praktischen Tarif­
und Verkehrsverhaltnisse in Deutschland ist die hieraus sich ergebende 
Sachlage wie folgt zu beurteilen: 

1 Der Begriff hier wirtschaftlich verstanden. 
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a) Del' W e l' t s t a f f e 1 des EisenbahngUtel'tarifs fUr sich allein 
k6nnen und mUssen die Preisansatze del' andel'en Verkehrsmittel gl'und­
satzlich noch folgen. Diese Staffel ist ja ihrem Wesen nach - wie schon 
oft genug gesagt wul'de - heute nicht mehl' eine betriebswil'tschaftliche, 
sondern eine volkswirtschaftliche, eine gemeinwirtschaftliche Staffel. 
Auch beispielsweise del' Binnenschiffel' kann und muB das geringer­
wertige Gut zu billigerem Preise fahren; denn auch fUr ihn kommen 
(unter dem Gesichtspunkt der Nachfragepflege) die gleichen volkswirt­
schaftlichen Wertdifferenzierungsgl'Unde wie bei der Eisenbahn zur Gel­
tung; und auch die betriebswil'tschaftlichen Pl'eisspannen zwischen 
einel'seits (nach oben) Unterschied des Randelswertes am Vel'sand- und 
Empfangsol'te und anderel'seits (nacq unten) eigenen Transportselbst­
kosten bestehen grundsatzlich genau so fUr ihn wie fUr die Eisenbahn. 
Das "MaB", das die Eisenbahn hier anlegt, ist also als solches auch fUr 
ihn durchaus verstandlich und g run d sat z 1 i c h annehmbar. - Bei 
del' PrUfung der tibernahmemoglichkeit der z a hIe n m a Big e n Rohe 
abel' kommt die Verschiedenheit der Verkehrs- und Betriebsverhaltnisse 
zwischen dem personlichen Beforderungsgeschaft des Binnenschiffers 
und del' Eisenbahn in Betracht. Del' Prozentsatz des Verhaltn"isses zwi­
schen hochwertigen und MassengUtertransporten ist bei Eisenbahn und 
Binnenschiffahrt ganz verschieden. In Mengen nur einzelner Bahn­
wagenladungen reisende GUter finden sich bei del' Binnenschiffahrt 
kaum. Dasselbe gilt im groBen und ganzen1 auch fUr Stlick- und Sam­
melgut. tibernahme del' Wertstaffel auf die Binnenschiffahrt genau in 
der Rohe, ja sogar nur in den GroBenproportionen, wie sie fUr die Eisen­
bahn gelten, ist hiernach nie und nimmer moglich. Es bleibt daher nul' 
ubrig, den praktisch nun einmal MaB bildenden EisenbahngUtertarif fUr 
die Rauptverkehrsrelationen der fUr die Schiffahrt in Betracht kommen­
den RauptgUter zugrunde zu legen2 , die weitere Abtonung der Satze 
abel', sowohl was die sonstigen GUter wie was die sonstigen Ortsverbin­
dUngen betrifft, del' privat- und handelswirtschaftlichen Entwicklung 
zu uberlassen in dem Sinne, daB innerhalb des durch den Eisenbahntarif 
gezogenen Maximalrahmens an Fracht fUr die einzelnen Relationen und 
Giiter eben gerade noch das erhoben wird, was das betreffende Gut unter 
Berufung auf die in den Rauptrelationen geltenden Frachten, del' 
Schiffahrt noch ohne zur Bahn abzuwandern zu zahlen willig ist. Del' 
Eisenbahntarif ist also M a x i mal maB, aber durchaus nicht Nor m a 1-
maB fUr die Schiffahrt. Sie kann nul' U b e r die durch den Eisenbahn-

1 Insbesondere del' Rhein- und del' Berliner Verkehr machen vielleicht eine 
Ausllahme. 

2 Auch da mit Abschlag eines "Anneizes·'. 
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tarif gezogenen Gl'enzen hinaus ihre Frachten n i c h t hinaufsetzen; abel' 
keineswegs allemale die Frachtpreise gem a B dem Eisenbahntarifl sich 
voll zunutze machen. -

Fur die allgemeine Volkswirtschaft, die Transportbenutzer, die Ver­
frachter ist diese MaBwirkung des Eisenbahntarifs, wie im theoretischen 
KapiteJ2 betont, von allergroBtem Vorteil. Fur die Beforderungsunter~ 
nehmer, abgesehen von del' Eisenbahn, aber liegt hierin eine Harte. 
Immerhin darf, wie gleichfalls schon im theoretischen Kapitel 3 ent­
wickelt, der Eisenbahngutertarif bei Widerstreit mit allgemein-volks­
wirtschaftlichen Interessen nicht urn der Verkehrsunternehmer willen 
gestaltet werden, und so m u B der Wertstaffeltarif von den Verkehrs­
tragern hingenommen und ertragen werden, wie er auch von der Eisen­
bahn selbst ertragen wird, deren privatwirtschaftlichem Interesse er 
vielfach ja auch nicht entspricht. Diese Staffel hat nun einmaI allgemein 
volkswirtschaftlichen Charakter. 

In Grundsatzlich besteht auch bezuglich der nul' e i n zig e n 
E n t fer nun g s staffel kein Gegensatz im Tarifbildungsgedanken zwi­
schen del' Eisenbahn und den anderen neben ihr arbeitenden Verkehrs­
mitteln. Auch fUr diese anderen Verkehrsmittel, insbesondere - urn 
beim bisher gewahlten Vergleichsfall zu bleiben: - fur die Binnen­
schiffahrt bestehen die allgemeinen Grundsatze namentlich del' Inten­
sitats- und Optimallehre genau so wie fUr die Eisenbahnen zu Recht. 
(Mit wachsender Entfernung wachsen die Selbstkosten verhaltnismaBig 
geringer als die Entfernung selbst an.) Abel' auch hier endet die Gleich­
he it von Anschauungen und Interessen bei Eisenbahn und anderen Ver­
kehrstragern hinter dem Grundsatzlichen alsbald restIos: Denn die prak­
tischen Entfernungen selbst, auf die im groBen Durchschnitt gefahren 
wird, werden bei del' Eisenbahn und dem jeweiIs4 anderen Verkehrsmittel 
immer als von ganz verschiedener Rohe sich erweisen. - Bei del' deut­
schen Binnenschiffahrt lag VOl' zwei Jahrzehnten del' Durchschnitt der 
Beforderungsweite auf 220, bei del' Eisenbahn abel' nur auf 136 km. -
Auch hier ist es, solange wenigstens nul' eine e i n zig e Entfernungs­
staffel fur a II e Guter besteht, dem einzelnen an das TarifmaB del' 
Eisenbahn zwangsweise angelehnten anderen Verkehrsmittel zur Not 

1 Ggf. unter Absetzung nur des zwischen den heiden Verkehrsmitteln er-
fahrungsgemaB iiblichen Anreizes. 

2 oben S. 14. 
3 oben S. 35, Lehrsatz 16. 
4 "Jeweils", wei! die praktischen Entfernungen auch noch bei den anderen 

Verkehrsmitteln und bei jedem einzelnen Anwendungsfalle (z. B. Rhein-, 
W.eser-, Elbe-, Oder-, Donau-, Kanal- usw. Schiffahrt) unter sich in jedem ein­
zelnen Falle verschieden sind. 
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noeh moglieh, im Wege sozusagen der Konkul'renzpreisbildung, ahnlieh 
wie bei del' Wel'tstaffel, einen fUr seine Hauptverkehl'sentfernungen 
maB-gebenden Basispreis aus der entspreehenden Eisenbahntarifentfer­
nung sieh abzuleiten1 und von diesem aus dann im Abtasten der Preis­
willigkeit der Kundsehaft seine samtliehen anderen einzelnen Preis­
ansatze zu normieren. Dem MaBe des Eisenbahntarifs werden dann also 
praktiseh (bewuBt oder unbewuBt) zunaehst nul' ein oder mehrere Preis­
drehpunkte fUr das andere Verkehrsmittel entnommen; von diesen aus 
aber muB - schon wegen der Berufungen und Preisvergleiehe del' Ver­
fraehter an den versehiedenen Abladeplatzen - das andere Verkehrs­
mittel dann wieder in gleieher Weise wie bei del' Wertstaffel zu einer 
gewissen abgestimmten Ordnung aueh in den Preisen seiner Ubrigen 
Verkehrsverbindungen bzw. Entfernungen kommen. Aueh hier ergibt 
sieh also wieder, bei aller allgemein-volkswirtsehaftliehen WUnsehbar­
keit der Preiskontrolle und Frachtpreisvereinheitliehung del' verschie­
denen Vel'kehl'smittel dureh den maBbildenden EisenbahngUtertarif, fUr 
das andere so an den Eisenbahntarif maBstablieh angesehlossene Ver­
kehrsmittel del' unverkennbare Naehteil, daB es bei den Preisen seiner 
anderen Verkehrsverbindungen, die aus den (aus dem EisenbahngUter­
tarif direkt Ubernommenen) Basispreisen abgeleitet sind, im Gegensatz 
zu den Mogliehkeiten seiner eigenen Preisbildungstendenzen einer Beein­
flussung unterworfen ist, dureh die das Unternehmen entweder in seiner 
Wettbewerbskraft (dureh zu hohe abgeleitete Preise) gesehwaeht, oder 
von del' Ausnutzung der naeh den eigenen Betriebsvoraussetzungen ge­
gebenen Preismogliehkeiten (bei zu niedrigen abgeleiteten Preisen) ab­
gehalten wird. Das dureh den EisenbahngUtertarif dem anderen Ver­
kehrsmittel aufgenotigte MaB ist eben in der Wurzel seiner Bildung­
diesem 'anderen Verkehrsunternehmen nun einmal fremd, und del' er­
zwungenen GleiehmaBigkeit del' Preise geht eine entspreehende Gleich­
heit del' Selbstkosten in den ejnzelnen Stadien bei diesem Verkehrs­
unternehmen nicht parallel. Die Graduation del' Selbstkosten ist bei dem 
anderen Verkehrsmittel von derjenigen del' Eisenbahn absolut ver­
schieden; und die, die Grundlage fUr die Preisstaffelung bildende 
Kostenkurve ist del' Kurve del' tarifarisehen Entfernungsstaffel parallel 
verlaufend n u r b e ide rEi sen bah n s e I b s t ; bei dem anderen 
Verkehrsmittel verlaufen tarifarisehe Staffel und Kostenkurve vielleicht 
durehaus entgegengesetzt, mindestens abel' untereinander fremdartig. 
BegrUndet abel' ist die Bildung dieses fremdartigen MaBes hier bei der 
Entfernungsstaffel nicht - wie ·bei del' Wertstaffel - in volkswirt-

1. Wieder unter Abzug (oder Zurechnung) del' Anreizdifferenzen der beiden 
Verkehrsmittel. 
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schaftlicher Wurzel, sondern in einer zu gutem Teil auch bet r i e b s­
wirtschaftlichen Verschiedenhei t von der Eisenbahn! - Wenn trotzdem 
auch hier die kleineren Verkehrsunternehmen in ihrer Tarifgebarung 
von dem groBen, MaB bietenden, Bruder mitgerissen werden, so liegot 
der Fall, vom Standpunkte der wirtschaftlichen Gerechtigkeit aus ge­
sehen, sehr and e r s als bei der Wertstaffel. - Dem alten Tarif­
praktiker drangen sich Erinnerungen an die Stellung der siiddeutschen 
Staatsbahnen gegeniiber dem groBen PreuBen vor dem Weltkriege auf. 
Wie dort und damals bestehen auch hier fiir den kleineren Unternehmer 
zwar noch beachtliche Arbeitsmoglichkeiten; abel' letzten Endes drangt 
doch alles die anderen Verkehrsmittel dazu, trotz aller bet r i e b s -
wirtschaftlichen Verschiedenheit ihrer Verhaltnisse von denen der Eisen­
bahn, den Eisenbahntarif im Prinzip ziemlich unbesehen zu iibernehmen. 
-- Manchmal eine rechte Harte. - Die Eisenbahn muB dies auch ihrer­
seits erkennen und hieraus die v 0 I k s wirtschaftliche Foigerung ziehen : 
Riicksicht zu nehmen. 

Dabei wird sie zwar nicht so weit gehen konnen u n d d ii r fen, 
wie PreuBen dies vor dem Weltkrieg 1914-1918 getan hat: In del' 
Sozialisierungskommission hat Breitenbach ausdriicklich erklart, die 
preuBisch-hessischen Staatsbahnen hatten seinerzeit den (Entfernungs-) 
Staffeltarif, obgleich sie ihn als fiir die preuBischen Belange bestzweck­
maBig erkannt hatten!, nur mit Riicksicht auf die siiddeut~chen ~ahnen, 
fUr die seine Ubernahme untragbar gewesen ware, nicht eingefUhrt. -
Solche Konzessionen kann man heute eisenbahnseitig nicht mehr machen. 
Fiir die a II gem e i n e Volkswirtschaft ist del' Staffeltarif in seinen 
beiden Ausbildungen viel zu segensreich, als daB aus verkehrswirtschaft­
licher Riicksicht gegeniiber den anderen Verkehrstragern Grundsatz­
liches an der Wert- oder del' Entfernungsstaffel geandert werden diirfte. 
Auch sind, verglichen mit den seinerzeit ein voiles Drittel des Reichs­
gebietes bedienenden kleineren Staatsbahnen, die heute in Deutschland 
neben der Eisenbahn bestehenden anderen (Binnen-) Verkehrsanstalten 
von viel zu speziellem Charakter, als daB ihnen zuliebe Opfer im Tarif­
system der g a n z Deutschland gleichmaBig zu Dienste stehenden Eisen­
bahn2 zu rechtfertigen waren. 

Aber immerhin in gewissem Umfang hat mit del' Ausbildung des 
allgemein verkehrspreisbestimmenden MaBcharakters des Eisenbahn­
giitel'tarifs auch fiir die Eisenbahn eine neue Sachlage und ein beson-

1 Man denke an Ulrichs ganze grol3e literarische Kampagne in diesem 
Sinne! 

2 Reichsbahn und andere Bahnen sind in diesem Sinne eins. - V gl. oben 
S. 16, Anm. 1. 
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derer verkehrspolitischer Imperativ, unbeschadet der allgemein-volks­
wirtschaftlichen Aufgabe, sich ergeben: Wegen seines MaBvermogens 
fUr die Allgemeinheit des Verkehrs muB der Eisenbahngiitertarif, soweit 
betriebs- und allgemein-volkswirtschaftlich angangig, d,en Tarif­
notwendigkeiten der and ere n inlandischen Verkehrsmittel entgegen­
kommen. - Und auf solche Erkenntnis sind z. B. bei der Deutschen 
Reichsbahn die folgenden getroffenen (3 a) und auch die folgenden 
unterlassenen (4 a) tarifarischen Schritte zuriickzufUhren: 

y) Die Tarifpolitik der Reichsbahn hat bei der maBmaBigen Be­
schwerung der anderen Verkehrsmittel durch den Eisenbahngiitertarif 
scharf unterschieden zwischen del' aus volkswirtschaftlichen Griinden 
d. h. nicht in Verfolgung von Reichsbahninteressen eingefiihrten, Wert­
staffel und del' zu gutem Teil auch im privatwirtschaftlichen Interesse 
del' Reichsbahn selbst geschaffenen Entfernungsstaffel. Beziiglich der 
ersten, der Reichsbahn den anderen Verkehrsmitteln gegeniiber keinerlei 
grundsatzlichen Vorsprung bringenden Wertstaffel hat die Reichsbahn 
keinerlei Ausgleichspflicht jemals anerkannt und betatigt. Nul', urn 
gleiche Chancen fiir das tarifarische Geschehen auch den anderen Ver­
kehrsmitteln einzuraumen, hat sie einen Vertreter der Binnenschiffahrt 
(und des Kraftfahrwesens) in ihre oben1 geschilderte Standige Tarif­
kommission zu besonderer Beratungstatigkeit mit einperufen. - Hin­
gegen ist auf dem Gebiet der Entfernungsstaffel fast unmittelbar seit 
Einfiihrung der (in gewissem MaBe) bet I' i e b s wirtschaftlichen Ent­
fernungsstaffelung in den RegeItarif mit AusgleichsmaBnahmen vor­
gegangen worden: Its wurde dem durch diese Staffel betroffenen an­
deren Verkehrsmittel, namlich del' Binnenschiffahrt, die ausgleichende 
TarifmaBnahme del' Umschlagtarifierung gewahrt. 

Volkswirtschaftlich ist dieser Ausgleich del' MaBwirkung des Eisen­
bahngiitertarifs der e i n zig e Grund, weswegen EinfUhrung von Binnen­
umschlagtarifen in Frage kommf.!. Denn an sich hat die Binnen­
umschlagtarifierung keinerlei in ihrem eigenen Wesen begriindetes 
volkswirtschaftliches VerhaItnis zu Produktion und Konsum; und auch 
zugunsten eines Verkehrsmittels als sol chen ergibt sich, wie im theore­
tischen Teil schon festgestellt, keine berechtigte v 0 I k s w i r t s c h a f t­
lie he Notwendigkeit zur Schaffung von Tarifen3 im allgemeinen, und 

1 S. 66. 
2 DaB Binnenumschlagtarife, wie diejenigen seinerzeit Badens fiir Mann­

heim, und Sachsens fiir Riesa-Dresden tarifwissenschaftlich nicht den Charakter 
von Binnenumschlag-, sondern von Seehafentarifen hatten, wird weiter unten 
(S. 113) zu behandeln sein. Gleiches wird dort fiir die Donauumschlagtarife dar­
getan werden. 

3 Vgl. oben Lehrsatz 14, S. 29 ff. 
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damit auch zu Binnenumschlagtarifen im besonderen. Die Binnen­
·umschlagtarifierung kommt also tarifwissenschaftlich nur als Korrelat 
(der Binnenschiffer wiirde sagen: Korrektiv) des Staffel-(Regel-)Tarifs 
in Betracht, und aus diesem Grunde mag sie schon an dieser Stelle del' 
Arbeit behandelt werden, obwohl sie tarifformell sowohl im Regeltarif, 
als auch als Ausnahmetarif erfolgen kann, und beispielsweise in 
Deutschland heute ganz in das Gebiet der Ausnahmetarife verwiesen ist. 

Der ausgleichende Charakter der Binnenumschlagtarife ergibt sich 
beispielsweise aus der folgenden bisherigen deutschen Entwicklung: Del' 
Staffeltarif ist in die Regelklassen des Deutschen Eisenbahn-Giitertarifs 
an der Jahreswende 1920/21 eingefiihrt worden, und schon im Jahre 1923 
ist auch del' Ausnahmetarif 6 U 1 fiir Kohle auf dem Rhein, also fiir das 
bedeutendste Schiffs-(und Eisenbahn-)gut auf del'· bedeutendsten 
WasserstraBe aufgestellt worden. Und zwar erfolgte die Schaffung des 
Ausnahmetarifs 6 U 1 a u s d r ii c k I i c h als AusgleichsmaBnahme fiir 
die Einfiihrung des Staffeltarifs! Ihm entsprechend folgte einige Jahre 
spater del' 1 U 1 fiir Holz auf dem Rhein, und eine groBe Reihe weiterer 
Umschlagtarife auf den verschiedenen deutschen WasserstraBen, so daB 
die Zahl der Umschlagtarife Ende 1938 36 betrug. Trotz Verlangsamung 
des Tempos im ErlaB der Ausnahmetarife im allgemeinen sind zu wei­
terer Forderung des Umschlags heute neue besondere Tarifarbeiten in 
Deutschland in Gang gesetzt. - Die eingeleitete Beschleunigung in del' 
Schaffung von Umschlagtarifen ist eine del' tarifarischen Segnungen, 
die durch die Riickkehr del' Reichsbahn in die reine Reichshand moglich 
geworden sind. Ihre Gebotenheit leitet sich aus den bisher theoretisch 
und praktisch gefundenen Grundsatzen ohne weiteres ab: 1m Interesse 
del' allgemeinen Volkswirtschaft und Verkehrswirtschaft kann die Tarif­
politik der selbstandigen Staatsbahn erst dann und nul' soweit eingesetzt 
werden, als del' eigene betriebswirtschaftliche Bedarf der Bahn gesichert 
ist (Lehre 1). Solange die Reichsbahn nun in ihrer finanziellen (betriebs­
wirtschaftlichen) Existenz mit einer Jahrestributschuld von (minde­
stens) 660 Millionen belastet war, war ihre volkswirtschaftliche Tarif­
bewegungsfreiheit viel mehr eingeengt als heute, wo ihr die Erwirtschaf­
tung diesel' zwei Drittel Milliarde abgenommen1 ist. Nach den eingangs 
dieses und auch im vorigen theoretischen Kapitel entwickelten Grund­
satzen ist also heute die Reichsbahn volks- und verkehrswirtschaftlich 
viel freier aktionsfahig, als vor noch 5 Jahren, und - nach dem an der 

1 Die Ablieferungen an das Reich haben verwaltungsrechtlich und -pol i­
tisch, und demzufolge auch wirtschaftlich einen ganz anderen (nicht von au/3en 
her kommenden) Charakter, von der Rohe und Berechnungsart der Betriige ganz 
zu schweigen. 

6 
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Spitze dieses Unterabschnitts Gesagten - ist es selbstverstandlich, daB 
die Bahn die ihr so erwachsene groBere tarifarische Bewegungsfreiheit 
mit in erster Linie auch den anderen Verkehrsmitteln zuwendet, um 
diesen die ihnen im Eisenbahngiitertarif auferlegte Last des allgemeinen 
VerkehrsentgeltmaBes zu erleichtern. -

Systematisch stellt sich die Entlastung del' Binnenschiffahrt durch 
die Binnenumschlagtarife wie folgt dar: 

Wenn zwischen zwei durch Binnenschiffahrt verbundenen Wasser­
platzen, wie etwa Hanau und Duisburg, ein Transport abgewickelt 
werden soIl, so ist nach den Darlegungen im theoretischen Teil der Ver­
kehrspreis hierfiir sowohl fiir die Eisenbahn, wie (im HochstmaB) fiir 
die Binnenschiffahrt durch den Eisenbahngiitertarif bestimmt. Diesel' 
Tarif legt zwar seinem Preise Hanau-Duisburg nicht die dem Wasser­
lauf folgende Stl'eckenlange iiber Mainz, sondeI'll die kiirzere iiber Fried­
berg-Siegen, zugrunde. Aber nichtsdestoweniger wird der Eisenb~hn­
giitertarif bei beiderseits an dem Wasser selbst liegenden Platzen noch 
so reichliche Fracht in allen Giiterklassen - yom Standpunkt des Binnen­
schiffers aus - bieten, daB hier die MaBqualitat des Eisenbahntarifs 
den Wasserweg nicht driickt und AusgleichsmaBnahmen daher hier nicht 
notig sind. - Mit den Wassertransporten zwischen den Hafenplatzen 
allein abel' ist die Schiffahrt wede:r betriebs- noch auch volkswirtschaft­
lich geniigend ausgenutzt. Z. B. wird die Kohlenversorgung auch von 
Gelnhausen volkswirtschaftlich richtig iiber den H a fen Hanau 
zu leiten sein. Hier abel' kann die Eisenbahnfracht fiir die direkte 
Strecke (und zwar nicht nul' dank der geographischen Streckenrechnung 
Gelnhausen-GieBen-Siegen, sondern auch bei geographisch gleichem 
Eisenbahn- und Wasserwege) dank des Staffeltarifs allein, fiir die Schiff­
fahrt uniibeI'llehmbar niedrig werden. Man denke z. B. an Duisburg­
Freiburg. Hier berechnet sich das MaB des Verkehrsentgeltes nach del' 
direkten Eisenbahnfracht, d. h. nach del' Staffel zwischen 500 und 
600 Kilometer. Die Schiffahrt aber muB, wenn sie die Transporte bis 
zum nachsten (ernstlich praktikablen deutschenl Hafen Kehl fahren 
will, fiir die Strecke Duisburg-Kehl sich mit dem Frachtsatz begniigen, 
der nach Abzug von 86 Kilometern Eisenbahnfracht in e r s tel' und 
hochster Staffel, namlich dem Preise del' Strecke Kehl-Freiburg ver­
bleibt. Fiir derartige Wassertransporte, die U m s chI a g voraussetzen, 
trotzdem abel' zur Entlastung del' Eisenbahn volkswirtschaftlich vielfach 
hochst erwiinscht sind, kann das MaB, das del' gestaffelte Eisenbahn­
giitertarif der Binnenschiffahrt auflegt, absolut prohibitiv sein, und hier 
stellt der Binnenumschlagtarif, der im FaIle vorhergehenden oder 
nachfolgenden Wassertransports die anschlieBende Eisenbahnstrecken-
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fracht (in unserem Beispiel Kehl-Freiburg) verbilligt, die volkswirt­
schaftlich erwunschte Erweiterung der schiffahrtstransportlichen Be­
Uitigungsmoglichkeit wieder her, die der Staffeltarif einschrankte. -

Wir kommen also im Binnenumschlagtarif zu einer TarifmaBnahme, 
die die Eisenbahn im Interesse eines anderen Verkehrsmittels trifft. 
Desungeachtet aber handelt es sich nicht urn einen Widerspruch zu Lehr­
satz 14\ laut dem die Eisenbahngutertarifpolitik nicht lediglich urn des 
Verkehrs als sol chen willen ihre MaBnahmen treffen darf. Denn es liegt 
hier die Besonderheit VOl', daB die Binnenumschlagtarife nicht eigent­
lich zur Schaffung eines Wirtschaftsvorteils, sondern zur Abwendung 
eines Wirtschaftsnachteils fur die Schiffahrt bestimmt sind, und daB 
der drohende Wirtschaftsnachteil, die MaB-Ruckwirkung des E i sen -
bah n tarifs, und zwar dessen von nor m a I e r M a B b i I dun gab -
wei c hen d e G r ad u a t ion ist. Mit anderen Worten: Del' Eisen­
bahn-Binnenumschlagtarif steht nul' fur die Foigen einer teilweise 
privatwirtschaftlich veranlaBten und uberwiegend privatwirtschaftlich 
ausgewogenen Bildung des Eisenbahnregeltarifs ein; und der Binnen­
umschlagtal'if ist insofern in del' Tat ein systematischer Bestandteil des 
Regeltarifs, selbst wenn fur ihn die Form des Ausnahmetarifs gewahlt 
wird. (Der sachliche Wissenszweig Volkswirtschaft und die Form­
disziplin des Tarifes haben hier sich unterschei·dende Abgrenzungen. 
Aber in der Ausnahmetariflehre werden auch noch andere Grenzprobleme 
ahnlichen Charakters sich ergeben.) 'ratsache dabei ist, daB das We sen 
des Reg e I gut e r tar i f s aus sachlichen Grunden Binnenumschlag­
tarife notig macht, und daB deshalb, wenn diesen GrUnden Rechnung 
getragen wil'd, nicht ein zugunsten del' Schiffahrt, sondern ein zugunsten 
der Eisenbahn notwendigel' Tarif geschaffen wird. Denn ohne ihn ware 
yom Standpunkt verkehrswirtschaftlicher Gerechtigkeit die im betriebs­
wirtschaftlichen Interesse del' Bahn u'nbedingt notige, im Sinne der MaB­
Bl'auchbarkeit abel' durchaus nicht erwunschte Staffelform der Ent­
fernungsrechnung des Eisenbahngutertarifs nicht zu l'echtfertigen. 
Andererseits kann abel' auch dem Binnenschiffahrtsverkehr bei der fUr 
die selbstandige Staatsbahn u n d fUr die a II gem e i n e V 0 I k s -
wi r t s ch aft unbedingt notwendigen grundsatzlichen Festhaltung del' 
Entfernungsstaffei im Eisenbahnverkehr sehr wohl angesonnen werden, 
sich mit del' so getroffenen, fur beide Vel'kehrsmittel gleichermaBen 
wirkenden Umschlagtarifregelung abgefunden zu el'klaren, sofern im 
ganzen del' jetzige tarifarische status quo eisenbahnseitig aufrecht­
el'halten wil'd. - In Verfoig dieses letzten Gedankens abel' muB, wie 
folgt, fortgefahren wel'den: 

1 oben S. 29/30. 

6* 
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8) tiber die positiv getroffene MaBnahme des Binnenumschlag­
tarifs hinaus wird weiter noch negativ zum Schutze der anderen Ver­
kehrsmittel gegeniiber dem ihnen artfremden Wesen des Eisenbahn­
Staffeltarifs zu gelten haben: Weitere, n e u e Erschwerungen werden 
angesichts der durch die be ide n Staffelungen den anderen Verkehrs­
mitteln erwachsenen miBlichen Lage nicht eingefiihrt werden diirfen. 
Ganz schwierig aber wiirde fiir die eisenbahnfremden Verkehrsmittel 
der Tarifzustand werden, wenn zu den Schwierigkeiten der Anpassung 
ihrer Preisgestaltung an die Wert- und Entfernungsstaffelung bisheriger 
Art hinzukame, daB del' Eisenbahngiitertarif noch m e h r e.r eve r -
s chi e den e E n t f er nun g sst a f f e I n - womoglich fiir jede 
Wertklasse eine besondere Entfernungsstaffel - einrichtete. 

Die (wie gezeigt wurde) schon jetzt den anderen Verkehrsmitteln 
auBerordentlich schwere, nur noch in Knotenpunkten und in Durch­
schnittssatzen mogliche Anpassung an die durch den Eisenbahngiiter­
tarif diktierten Verkehrspreisverhaltnisse wiirde bei weiterem Ausbau 
des Staffelsystems zur vollen Unmoglichkeit. Rechnerisch-praktische 
und privatwirtschaftlich-annehmbare Ergebnisse lieBen sich fill' die 
anderen Verkehrsunternehmungen dann nicht mehr erzielen, geschweige 
denn tarifarisch in methodischen Einklang mit den Eisenbahngiitertarif­
ansatzen bringen. Man wiirde zu den unvereinbarsten und uniiberseh­
barsten Preisbildungen kommen, und den Schaden hieraus hatte die all­
gemeine Volkswirtschaft zu tragen. '- Das hieraus auf dem Gebiete del' 
Verkehrswirtschaft erflieBende Bedenken ist von solchem Gewichte, daB 
demgegeniiber auch die durchaus nicht eindeutigen1 allgemein-volkswirt­
schaftlichen Erwagungen, die etwa fiir mehrere verschiedene Entfer­
nungsstaffeln geltend gemacht werden konnten, wie insbesondere die 
Erleichterung des Bahn-Fernversandes auch fiir Giiter der billigsten 
Wertklassen durchschlagende Kraft besitzen kiinnten. Es ist eine zwar 
oft gehorte; deswegen aber nicht weniger falsche Auffassung, wenn ver­
meint wird, die Einfilhrung derart unterschiedener Entfernungsstaffeln 
fiir die verschiedenen Wertklassen sei unter dem Motto: "gleiche Behand­
lung del' Giiter aller Wertstufen" mit ihrem "Entgegenkommen" an die 
geringwertigen Giiterklassen eine soziale, - die Festhaltung aber nul' 
del' einen Entfernungsstaffel mit ihrer verhaltnismaBig griiBeren Er­
leichterung des Fernverkehrs fiir die hochwertigen Giiterklassen eine un­
soziale, eine kapitalistische Tat. - Menschenklassen und Giiterklassen 
sind zweierlei. Gerade die iiber die geringstwertigen Rohstoffgiiter dis-

1 Schon auf S. 54/55 der .,Betriebswissensdhaft" wurde das Bestehen der 
Zweifel angedeutet, die im folgenden nunmehr nach der volkswirtschaftlichen 
Seite vertieft werden. 



Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft. 85 

ponierenden Menschen (IndustrielIen) sind oft die allerkapitaikraftig­
sten, und der gelegentlich ein hochwertiges Gut versendende oder empfan­
gende Volksgenosse ist haufig Angehoriger der sozial bedrangtesten 
Schichten1 • Aus sozialen Erwagungen ist also fiir die tarifarische Be­
handlung, insbesondere in del' Frage einer Vervielfaltigung der Ent­
fernungsstaffelung des Eisenbahngiitertarifs nicht das geringste zu ge­
winnen. Giiter sind lediglich nach ihrer volkswirtschaftlichen Transport­
wiirrligke.it zu unterscheiden, und in aller Regel driickt niedriger (vor 
aHem Handels-) Wert schon in sich selbst aus, daB ein Gut auf weite 
Entfernungen eigentlich der Beforderung nicht wiirdig, wei! entweder 
vielerorts oder sogar iiberall antreffbar oder ersetzbar odeI' entbehrlich 
ist. -- Andernfalls das Gut eben einen hoheren Wert haben wiirde. -
1st ein Gut abel' verhaltnisma~ig iiberall ·antreffbar, ersetzbar oder ent­
behrlich, so mag es ruhig der Begiinstigung besonderer tarifarischer 
Eilligkeit im Ferntransporte ermangeln und zur Benutzung del' einen 
einheitlichen (fiir das betreffende Gut an sich allerdings vielleicht emp­
findlich teuren) Entfernungsstaffel gezwungen sein. Es bra u c h t 
dann eben nicht weit befordert zu werden, und deswegen sollte es auch 
nicht weit befordert werden. In diesem Sinne mag der im vorigen schon 
oft gen ug betonte Gesichtspunkt des V erkehrsl uxus hier wirklich einmaI 
angerufen werden. Da auBerdem die betriebswirtschaftlichen Bediirf­
nisse der Eisenbahn selbst (Gleichheit der Selbstkosten fiir die Beforde­
rung aller verschiedenen Arten Giiter, wie in der "Betriebswissenschaft"2 
dargetan) einer Vielfaltigkeit der Entfernungsstaffel entgegen sind und 
allgemein-volkswirtschaftliche Griinde sie nicht unbedingt erfordern, 
wird in Abwendung der andernfalls den anderen Verkehrstragern dro­
henden Gefahren, also von jeder Vervielfaltigung del' Entfernungsstaffel 
abzusehen sein. 

Man wird als SchluB und L e h r e (7) aus den vorstehenden Dar­
legungen zu entnehmen haben: 

Die selbstandige Staatsbahn ist verbunden, die praktische 
Gestaltung ihres Tarifsystems nachst ihren eigenen Betriebs- und 
den allgemeinvolkswirtschaftlichen Pflichten moglichst auch auf 
Anpassung an die Verhaltnisse der anderen, verkehrspreispolitisch 
dadurch maBgeblich beeinfluBten Verkehrsmittel abzustellen und 
jeder vermeidbaren Einengung del' tarifarischen Bewegungsfreiheit 
der anderen Verkehrsmittel sich zu enthalten. - Klarheit und Uber-

1 Vgl. hierzu S pie s s, "Zum Preisbildungsproblem: 1st die bisherige 
Tarifbildung und Gebarung der Reichsbahn systematisch volkswirtschaftlich?" 
ill Zeitung des Vereins Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen 1929 S.1311. 

2 a. a. O. S. 50 und foIgende, insbesondere 52. 
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sichtlichkeit des Tarifes werden damit auch zu volkswirtschaft­
lichen Forderungen; selbst an sich noch denkbare tarifarische 
Verfeinerungsgedanken, wie verschiedenartige Ausgestaltung del' 
Entfernungsstaffel fUr die verschiedenen Wertklassen, werden mit 
Rilcksicht auf die entgegenstehenden Interessen del' anderen Ver­
kehrsmittel nicht in Erwagung zu ziehen sein. - Soweit schon das 
vorhandene Eisenbahntarifsystem - insbesondere etwa die Ent­
fernungsstaffel als solche - als verkehrswirtschaftlich ilb.ermaBige 
Einengung eines anderen Verkehrsmittels, namlich del' Binnen­
schiffahrt, sich erweist, werden Binnenumschlagtarife als Aus­
gleichstarifmaBnahmen zu schaffen sein, soweit die betriebswirt­
schaftlichen Moglichkeiten del' Eisenbahn dies gestatten. 

c) Die Men g e des e i n z e I n e n be ford e l' ten Gut e s i m 
Reg e I tar if, v 0 I k s w i I' t S c h aft I i c h bet I' a c h t e t. 

Von den drei tarifarischen Einteilungsgesichtspunkten: Wert, Ent­
fernung, Menge - ist die Unterscheidung nach del' Menge des jeweilig 
zur Beforderung aufgegebenen Gutes nicht nur del' volkswirtschaftlich, 
sondern auch del' tarifspezialwissenschaftlich wenigst bedeutsame. 

1. Was dabei zunachst den Tarif filr S t il c k gut betrifft, so 
schied schon die betriebswirtschaftliche Betrachtungl die Kleinmengen­
beforderung aus del' besonderen Tarifokonomie aus, indem sie grund­
satzlich einen Schnitt zwischen Stlickgut- und Wagenladungstarif machte 
und fill' tarifarische Betrachtung und Bearbeitung des Stlickgutes keiner­
lei Sondercharakter gegenilber del' allgemeinen Kleinpreisbildung in del' 
ilbrigen Wirtschaft anerkannte. Gleicher AusschluB aus besonderel' 
tarifokonomischer Behandlung wird auch fill' die volkswirtschaftliche 
Betrachtung im Regeltarif zu gelten haben. Denn Gilter, die in so ge­
ringen Quantitaten wie im Postpaket-, Bahnpaket- und Stlickgutverkehl' 
versandt werden, milssen ein ganz besonders hohes Reise- und Beforde­
l'ungsbedilrfnis besitzen; sonst kame es nicht zu ihrem Vel'sande in so 
kleinen Mengen. - Ist abel' schon bezilglich dieser gel'ingen Mengen ein 
den Versand l'echtfertigendes Beforderungsbedilrfnis vorhanden, so 
nahert solches Gut, soweit nicht die hier ilberhaupt nicht interessiel'en­
den Gelegenheitssendungen2 in Frage kommen, in seinem Beforderungs­
werte sich schon erheblich dem wirtschaftlichen Punkte, an dem "Geld 
keine Rolle spielt". - Dies ist abel' auch del' Punkt, an dem die volks­
wirtschaftliche BeeinfluBbarkeit mittels des - ja nul' Geld bedeuten­
den - Eisenbahngiltertarifs keine Rolle mehr spielt, und del' Eisenbahn-

1 Vgl. "Betriebswissenschaft", S. 39. 
" Umzug, Wohnungswechsel u. dgl. 
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giitertarif als ein zu schwaches, und deswegen untaugliches, Mittel zu 
wirtschaftlicher, und ganz besonders zu volkswirtschaftlicher Beein­
flus sung sich erweist. Es ist da mit aller Tarifkunst zu Ende. - Beim 
Stiickgut wird diese praktische Beeinflussungsgrenze in der Tat in der 
Mehrzahl der FaIle erreicht; ganz sicher bei den etwa 25 %, die beim 
Stiickgut iiberhaupt nur gelegentliche Sendungen der Bevolkerung dar­
stell en, hochstwahrscheinlich aber auch bei der groBeren Halfte der 
iibrigen gewerb- und geschaftlichen Sendungen. Liegen die Dinge aber 
so, so kann der Tarifpolitiker, soweit volkswirtschaftliches Arbeiten in 
Betracht kommt, an der Gestaltung des Stiickguttarifes im ganzen sich 
desinteressieren, und diesen Tarif allein der betriebswirtschaftlichen 
Gestaltung iiberlassen, die ihrerseits dann wieder - nach friiherer Fest­
stellung1 - keine anderen als die bei aller anderen wirtschaftlichen 
Kleinpreisbildung im allgemeinen statthabenden Gesetze maBgebend sein 
lassen mag. 

Immerhin gilt diese Vberantwortung des Stiickguttarifs von del" 
Volkswirtschaft an die Betriebswirtschaft nicht fUr aIle FaIle der Stiick­
gutbeforderung. Es gibt einzelne Gewerbe, die ausgesprochen auf Stiick­
gutversand abgestellt sind, und es gibt auch einige Giiter, bei denen del' 
Kleinversand von hoher volkswirtschaftlicher Bedeutung ist~ Erinnert 
sei nur an die Obst-, Kartoffel- und Gemiise-, aber auch andere Lebens­
und GenuBmittel-, sowie weiter auch an die Kleineisenbeforderung 
u. dgl. m.2 • Der Verkehr in diesen Giitern hat sogar vielfach besondere 
volkswirtschaftliche Bedeutung, und er verlangt deswegen sorgfaltige 
Wiirdigung auch beziiglich der praktisch angewandten Tarifpolitik. Des­
ungeachtet aber bleibt es doch mindestens offene Frage, ob gerade im 
Regeltarif diese FaIle anzufassen sich empfiehIt, oder ob diese Probleme 
nicht bessel' als nur Besonderlieiten einzelner Giitergruppen betref­
fend, der besonderen namlich der ausnahmsweisen Tarifbehandlung3 

aufgespart bleiben. - Die Frage ist rein tariftechnisch-praktischer 
Natur; sie kann verschieden beantwortet werden und ist. auch im Laufe 
der Zeiten - selbst bei ein und derselben Bahn4 - verschieden und 
wechselnd beantwortet worden. Systematisch richtig ist es wohl, fest­
zuhalten, daB bei solch besonderer Stiickguttarifierung fiir nur ganz be-

1 Vgl. "Betriebswissenschaft", S. 41. 
2 Man denke auch an das Sammelgutproblem, das indessen zu speziell ist, 

urn in diesem Rahmen behandelt werden zu konnen. 
3 Neben Beforderungsgestaltung u. dgl. 
4 Auch bei den deutschen Staatsbahnen; die Normaltransportgebiihren der 

Vor-Weltkriegszeit kannten einen Spezialtarif fiir bestimmte (lediglich aus volks­
- nicht betriebs- - wirtschaft.1ichen Griinden ausgewlihlte) Stiickgiiter, der noch 
in der Nach-Weltkriegszeit bis zum 1. Juni 1930 bestanden hat. 
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stimmte einzelne Giiter und Giiterarten es sich urn aus der Regel, und 
damit aus dem Normaltarif herausfallende Angelegenheiten handelt, und 
deshalb die besseren Griinde dafiir sprechen, diese Fragen aus dem 
Regeltarif fiir Stiickgut auszuscheiden. 1m gegenwartigen deutscheri 
Giitertarife1 ist es tatsachlich denn so auch geschehen. - Gleichen Er­
wagungen wird man daim aber auch bei der systematisch-wissenschaft­
lichen Behandlung des Stoffes zu folgen haben. Dementsprechend wird 
hier in der Darstellung des Regeltarifs die nul' fiir einzelne besondere 
Verkehrsbediirfnisse volkswirtschaftliches Sonderinteresse erheischende 
St.iickgutbeftirderung nicht vertieft, vielmehr iibergangen, und als 
Lehre (8) festgehalten: 

In der 6konomie des Stiickguttarifs sind angesichts des viel­
fach nur gelegentlichen Charakters und der Geringfiigigkeit der 
Beftirderungsmengen und absoluten Frachtbetrage dieses Verkehrs 
neben den betriebswirtschaftlichen Preisbildungsgrundsatzen be­
sondere volkswirtschaftliche Gesetze fiir den Regeltarif nicht fest­
zustellen. 

II. Was hingegen den Wag e n I a dun g s tar if betrifft, so kann 
hier das Interesse an der bei der einzelnen Beftirderung in Betracht 
kommendefi Menge, von der die wirtschaftlich bestmtigliche Ausnutzung 
des bereitgehaltenen Bisenbahnapparates abhangt, ebenso wenig volks­
wirtschaftlich, wie seinerzeit betriebswirtschaftlich unbeachtet gelassen 
werden. Durch Erhebung von Wagenstandgeld wird die, das Transport­
material volkswirtschaftlich n iitzlicher V erwend ung entziehende Ver­
ztigerung des Wagenumlaufs bekampft. Dnd auch durch tarifarische 
Differenzierung muB zu bester Ausnutzung des verkehrswirtschaftlichen 
Laderaums angehalten und gegen schlechtere Verwendung durch mit dem 
Grade del' ungeniigenden Auslastung erhtihte Steigerung des Tarifpreises 
angegangen werden. DenkmaBig ware hiernach neben del' Wert- und 
Entfernungsstaffel noch eine dritte Staffel des Eisenbahngiitertarifs zu 
fordeI'n, die von schlechterer zu besserer Laderaum- (oder besser: 
Wagen- )Ausnutzung im Pl'eisansatz veI'haltnismaBig abstiege. 

Zu diesel' dl'itten Staffelung ist es in systematischel' Form abel', 
soweit zu sehen, noch in dem Giitel'tarife bei keinel' einzigen grtiBeI'en 
(Staats- odel' Pl'ivat- )Bahn gekommen2 • Griinde hierfiil' sind, daB 1. schon 
auBeI'halb der tarifarischen Systematik auf dem Gebiete del' Menge­
Beriicksichtigung viel geschehen ist; daB 2. das tiffentliche und Bahn-

1 Del' heutige Deutsche Eisenbahn-Giitertarif hat keine ermaBigte Stiick­
gutklasse mehr. 

2 Es kommen nul' F r i e den s tarife in Betracht. V gl. "Betriebswissen­
schaft", S. 59 Anm. 1. 



Der Eisenbahngutertarif in der V olkswirtschaft. 89 

interesse an der Ausnutzung des Eisenbahnbetriebsapparates sich im 
Zeitverlauf verhaltnismaBig pl6tzlich andert und deswegen eine tarif­
systematische, und damit die Dinge auf lange Zeit festlegende Regelung 
fur die Eisenbahn-Betriebs- und Volkswirtschaft sich nicht empfiehlt; 
und daB 3. neuerdings auch hier die verkehrswirtschaftIichen lvlaB-Ruck­
sichten auf die anderen Verkehrsmittel eine spezifisch e i sen bah n­
tarifarische Regelung als unangebracht erscheinen lassen. 

Zu 1. Systematisch-formell beginnen die Schwierigkeiten fiir eine 
Mengenstaffel schon bei Festlegung ihres Anfangspunktes. Nach unten 
wiirde fiir alle Wertklassen eine einheitliche Grenzfixierung zwischen 
Stiick- und Wagenladungsgut n6tig werden, und damit die UnanpaBbarkeit 
(Inkommensurabilitat) des nur aus einer Klasse bestehenden Stiickgut­
tarifes an den aus vielen (in Deutschland z. B. jetzt sieben) Klassen be­
stehenden Wagenladungstarif sich darbieten. - Die fliissige Abgren­
zung, wie sie heute der Deutsche Eisenbahn-Giitertarif Teil I B in seinem 
§ 3 (3), und mutatis mutandis auch aIle anderen zentraleuropaischen 
EisenbahngUtertarife a'ufweisen, die darauf herauskommt, daB bei jedem 
einzelnen Transporte die billigste Frachtberechnung, je nachdem als 
StUck- oder als Wagenladungsgut Statt hat, ist nicht mehr m6glich, wenn 
man an eine begriffsechte Mengensiaffelung herangehen will. - AuBer­
dem besitzen alle mitteleuropaischen Tarifsysteme, insbesondere auch del' 
deutsche EisenbahngUtertarift, innerhalb der Begriffe Stlickgut und 
Wagenladungsgut mehr oder weniger rudimentare Formen von Mengen­
staffeln, in der Unterscheidung von Gewichtsstufen dort, bzw. Haupt­
und Nebenklassen hier. Deutschland unterscheidet beim Stlickgut Ge­
wichtsstufen bis 500, bis 1000 und iiber 1000 Kilogramm, und im Wagen­
ladungstarif stellt es einer Hauptklasse von 15 Tonnen zwei Nebenklassen 
von 10 und 5 Tonnen gegeniiber. Andere Bahnen bemessen die Haupt­
klasse d.er Wagenladungen auf 10, und fUhren daneben nul' eine Neben­
klasse mit 5 Tonnen. Bei noch anderen Bahnen finden sich andere Unter­
scheidungen. Uberall abel' hat man sich dabei fUr Gewichts-, nicht 
Wagenraumunterscheidung entschieden. 

Ob hingegen eine systematisch wirklich ausgearbeitete Mengen­
staffel nach Gewicht (Tonnen) unterscheiden, odeI' ob sie ihre Stufen­
unterscheidung nicht nach Wagenfassungsverm6gen (Quadratmeter, 
Kubikmeter) odeI' nach beiden bemessen sollte, kann sehr fraglich er­
scheinen. WeI' in die Frage dieser Tarifunterscheidung (z. B. beim Tier­
tarif) praktisch hineingesehen hat, weiB, wie schwierig hier die volks-

1 Teil I B. - V gl. auch die Behandlung in der "Betriebswissenschaft" 
S. 58/60. 
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wirtschaftliche1 Antwort zu geben sein wiirde. Erschopfend ist selbst die 
jetzige bescheidene Unterscheidung nur nach Haupt- und Nebenklasse 
gemaB dem Gewichte, mindestens im deutschen Tarife riicht: Dem Tarif 
muBte einmal eine Liste2 beigegeben werden, die die Giiter enthalt, die 
bei Verwendung del' (heute die Dberzahl ausmachenden) mehr als 
15 Tonnen Ladegewicht besitzenden Wagen3 erst bei Befrachtung in Hohe 
ihres Ladegewichtes die Hauptklasse ohne Zuschlag genieBen; und wei tel' 
war dem Tarife ein Verzeichnis der Giiter4 anzuordnen, die Anspruch 
auf vorzugsweise Zuteilung groBraumiger Wagen haben, da sie sonst 
angesichts ihres zu groBen Volumens und zu geringen Gewichts nie die 
Hauptklasse genieBen konnten. Also auch diesel' wirklich erst nur An­
satze (verschiedenster Richtung!) enthaltende Mengenstaffel-Tarif nach 
Gewieht hat schon Berechnungskonzessionen an das Raumsystem mach en 
miissen5 • Klarheit bietet das Bild des Tarifes hier gerade nicht; Klarheit 
abel' ist volkswirtschaftlich die erste formliche Forderung an den 
Tarif ... und ganz besonders (wie schon unter a + b gesagt war und hier 
sogleich noch einmal zu unterstreichen sein wird) an das M a B -
ins t I' U men t des Verkehrs. Indessen: Systematisch oder nicht, fest­
zustellen ist, daB auch die Behandlung des Begriffes Menge im deutschen 
Eisenbahngiitertarif bisher in der Offentliehen Meinung durchaus wohl 
aufgenommen ist, und im groBen und ganzen danach also doch wohl das 
von del' Volkswirtschaft Verlangte und das fiir sie Notwendige bieten 
diirfte. ~ Bei anderen Bahnen diirfte es nicht viel andel's sein. 

Zu 2. Das Interesse an del' Wagenverwendung und -ausnutzung 

ist sowohl fiir die Eisenbahn selbst wie auch fUr die Verfrachter ver­
schieden je naehdem, ob Zeiten des Wagenmangels odeI' -iiberflusses in 
Frage kommen; und genau so, wie je naeh solchen Zeiten die Fest­
setzung und die Handhabung del' Standgeldbestimmungen starksten 
Schwankungen unterworfen ist, genau so wiirde aueh bei einer Mengen­
staffel, je ausgearbeiteter sie ware, je ofter und je mehr ein Bediirfnis 

1 Die betriebswirtschaftliche ist urn so einfacher: Je nachdem, ob fiir das 
Unternehmen der Wagenraum oder die Gewichtsbewaltigung kostbarer ist. 

2 Deutscher Eisenbahn-Giitertarif I B S. 80 unter III. 
3 DEGT. I B spricht in § 6a (S. 12) von "Wagen mit einem Ladegewicht 

von weniger als 25 tIt. 
4 DEGT. I B S. 358 Verz. I . 
5 Auch das Verzeichnis II - .Behalterwagen-Gut - DEGT. I B S. 366 

konnte noch genannt werden. Fiir Stiickgut liegt in derselben Linie die Liste I 
fiir sperrige Stiickgtiter, DEGT. I B S. 70. - Vor aHem wird aber die tarifarische 
Unterscheidung des offenen und gedeckten Wagens unter dem Raum-Gesichts­
punkt zu wiirdigen sein. 1m ubrigEm ist diese Unterscheidung in der DarsteHung 
b e w u B t zuruckgestellt. 
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zur Revision bald im einen, bald im anderen Sinne sich ergeben. In Zeiten 
wirklicherr Wagenmangels fiigt sich die verfrachtende Wirtschaft in Er­
kenntnis der Lage selbst rigorosesten Entscheidungen, sei es im Tarife, 
sei es in der Standgeldfrage. Umgekehrt fordert sie aber auch, wenn bei 
schwachem Verkehr UberfluB an Wagen besteht, soziales Verstandnis fiir 
den kleinen Mann, del' groBe Mengen - auslastende Wagenladungen -
nicht leicht auf den Weg bringen und noch schwerer abnehmen, namlich 
nicht auf einmal bezahlen kann. Deswegen kleinere, nicht voll aus­
lastende Ladungen tarifarisch nicht ubermaBig zu verteuern, die staffel­
weise Aufhohung also nicht allzu sehr auf die geringere Belastung 
gegenuber del' Vollausnutzung des Ladegewichts abzustellen, ist vielfach 
ebenso ausgepragtes allgeniein-volkswirtschaftliches Interesse, wie del' 
betriebs- und verkehrswirtschaftliche Belang del' Eisenbahn umgekehrt 
nach stark ansteigender Staffel fur ungeniigende Auslastung in Mangel­
zeiten verlangt1 . Beide Meinungen unter einen Hut zu bringen, 
n am e n t I i c h auf die Lan g e del' Z e it, wie das fur eine grund­
legende systematische MaBregel des T a I' i f e S2 naturnotwendige Vor­
aussetzun'g ist, wurde schweres, wenn uberhaupt meisterbares Stuck 
Arbeit sein. - Und dazu kommt 

Zu 3. die Rucksicht auf die anderen Verkehrsmittel. - Dabei wird 
im folgenden diesel' Punkt zu einer kurzen, abel' selbstandigen Ubersicht 
auch del' Problematik des Tarifs fur den Kraftwagen im allgemeinen aus­
gestaltet werden mussen, nicht nul' weil bei den fruheren parallel en El'­
wagungen zur Wert- und EntfernungsstaffeP del' Hinblick auf die 
Binnenschiffahrt die Darlegungen in erster Linie geleitet hat, sondern 
VOl' all em auch, weil das Problem del' Mengentarifberucksichtigung die 
Verschiedenheiten und Gegensatzlichkeiten zwischen Eisenbahn- und 
Kraftwagentarifbedurfnissen am deutlichsten aufzeigt. 

no c h c. 
DieMengentarifiel'unginihremMaB-EinfluBaufdie 
Frachtpreisbildung del' anderen Verkehrsmittel. 

Ein arteigener Kraftwagentarif? 

Del' Kraftwagen fordert heute mit groBer Enel'gie einen "arteigenen 
Tarif". Die Forderung, wenn auch so ausgesprochen nul' in Deutschland 

gesteilt, ist grundsatzlich doch fur ganz Europa, vielleicht so gar fur die 
ganze Welt charakteristisch. Sie bedeutet die Abkehr von del' friiheren! 

1 Vgl. schon oben S. 13/14. 
2 Anders beim Standgeld als einer bloBen Nebengebiihr. 
3 Oben a + b Seite 73 ff. 
4 In Deutschland bis etwa 1936 vertretenen. 
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Forderung tarifarischer Gleichstellung des Kraftwagens mit del' Eisen­
bahn. Dies frUhere Verlangen war von dem Kraftwagen (grundsatzlich 
mit Recht) in einer Zeit gestellt worden, in del' die Eisenbahn dem Auf­
kommen des Kraftwagens aus vielleicht Ubertriebener Besorgnis urn 
Bahn- und Volkswirtschaft den Ruf nach gesetzgeberischem Schutze und 
nach zahlenmaBiger Begrenzung del' Konkurrenzfreiheit des Kraftwagens 
entgegengesetzt "hatte. Das Tatigkeitsfeld des gewerblichen Kraftwagens 
wurde damals raumlich in den sog. Nahverkehr (50 km urn den kon­
zessionsmaBigen Geschaftssitz) und den sog. Fernverkehr (jenseits jener 
50 km) auseinandergeteilt, und in dies em Fernverkehr tarifarische 
Gleichstellung des Autos mit del' Bahn zwar grundsatzlich verfUgt, jedoch 
auf die hoheren Klassen des Regeltarifs bes"Chrankt. Diese letztere Ein­
schrankung hatte damals zu dem erwahnten Verlangen nach Gewahrung 
des gesamten Eisenbahntarifs in seinem vollen Umfange (aIle Regel­
klassen und aIle einzeln geforderten Ausnahmetarife) jSefUhrt. Del' 
Forderung war dann auch entsprochen worden; doch, dies Ziel erreicht, 
hatte del' Kraftwagen alsbald erkannt, daB damit das von ihm eigentlich 
als notwendig Empfundene nicht errungen war. Er stand damit eigentlich 
nul' wieder da, wo er VOl' all em gesetzlichen, bzw. verwaltungsmaBigen 
Eingreifen schon von Anf~mg an gestanden hatte: MaBgebend fUr ihn 
war, wie frUher kraft verkehrswirtschaftlicher Notwendigkeit\ nunmehr 
kraft Gesetzes del' EisenbahngUtertarif; und diesel' Tarif war nicht nUl' 
in seiner zahlenmaBigen Rohe, sondern auch in allen seinen einzelnen 
Bestimmungen und im Aufbau zugeschnitten eben fUr die Eisenbahn, 
und nicht fUr den Kraftwagen. In Erkenntnis dieses Mangels kam es zu 
del' Forderung des arteigenen Tarifs. -

Ob mit sol chern gesetzgeberischen odeI' verwaltungsmaBigen An­
rufen dem Kraftwagen abel' mehr Gltick beschieden sein kannals seiner­
zeit del' Eisenbahn, als sie den gleichen Weg nach obrigkeitlicher Rilfe 
im verkehrswirtschaftlichen Kampfe beschritt, ist sehr fraglich. Volks­
wirtschaftlich ware es jedenfalls ein enormer RUckschritt, wenn neben 
dem maBgebenden Wesen des EisenbahngUtertarifs wieder ein zweiter 
selbstandiger VerkehrsentgeltmaBstab im Lande sich durchzusetzen ver­
suchte. Eine Befriedung zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln -
schon aus technischen, psychologischen und vielen anderen GrUnden 
ohnedies unendlich schwer - wUrde dann, wenn erst del' gemeinsame 
MaBstab fUr gemeinsamen Ausgleich wieder weggefallen ware, schlechter­
dings unmoglich sein. Die Forderung nach dem arteigenen Kraftwagen­
tarif ist als Formulierung Uberspitzt. Die Existenzvoraussetzungen fUr 
einen arteigenen Tarif des Kraftwagens neben dem universalen Eisen-

1 Vgl. Erstes Kapitel, insbesondere S. 10; dort Anm. 1. 
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bahngiitertarif diirften von del' Volkswirtschaft aus eben den Griinden, 
die das Heraufkommen eines allgemeinen VerkehrsmaBinstrumentes be­
griiBen lieBen, zu verneinen sein; und solches Urteil der Wirtschaft auf 
ihrem eigenen Gebiete ist meist von uniiberwindlicher, auch aIle Konven­
tions- und Kanzleibeschliisse friiher oder spater beiseite schiebender 

. Starke. Auch sind die praktischen Anlaufe, die man mit der Arteigenheit 
bisher im kleinen versucht hat, alles andere als beweiskraftig. Sie kom­
men auf TarifmaBnahmen heraus, die preislich hoher liegen als der 
Eisenbahngiitertarif, also praktisch nur sein konnen, solange die Eisen­
bahn aus eigenem Willen oder dem Zwang der ihr eigentiimlichen Ver­
haltnisse heraus die -in jenen arteigenen Tarifversuchen getroffenen 
Transporte1 nicht fahren kann odeI' will, mit anderen Worten, solange 
die Universalitat des Bahntarifs aussetzt oder die Eis-enbahn sie nicht 
geltend mach en kann oder will. Andern sich diese, in de rEi sen -
bah n, u n d n i c h tim K I' aft wag e n 1 i e g end e n Verhaltnisse, 
so diirfte gegeniiber der Universalitat von Eisenbahn und Eisenbahn­
giitertarif ein arteigener Kraftwagentarif sich langer nicht mehr be­
haupten konnen, das entscheidende Wort vielmehr wieder beim Eisen­
bahntarife liegen. Wie dessen Entscheidung dann aber zu lauten haben 
wiirde, kann nach dem schon oben unter "a + b" Ausgefiihrten2 nicht 
zweifelhaft sein: 

Der Eisenbahngiitertarif hat kraft seiner universal en Giiltigkeit 
fiir aIle Verkehrsmittel die verkehrswirtschaftliche Pflicht, auch den 
anderen Verkehrsmitteln nach Moglichkeit gerecht zu werden3 ; und wenn 
diese Anpassung schon nicht so we it getrieben werden kann, daB die 
Eisenbahn fiir ihren Verkehr einen besonders dem Kraftwagen arteigenen 
Tarif unter Verleugnung eigener Belange iibernimmt, so liegt die Wahl'­
heit doch in der Mitte: Die selbstandige Staatsbahn wird ihren eigenen 
Tarif nach Moglichkeit den Notwendigkeiten auch del' anderen Vel'­
kehrsmittel anpassen und zu einem in seiner Art a 11 en, insbesondere 
den beiden Verkehrsmitteln Kraftwagen und Eisenbahn gemeinsamen 
machen miissen. Nachdem del' Eisenbahngiitertarif nun einmal zu dem 
groBen allgemeinen VerkehrsmaBe geworden ist, muB er mit dies em ihm 
gewordenen Pfunde wuchern und sich als allgemeines MaBinstrument 
dem .Volke erhalten, auch wenn neue andere Verkehrsmittel in steigen­
dem MaBe Anspruch auf Formulierung der Preisbestimmung und Tarif­
gestaltung in einem auch ihnen arteigenen Sinn erheben. 0 h nee i n e n 

1 Vgl. z. B. den Kartoffeltarif in Reichs-Verkehrs-Blatt B, Nr. 46 vom 
2. November 1940. 

2 V gl. oben S. 73. 
3 Vgl. Lehre (7) S. 85. 
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Eisenbahngirtertarif, der seinem messenden Wesen 
nach ebensogut auch als Kraftwagen- wie als Eisen­
bahntarif angesehen werden kann, ist del' in allen 
Landern angestrebte und bisher in keinem Lande 
no c h v 0 II err e i c h teA u s g l,e i c h z w i s c hen E i sen bah n 
u n d K r aft wag ens chI e c h tel' din g sun m 6 g I i c h. Der Weg 
bis zu diesem Ziele ist ohnehin noch weit; viel weiter, als manche 
Sanguiniker es glauben oder glauben wollen. Allein schon deshalb, weil, 
solange die (tariftechnisch gesprochen) "Anwendungsbedingung:', ob del' 
Unternehmer angebotene Trans'porte bef6rdern m u BodeI' nur bef6r­
dern d a I' f, nicht flir Eisenbahn und Kraftwagen hieb- und stichfest 
gleichheitlich festgelegt ist, wirklicher Ausgleich liberhaupt nicht zu 
schaffen ist. Aber selbst abgesehen von diesel' die Tariftechnik als solche 
weniger berlihrenden Problematik der Bef6rderungspflicht, ist schon das 
bloBe Unternehmen des B a u e s des Ausgleichstarifes unm6glich, wenn 
nicht liber die Tarifausdrucksweise, das' Tarif s c hem a, 'Oberein­
stimmung besteht. Wenn der eine Vertragsinteressent seine Preise in 
Dollar, und der andere die seinigen in Reichsmark formuliert, so ist, 
solange man sich nicht libel' eine einheitliche Wahrung (bzw. Umrech­
nungskurs) einigt, das Zustandekommen eines Vertrags zwischen den 
beiden ausgeschlossen. - Beim Geschaft des kaufmannischen Ausgleichs 
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn spielt nun bis heute der Eisen­
bahnglitertarif die Rolle dieser flir beide unentbehI'lichen einheitlichen 
Wahrung. Als solche muB er erhalten bleiben. Damit das abel' m6glich 
sei, muB die mod erne praktische Eisenbahnglitertarif6konomie einen 
Regeltarif darbieten, der flir aIle Transporte im Lande nicht nul' theore­
tisch angeboten, sondern auch flir aIle im Lande gangigen Transport­
arten, also auch flir aIle Kraftwagentransporte zwanglos anwendbar und 
insbesondere auch maBstablich zumutbar sein muB. -

Nicht richtig war es, wenn im Anfang del' Auseinandersetzung 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen mancherseits eingefleischte Eisen­
bahnpolitiker auf den Standpunkt sich stell en zu dlirien glaubten, ange­
sichts del' unvergleichlich gr6Beren praktischen Verkehrsbedeutung del' 
Eisenbahn hatte diese ein Recht, i h I' e n Tarif und ihre Tarifgrundsatze 
dem Kraftwagen zu diktieren. Wenn ein Tarif gemeinschaftlich fli~' die 
beiden Unternehmen A und B gestaltet werden solI, so ist es gleichgliltig, 
ob von demnachst praktischen hundert Tariffallen pO dem Unternehmen 
A und 50 dem Unternehmen B, odeI' abel' 98 dem Unternehmen A und 
nul' 2 dem Unternehmen B angeh6ren. Solange die Anwendung des Tarifs 
auch nul' flir einen einzigen bei B aufkommenden Fall notwendig, infolge 
Eignungsmangels des Tarifs abel' nicht m6glich ist, ist das Ziel des ge-
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meinschaftlichen Tarifs, del' aIle 100 FaIle del' Unternehmen A u n d B 
decken solI, nicht erreicht. Und urn die s e s Ziel handelt es sich beim 
Eisenbahn-Kraftwagen-Ausgleich1 . 

Dem Gewicht diesel' Tatsache hat sich denn auchbeispielsweise del' 
Deutsche Eisenbahngiitertarif nicht verschlossen. Den Standpunkt del' 
iibermachtigen Quantitat hat die - fiir ihn federfiihrende - Reichsbahn 
bei den tarifarischen Auseinandersetzungen ihrerseits nie verwertet, son­
dern sie hat in ihrem Tarife im Gegenteil nicht nul' in einem, sondern in 
gar manchen Punkten und in steigendem MaBe mehrund mehr del' Eigen­
art des Kraftwagens Rechnung getragen. DaB dies auch weiterhin ge­
schehen wird, besteht mancherlei Biirgschaft: Zunachst ist dafUr ver­
fahrenstechnisch die notige Grundlage dadurch geschaffen worden, daB 
in die den Regeltarif grundsatzlich bearbeitende Standige Tarifkommis­
sion 2 und den AusschuB del' Verkehrsinteressenten die Mitwirkung eines 
spezifischen Kraftwagensachverstandigen und -vertreters eingeschaltet 
worden ist. 

Weitere, VOl' aIlem praktische Gewahr abel' bietet die Tatsache, daB 
die Reichsbahn auch ihrerseits selbst in das Kraftwagenbeforderungs­
geschaft starks tens hineingegangen und also bestrebt ist, die als Ver­
kehrstrager ihr obliegenden Aufgaben schlechthin, und nicht mehr nul' 
als Eisenbahnunternehmer zu erfUIlen. Hiernach drangt schon bei del' 
Reichsbahn selbst die Entwicklung zu einer Ausgestaltung des bisher 
sogenannten nul' EiseribahngUtertarifs zum aIlgemeinen LandgUterver­
kehrstarife, damit dessen Art nicht nul' dem Bahnverkehr, sondern auch 
del' Art des Kraftwagenverkehrs gerecht werde. 

Dies abel' kann nun namentlich bei dem Problem del' Aufnahme 
einer Mengenstaffel in den Tarif von Bedeutung werden. Die derzeit in 
Deutschland praktische Stufenfolge del' Haupt- und Nebenklassen von 
15, 10 und 5 Tonnen liegt zweifeIlos nicht in del' "Art" des Kraftwagens. 
Eher kann dies von del' Stufung des Stiickguttarifs gelten, del' iiberhaupt 
mit seiner voIligen Vernachlassigung des Wertgesichtspunktes und star­
kEm AbsteIlung auf Einteilung nach "Menge" ganz eigene, wenn auch die 
"klassische" Tariftheorie voIlig verleugnende Elemente in sich tragt. -
Fiir die Ladungsquantitaten wiirde eine Ausgestaltung des Eisenbahn­
gUtertarifs im Sinne des Kraftwagens zu weiteren Staffelstufen nach 
kleineren Einheiten hin (unter 5 Tonnen) zwingen, wobei dann abel' bald 

1 Es handelt sich urn ein Problem der Preiskonvention. Die derzeit bei den 
Fragen des Eisenbahn-Kraftwagen-Ausgleichs im Brennpunkt stehende Organi­
sationsfrage betrifft nur den Rahmen, in den die Losung des Problems gefaLlt, 
insbesondere die bunte Schar der Kraftwagenunternehmer zusammengefaLlt wer­
den solI. 

2 Vgl. oben S. 66 sowie 80. 
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die schon oben1 behandelte Schwierigkeit der Abgrenzung des Wagen­
Iadungs- gegen den Stiickguttarif brennend wird. - Am anderen Ende 
die Mengenstaffel nach groBeren Quantitatseinheiten hin (iiber 15 Ton­
nen) auszugestalten, wiirde der Tendenz des E i sen bah n verkehrs als 
solchen, iiber GroBgiiterwagen zu Zug- und Masseneinheiten auch in der 
tarifarischen Behandlung zu kommen2, Rechnung tragen. Solche Staffe­
lungsstufen aber werden fiir den Kraftwagen kaum benutzbar, indessen 
fiir die Binnenschiffahrt besonders interessant sein.· Der Ausbau des 
Regelgiitertarifs unter dem Gesichtspunkt der Menge wird also nicht nur 
be ide n Bediirfnissen von Kraftwagen un d Bahn, sondern a II e n 
Bediirfnissen aller Verkehrsunternehmen jedem nach seiner Arteigen­
heit, jedenfalls allen aber g 1 e i c h z e i t i g Rechnung tragen miissen. 
Entweder Reformation an Haupt und Gliedern, oder Abwarten. We iter 
experimentierende ZwischenlOsungen sind bedenklich. Eines steht fest: 
Die anderen Verkehrsmittel, sicher diejenigen auBer dem Kraftwagen, 
vielleicht aber auch dieser selbst, werden aIle und allgemein in einer 
Komplikation der Frachtenbildung iiber gegebenenfalls d rei verschie­
dene Staffeln (Wert, Entfernung, Menge) eine kaum geringere Tiicke des 
MaBinstrumentes: Eisenbahngiitertarif finden, als wenn die (oben3 in 
Lehre 7 zuriickgewiesene) Einfiihrung mehrerer Entfernungsstaffeln 
erfolgen sollte. 

Unter diesen recht zwiespaltigen Umstanden ist die tarifarische 
Weiterentwicklung des Unterscheidungsbegriffs: Menge noch sehr ins 
Dunkle gehiillt. AuBerdem aber ist die Frage, wie die Tarifpraxis dem­
nachst im einzelnen weitergehen sollte, auch von vieIen, heute noch gar 
nicht iibersehbaren, und vor allem auch tee h n i s c h noch nicht ge­
klarten Umstanden abhangig. Beziiglich des Kraftwagens und seiner 
opt i m a len Lei stu n g s f a hi g k e i t im allgemeinen, und hinsicht­
lich del' hierbei in Betracht kommenden und daher d e r Tar i f -
Regelgestaltung zugrunde legbaren GefaB- und Be­
t r i e b s e i n h e it, wie schlieBlich auch der M 0 g 1 i c h k e i ten d e r 
S t r aBe n - B e for d e run g , ist noch so vieles in Dunkel gehiillt, daB 
fiir den Tarifpraktiker, del' weiB, was man alles wissen muB, urn Tarife 
zu machen, heute nur eines feststeht: Selbst wenn del' arteigene Tarif 
fiir den Kraftwagen so voIkswirtschaftlich berechtigt sein sollte, wie es 
nicht zu sein nach dem oben Gesagten groBte Wahrscheinlichkeit besteht, 
so ware doch ganz bestimmt heute seine Zeit noch nicht erfiiIlt. - Umge-

1 Seite 89. 
2 Bisher hat der Deutsche Eisenbahn-Giitertarif I B hier nur sehr schwache 

Ansatze, z. B. § 52. 
3 Seite 85. 
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kehrt aber: Wei I die Zeit der endgiiltigen Liquidierung des kraftwagen­
eigenen Tarifproblems noch nicht erfiillt ist, dieser Tarif demnachst aber 
sachlich unbedingt notwendiger Bestandteil einer erschopfenden Neu­
gestaltung des Landgiiterverkehrstarifs sein muB, kann auch von und fiir 
die Eisenbahn allein das an sich schon ala naheliegend ansprechbare 
Problem einer grundsatzlichen Behandlung der heute noch stark 
kasuistisch behandelten Tarifierung unter dem Gesichtspunkt: Menge in 
dem deutschen Eisenbahn-Regeltarife nicht angefaBt werden. Denn es 
muB hier fiir aIle Verkehrsmittel in g lei c hem Schritte marschiert 
werden. 

Das Gesagte mag in der L e h r e (9) zusammengefaBt sein: 
1m Regeltarif ist unter dem Gesichtspunkt bestmoglicher Aus­
nutzung der zur Verfiigung gestellten Beforderungsmittel die be­
triebswirtschaftlich notwendige Unterscheidung je nach del' Menge 
des zur Aufgabe gebrachten Gutes auch volkswirtschaftlich ange­
zeigt. Indessen wird der Aushau eines der Wert- und Entfernungs­
staffel sinngemaB ~ntsprechenden Staffelsystems fiir die Menge 
erst nach gewonnenem Uberblick und nul' bei weitester Beriick­
sichtigung der Tarifbediirfnisse auch del' anderen Verkehrsmittel 
durchgefiihrt werden diirfen. Insbesondere wird dabei auch das 
Bedenken zu beach ten sein, daB der Ausbau des Tarifes durch eine 
dritte Staffel eine auBerordentliche, ohne weiteres kaum iiber­
sehbare Verwickelung in die Preisberechnung auch aller anderen 
indirekt durch den Eisenbahngiitertarif beeinfluBten Verkehrs­
beforderungen hineintragen wiirde. 

a + b + c. Z usa m men f ass u n g. 

Der Riickblick auf die Einzelbetrachtung des Regeltarifs ergibt, daB 
das einst fiir den Eisenbahngiitertarif erst en AnstoBI und auch heute 
noch meiste und erste Richtschnur gebende betriebswirtschaftliche Ele­
ment mehr und mehr zuriicktritt, umgekehrt aber nicht nur di~ volkswirt­
sc):laftlichen, sondern im besonderen vorziiglich die verkehrspolitischen 
Momente immer starkere Bedeutung gewinnen. Dabei sind in der Art del' 
Beeinflussung des Regeltarifs die volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte 
von wesentlich weniger einheitlichem Charakter, als dies seinerzeit bei 
der betriebswirtschaftlichen2 Einwirkung festgestellt werden konnte. Bei 
letzterer ging schlieBlich alles auf das allgemeine Gesetz der Wirtschaft­
lichkeit schlechthin zuriick. 1m Gebiet der Volkswirtschaft kommen 
Momente aller Art in Frage. Und dabei heben sich die verkehrspoli-

1 Vgl. auch Ticac, a. a. O. S. 42. 
~ "Betriebswissenschaft", Julius Springer, Berlin 1939. 

7 



98 Der Eisenbahngiitertarif in der V olkswirtschaft. 

tisch en Gesichtspunkte von denen der ubrigen allgemeinen Volkswirt­
schaft nicht nur besonders, sondern vielfach auch gegensatzlich abo Als 
praktisches SchluBergebnis mag nur folgende sachlich zusammenfassende 
L e h r e (10) gezogen sein: 

Fur die Wertstaffelung sind in erster Linie allgemein-volks~ 
wirtschaftliche Grunde maBgebend;. fur die Entfernungsstaffel ist 
die in Einklang mit volkswirtschaftlichen Rucksichten stehende be­
triebswirtschaftliche Bildung bestimmend; die im Tarife bisher 
flussige Behandlung des Mengen-Gesichtspunktes nach Stuckgut, 
Wagenladung, Haupt- und Nebenklassen und daneben noch be­
stehenden weiteren Sonderreglungen wird als Mischung betriebs-, 
verkehrs- und auch allgemein-volkswirtschaftlicher Elemente be­
stehen bleiben mussen, bis die weitere technische Gestaltung und 
Gestaltungsmoglichkeit bei allen Verkehrsmitteln des Landguter­
verkehrs sich ubersehen laBt. 

B. A usn a h met a r i f e. 

1. Die volkswirtschaftliche Betrachtung der Ausnahmetarife muB 
noch sHirker als die betriebswirtschaftliche1 zwischen den allgemeinen 
und den eigentlichen Ausnahmetarifen unterscheiden. 

Die allgemeinen Ausnahmetarife, wie etwa del' bekannte 6 B 1 fUr 
Rohlen, der 5 B 1 fUr Wegebaustoffe, der 11 B 1 fUr Dungemittel u. dgl. m. 
gelten allgemein, d. h. fUr aIle Verkehrsverbindungen2 , volkswirtschaftlich 
genau so wie der Regeltarif. Sie stell en daher eine sachliche Regel, ein 
verkehrswirtschaftliches MaB fUr das von ihnen erfaBte Gut - Kohlen, 
Wegebaustoffe, Dungemittel usw. - auf, das nach inn en (im Bahn­
geschaft selbst), wie nach auBen (z. B. gegenuber den anderen Verkehrs­
mitteln)' die ganz gleiche Bedeutung hat, wie der Regeltarif fur die von 
ihm erfaBten Klassenguter. Wenn bei diesen Tarifen trotz so an sich 
unverkennbar klarem sachlichen Regeltarifcharakter die Form del' 
(allgemeinen) Ausnahmetarife gewahlt worden ist, so geschah dies meist 
wegen formeller N otwendigkeiten: Die Zahl der Wertklassen muB be­
schrankt gehalten werden; auch sind die Verhaltnisansatze und damit 
indirekt auch die absoluten Preiszahlen der Wertklassen-Einheiten durch 
ihren arithmetischen Durchschnittscharakter in der Staffelfolge und 
Systematik des Tarifes festgeiegt. Kann die fUr ein besonders wichtiges 
Gut, wie etwa fur die Kohle, erforderliche Tarifbehandlung mit den 

1 "Betriebswissenschaft", a. a. o. S. 64. 
2 Tariftechnisch ware freilich die Einschrankung zu machen, daB die Tarife 

vielfach nur ab Gewinnungsstatten u. dgl. gelten. FUr den Zusammenhang dieser 
Arbeit ist diese Beschrankung indes ohne Bedeutung. 
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Rechenpl'inzipien des Tarifsystems nicht in Einklang gebracht werden, 
so bleibt nichts ubrig, als im Regeltarif nur eine ungefahl' entspl'echende 
Klassiel'ung1 vorzunehmen, den wirklich praktischen Bedlil'fnissen der 
Tal'ifokonomie abel' mit einem "allgemeinen Ausnahmetarif" Rechnung 
zu tragen2 • - Als zweiter den Bestand allgemeiner Ausnahmetarife recht­
fertigender Grund ist auf die gleichfalls bel'eits3 behandelte untere 
Grenze del' Wel'tklassifikation in del' Rohe del' vollen Selbstkosten hinzu­
weisen. Es gibt Guter, z. B. Baustoffe und Dungemittel, del'en Befol'de­
rung volkswirtschaftlich dringend, ja unerlaBlich ist, die dabei abel' 
weder die yom Selbstkosten-Standpunkt aus niedrigstmogliche Wertklasse, 
noch die Entfernungsstaffel des Regeltarifs auf aile fUr sie praktischen 
Entfernungen vertragen. Auch hier el'libl'igt nichts als del' allgemeine 
Ausnahmetarif, und so ist denn tatsachlich das Anwendungsfeld del' 
allgemeinen Ausnahmetarife sehr weit und - wenn man die Beforde­
rungsstatistiken diesel' Tarife im einzelnen ansieht - auch sehr breit4. 
1m librigen ist es durchaus nicht ausgeschlossen, daB es sich demnachst 
noch vergroBert. Man denke z. B. an die Moglichkeit, daB heute noch 
lokal abgestellte Binnenumschlagtarife auf Gliltigkeit "von und nach 
allen Binnenumschlagstationen" umgestellt werden. 

Es braucht kaum groB ausgefUhrt zu werden, daB del' allgemeine 
Ausnahmetarif, nachdem sein sachlicher Grund und sein sachlicher 
Charakter vollkommen mit dem Regeltarif sich deckt, auch eine tarif­
praktische Auswirkung besitzt, die sachlich der des Regeltarifes gleich 

1 z. B. bei Kohle Klasse F. V gl. "Betriebswissenschaft" S. 64. 
2 Die im Text gegebene, im wesentlichen nur auf die Wertstaffel abgestellte 

Darstellung entspricht dem Gang der Dinge i m g roB en Z u g e. DaB daneben 
auch noch andere Gesichtspunkte in Frage kommen, ist dem Verfasser bewuBt, 
abel' fiir den systematischen Zusammenhang hier unwesentlich. Immerhin sei 
gerade fiir das Beispiel Kohle hier im Sinne der V ollstandigkeit bemerkt, daB 
auch die Entfernungsstaffel den Besonderheiten des deutschen· Kohlenverkehrs 
nicht gel'echt wil'd und auch deswegen zur Erzielung einer volkswirtschaftlich 
richtigen Entfernungsstufenfolge die besondere Form eines allgemeinen Aus­
nahmetarifs notig ist. Gleiches gilt auch fiir andere allgemeine Tarife, z. B. den 
A.T. 5 B 1. - An dritter Stelle kommt auch die allein beim Kohlentarif in 
Deutschland durch positive Gesetzesvorschrift verfiigte Befreiung der Kohle von 
der Beforderungssteuer in Betracht, die die tarifarische Abfertigung nach der 
Kilometer-Preistafel der Klasse F ohnedies unmoglich macht. 

~ Oben S. 60 ff., vgl. auch Lehre (5), letzter Satz. 
4 Zum Beleg seien folgende Zahlen der Deutschen Reichsbahn fiir das Jahr 

1938 mitgeteilt: Es waren damals 27 Ausnahmetarife als allgemeiner Natur 
anzusprechen. In diesen wurden 52,8 % der Tonnenmengeri aller Wagenladungs­
ausnahmetarife gefahren und 48,5 % von deren Einnahmen erzielt. Der Anteil 
am gesamten Wagenladungsverkehr der Reichsbahn war in Tonnen 38,~ %, in 
Reichsmarkeinnahmen 29,8 %. 

i* 
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ist. Der allgemeine Ausnahmetarif wirkt insbesondere auch als MaB­
instrument gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln gleich dem Regel­
tarife, und deswegen unterfallt er auch wie dieser insbesondere der oben1 

erkannten Lehre (7). Er wird also moglichst im Sinne der Bediirfnisse 
auch der anderen Verkehrsmittel aufzustellen und von allen vermeidbaren 
Einengungen fiir die Bewegungsfreiheit der anderen Verkehrsmittel frei­
zuhalten sein. 

II. Was die eigentlichen Ausnahmetarife betrifft, so ist iiber deren 
sachliche Natur yom volkswirtschaftlichen Standpunkte aus Besonderes 
nicht zu sagen. 1hr Arbeitsgebiet umfaBt a 11 e s. Wie die Volkswirt­
schaft, deren Werkzeug sie sind, das ganze volkische Leben umfaBt, so 
sind auch die Ausnahmetarife im Einsatz bei jeder Wirtschaftsaufgabe 
denkbar, und ~s ist deswegen auch nicht erforderlich, ihre Arbeitsgebiete 
einzeln in dieser systematischen Uberschau aufzufiihren. Eine Sonder­
behandlung aller einzelnen Tariferscheinungen wiirde eine Erfassung del' 
gesamten Volkswirtschaft notig machen und damit den verkehrspoli­
tischen Rahmen der Arbeit in ahnlicher Weise sprengen, wie dies ge­
schehen ware, wenn wir die Werttarifierungsstaffel zum AnlaB ge­
nommen hatten, die gesamte volkswirtschaftliche Wertlehre zum Gegen­
stand der Arbeit zu machen2 • Betont sei nur, daB bei der Unterstiitzung 
durch Ausnahmetarife die Volkswirtschaft in ihrem weitesten Sinne be­
griffen ist, insbesondere medizinische, veterinare, kulturelle, soziale 
W ohlfahrt und Politik im engeren Sinne, sowohl in innerer wie auBerel' 
Ausl'ichtungmitumfaBt werden. 1m iibrigen sind die besonders bekann· 
ten oder ins Auge springenden Zwecke, wie etwa die Notstandstarife, 
auch schon oft und gut literarisch3 behandelt worden. 

1st deshalb auch iiber den Grund der Ausnahmetarife volkswil't­
schaftlich Weiteres hier nicht zu bemerken, so ist doch auf die besonderen 
volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Ausnahmetarife hinzuweisen. -
Diese sind in der Natur der Ausnahmetarife als "Ausnahmen" von del' 
regularen Tarifierung begriindet, und sie veranlassen als solche dann 
verkehrs-, und in .deren Folge auch volkswirtschaftliche Differenzierun­
gen. - Del' in der Parlaments- und Pressepolemik vergangener Tage und 
Zeiten landlaufige Ausdruck "Differentialtarife" umfaBte in der Tat 
all e Ausnahmetarife, und man erlaubte sich ein meist abfalliges (und 
in solcher Allgemeinheit sehr unberechtigtes) Urteil iiber sie in Bausch 

1 Oben S. 85. 
2 V gl. oben S. 61. 
3 Das weitaus beste neuere Werk tiber die Ausnahmetarife ist Met z g e r , 

Die Differenzialpreise im Verkehr, Ztirich, 1933, Girsberger & Co. - Vgl. Be­
sprechungen des Verfassers im Archiv fUr Eisenbahnwesen 1934, S. 1448 ff. und 
Verkehrstechnische Woche, 1934, S. 587. 
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und Bogen. Immerhin drohen bei jeder Differenzierung Zwiespaltigkeiten 
der Wirkungen, und dies mag gerade am Beispiel del' so eben berufenen 
und ihrerseits nun stets hochgeriihmten Notstandstarife dargetan sein. 
- Wenn infolge eines akuten Ereignisses, Vberschwemmung, Erdbeben, 
Feuersbrunst, ein ortlicher Schaden entstanden ist und durch Reran­
bringen von Ersatzmaterial (Baustoffe, aber auch Futter-, Nahrungs­
mittel u. dgl.) behoben werden solI, so k ann ein Notstands-Ausnahme­
tarif volkswirtschaftlich Gutes stiften, sofern er durch TarifermaBigung 
das Notstandsgebiet aus den Gegenden, aus denen auch ohne den Aus­
nahmetarif die Materialien bezogen worden waren, mit geringeren 
Frachtspesen zu beliefern ermoglicht. - Der Notstandstarif kann abel' 
auch - unbeschadet seiner Vorteilhaftigkeit fUr das engere Notstands­
gebiet selbst - a I I gem e i n volkswirtschaftlichen Schaden tun, wenn 
seine FrachtermaBigungen zu weit oder zu hoch (oder beides) gegriffen 
sind, und infolgedessen das Notstandsgebiet sich von and ere n (viel­
leicht entlegeneren) als seinen sonstgewohnten Bezugsgebieten her ver­
sorgt oder mit Riicksicht auf die Frachtersparnis mit groBerer Preis­
willigkeit als andere del' Versorgung bediirftige Gebiete einkauft. 1m 
ersten FaIle fiihrt die fiir das Notstandsgebiet gut gemeinte und gut wir­
kende TarifmaBnahme dazu, daB das Liefergebiet, das sonst iiblicher­
weise das Notstandsgebiet versorgte, nun plotzlich t rot z in let z -
tel' e mer h 0 h t e m Bed a r f (!) mit Lieferungen seinerseits wo­
moglich ausfallt. - 1m zweiten FaIle treibt dasNotstandsgebiet durch 
iibertriebene Preiswilligkeit, wie sie ihm durch die Frachtersparnis des 
Notstandstarifs moglich gemacht wird, die Preise z. B. fiir Futtermttel in 

. einem vielleicht groBeren Liefergebiete so in die Rohe, daB auch aIle 
anderen von dod aus belieferten Versorgungsgebiete, obwohl ihnen nicht 
wie dem Notstandsgebiet tarifarische Rilfe zuteil geworden ist, nun unter 
del' durch den Notstandstarif heraufgerufenen Preishausse leiden, nam­
lich iiberteuerte Preise zahlen miissen. Del' alte"l Satz bestatigt sich dann 
auch hier wieder: Man kann mit TarifmaBnahmen in einer Volkswirt­
schaft die grundstiirzendsten Vel's chi e bun g e n, abel' leider nur sehr 
beschrankte a b sol ute V era n d e run g en, insbesondere Verbesse­
rungen herbeifiihren, und gerade bei dem EiseIibahngiitertarife bedeutet 
in del' Vberzahl del' FaIle das, was ich dem einen gebe, ein Gleiches, was 
ich irgendwie und irgendwo einem anderen nehmen muB. In neunund­
neunzig von hundert Fallen folgt erfahrungsgemaB del' EinfUhrung einer 
individuellen TarifmaBnahme die Berufung odeI' Beschwerde des hier­
durch absolut odeI' wenigstens relativ Verschlechterten auf dem FuBe. 

1 Vgl. Spiess "Tarif, eine enzyklopadische Studie", Julius Springer, Berlin 
1931, S. 111. 
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Der Reflex der sachlichen Allgestaltigkeit der Ausnahmetarife er­
scheint in den formellen Gestaltungsmodalitaten der Ausnahmetarife. 
Schon in der "Betriebswissenschaft"l wurde bei den Ausnahmetarifbedin­
gungen zwischen sog. "echten" und "unechten" Bedingungen unter­
schieden. Den echten, den Transportvorgang als solchen betreffenden 
Bedingungen (z. B. Zugauslastung usw.) stehen die unechten, allgemein 
wirtschaftlichen, insbesondere volkswirtschaftlichen Tarifbedingungen 
gegeniiber. Die bekanntesten Klauseln dieser Art2 sind die An- und 
Abfuhrklausel, deren hier - lediglich urn wieder ein Beispiel zu geben -
etwas breiter gedacht sei. Wenn ich z. B. Heimindustriearbeitern im 
Thiiringer Wald, Eulengebirge odeI' anderwarts fiir ihre Erzeugnisse 
einen tarifarischen Vorsprung geben will, so erlasse ich einen Ausnahme­
tarif fiir den Bezug ihrer Rohstoffe odeI' den Abtransport ihrer Erzeug­
nisse, in den ich als Empfangs- odeI' Versandstation nul' die betreffenden 
Thiiringer Wald-, Eulengebirgs- o. dg'l. Station en aufnehme und diesen 
die Klausel zusetze: "Giiltig nur bei Ab-(oder An-)fuhr mit Landfuhr­
werk" o. dgl. - Del' Tarif wird dann nul' gewahrt, wenn auf del' be­
treffenden Thiiringer Wald- oder Eulengebirgsstation das Gut yom Bahn­
hof weg mit Landfuhrwerk ab-, odeI' am Bahnhof mit Landfuhrwerk an­
gefahren wird, urn damit Sicherheit zu schaffen, daB nicht irgendein 
riickwarts in der GroBstadt sitzender Grossist seinen Bezug odeI' Ver­
sand erst auf die Thiiringer Station dirigiert, urn den dortigen billigen 
Tarif zu genieBen und den vollen Tarif nul' fiir die verbleibende Rest­
strecke nach oder ab seiner GroBstadt zu zahlen. - Demgegeniiber ist 
die Ab- bzw. Anfuhrklausel also eine an sicn sehr verstandige und be­
griiBenswerte Bedingung, obwohl sie auch ihrerseits wieder zu Harten 
VOl' all em verkehrswirtschaftlicher, damit abel' auch volkswirtschaftlicher 
Natur fiihren kann. Gedacht wird dabei an den Fall, daB die An- bzw. 
Abfuhrstation des betreffenden Ausnahmetarifs an einem anderen (z. B. 
Wasser-) Verkehrsweg liegt und durch die An- bzw. Abfuhrklausel nun 
del' Umschlag (als nicht iiber Landfuhrwerk erfolgend) von dem Ge­
nusse des billigen Ausnahmetarifs ausgeschlossen wird. Dem muB dann 

1 a. a. o. S. 72 ff. 

2 Niiheres bei S pie s s, "Der Tarifpreis im Giitertransportgeschiift, del' 
Eisenbahnen", Ztg. d. Ver. Mitteleurop. Eisb.-Verw. 1934, S. 681. In vorliegender, 
nur auf das Grundsiitzliche gerichteter .Betrachtung ist von erschopfender Be­
handlung der einzelnen Klauseln bewuBt Abstand genommen, urn schnell ver­
altende Ausftihrungen zu vermeiden: Bis vor kurzem war z. B. der Gedanke 
eines Hochstmengentarifs wegen betriebswirtschaftlicher Widersinnigkeit absolut 
indiskutabel. Heute in Verfolg volkswirtschaftlicher Aufgaben hoheitlicher Ver­
kehrsteilung zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln und zwecks Entlastun!; 
del' Eisenbahn kann selbst diese Klausel u. U. sehr plOtzlich praktisch werden. 
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gegebenenfalls wieder dUFeh weitere Klausulierung begegnet werden, wie 
iiberhaupt die volkswirtsenaftliehe Zweekverfolgung bei den Ausnahme­
tarifen zu den kiihnsten Tarifbedingungen fiihren kann, die iibertroffen 
werden nur noeh dureh die Buntheit del' Tarifbedingungen, mit denen die 
kleinen Privatbahnen einer gliieklieherweise jetzt iiberholten Epoehe 
gegenseitig die Transporte sieh abzulisten versuehten. 

Besondere Erwahnung wegen volkswirtsehaftlieh besonderer Wlr­
kung gebiihrt hier noeh der Riiekfraehtklausel. 1m theoretisehen KapiteP 
war festgestellt, daB die EisenbahngiitertarifmaBnahmen ihrer wirt­
sehaftspolitisehen Natur naeh nur auf ein "Mehr" oder "Weniger" (an 
Verkehrspreis und Verkehr selbst) abgestellt sind. Die Riiekfraehtklausel 
hingegen strebt ein neues "Etwas" zu veranlassen, und sie geht damit 
aueh iiber die volkswirtsehaftliehen Zielbesehrankungen del' sonstigen 
Ausnahmetarife2 hinaus. Die Riiekfraehtklausel veranlaBt noeh einen 
and ere n als den im Tarife eigentlieh selbst und direkt preislieh ge­
regelten Verkehr. - Geboren 'aus dem betriebswirtsehaftliehen Zweeke 
heraus, dem in der einen Riehtung ausgelastet (z. B. mit Kohlen) fahren­
den Wagen beim Riieklauf wiederum Auslastung (z. B. mit Erz) zu 
siehern, ist die Riiekfraehtklausel spater - unter Preisgabe der Identltat 
des riieklaufenden Wagens - aueh allgemein kommerziell und dann aueh 
volkswirtsehaftlieh nutzbar gemaeht worden, urn an das Interesse des 
Verfraehters am Giitertransport in del' einen Riehtung das Bedingungs­
gebot zu kniipfen, aueh in der anderen Riehtung entspreehende Quanti­
taten abzufraehten. Dureh Stellung einer solehen Bedingung kann die 
Eisenbahntarifpolitik allerdings zu einem positiven Faktoi' in der volki­
sehen Produktionsorganisation werden, indem sie iiber ihre Tarifentgelts­
natur hinaus nunmehr allgemein verkehrsimperativiseh wirkt. Immerhin 
bleibt diese allgemein produktionspolitisehe Beeinflussungsmogliehkeit 
auf den seltenen Ausnahmetariffall del' Konstellationsmogliehkeit des 
Zwei-Riehtungs-Laufes und auf die Bewegungen del' Ur-Rohstoffe -
denn nul' bei ihnen hat der Fraehtpreis gegeniiber dem Giiterwerte eine 
so erhebliehe Bedeutung, daB seinetwegen Modalitaten der Produktion 
und des Produktionsortes erzwungen werden konnen - besehrankt. In 
einer so weitgeh'end planmaBig gesteuerten Wirtsehaft und vor allem 
Urproduktion wie im derzeitigen Mitteleuropa ist abel' aueh dureh An­
satz der Riiekfraehtklausel3 nur in dies en Fallen schon eine nennens­
werte volkswirtsehaftliehe Beeinflussung denkbar. 

1 unter V, S. 41. 
2 V gl. etwa das S. 101 Gesagte. 
3 Auch die Mengenklausel kann Verkehrs s t e i g e run g e n erzwingend 

wirken. Doch Iiegt dies hier weniger primar in der N atuI' der Bedingung als bei 
der Riickfrachtklausel. V gl. auch den S. 102 zitierten Aufsatz des Verfassers. 
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Es ware ein gleich schlechtes Zeichen sowohl fiir die Wirtschafts­
fiihrung als auch fiir die Tarifpolitik, wenn eine erschopfende Darstellung 
aller bis heute praktisch gewordenen Ausnahmetarifgestaltungen in 
wissenschaftlicher Aufsatzform moglich ware. Denn Ausnahmen gegen­
iiber dem Normaltarif sind - wie schon gesagt - in jeder Beziehung 
und nach jeder Richtung moglich. Man steht und stand von jeher also 
hier vor begrifflichunbegrenzten Moglichkeiten, und diese sind ent­
sprechend Wirtschaftlich entwickelt worden. Das aber bedeutet Uniiber­
sehbarkeit. Noch heute wird selbst der nachststehende Fachmann haufig 
durch eine auch von ihm ungeahnte, mit PlOtzlichkeit zum Ereignis wer­
dende Erscheinung iiberrascht. Die einzige Schranke, abgesehen von der 
positiven, hier nicht interessierenden Gesetzgebung im einzelnen Staate, 
ist die des Lehrsatzes 17\ Absatz 2, Satz 2: Die Tarifbemessung ist 
gegebenenfalls auch u n t erR i n tan s tell u n get w a i g era n -
d ere r vol k s w i r t s c h aft I i c her Auf f ass u n g mindestens in 
der Rohe zu halten, daB die betriebswirtschaftlich selbstandige Lebens­
fahigkeit und -erhaltung der selbstandigen Staatsbahn ohne Inanspruch­
nahme der allgemeinen Staatsfinanzen gewahrleistet ist. - Sollte also 
etwa die allgemeine Staatsregierung im Interesse des Staatsganzen von 
der Verwaltung der selbstandigen Staatsbahn eine AusnahmetarifmaB­
nahme fordern miissen, durch die die Eigenexistenz der Bahn in Gegen­
wart und Zukunft bedroht wiirde, so wiirde, wenn die selbstandige Wirt­
schaftsfiihrung der Staatsbahn nicht verneint werden solI, die allge­
meineStaatsregierung der selbstandigen Staatsbahn fiir das ihr damit 
zugemutete tarifarische Opfer Entschadigung zu gewahren haben. 

Aus dem volkswirtschaftlichen Rahmen ganzlich herausfallend sind 
konkurrenzpolitische Ausnahmetarife. Fiir Wettbewerbstarife gegeniiber 
anderen inlandischen Verkehrsunternehmungen - seien es Bahnen, 
Binnenschiffahrtswege, Auto- oder Kiistenverkehr - bleibt aber ange­
sichts des MaBcharakters des Eisenbahngiitertarifs' der selbstandigen 
Staatsbahn heute selbstverstandlich iiberhaupt kein Raum mehr. Da­
gegen ist im Auslandsverkehr der Konkurrenztarif noch moglich; aber 
auch dort hat er nur sehr bedingt volkswirtschaftlichen Charakter, und 
hierauf ist auch erst we iter uhten einzugehen. 

Zu schlieBen ist hier mit der L e h r e (11): 

Abgesehen von den allgemeinen Ausnahmetarifen, die sich 
sachlich als Bestandteile des Regeltarifs darstellen und gleich 

1 Oben Seite 40. 
2 V gl. oben S. 26. Z. B. Steuerexemption, Konzessionsverliingerung; aber 

auch tarifarisches Entgegenkommen auf anderen Gebieten, z. B. im Personen­
verkehr u. dgl. m. 
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dies em volks- und verkehrswirtschaftliche, insbesondere auch MaB­
bedeutung haben, sind die Ausnahmetarife in ihrer volkswirtschaft­
lichen Moglichkeit und Wirkung keinerlei eigenen, sondern nul' den 
allgemeinen Gesetzen und Richtlinien del' ihrem Bahnunternehmen 
vorgeordneten Volkswirtschaft unterworfen. Del' formalen Ab­
fassung del' Ausnahmetarife sind in Verfolgung del' sachlichen Auf­
gaben Schranken nicht gesetzt. Die Volkswirtschaft kann abel' del' 
selbsUindigen Staatsbahn kein ausnahmetarifmaBiges Opfer zu­
muten, das die betriebswirtschaftliche Eigenlebensfahigkeit und 
-erhaltung del' Bahn gefahrden wilrde. 

III. Auslandsverkehr. 

Das volkswirtschaftliche Problem del' Tarifokonomie liegt im Aus­
landsverkehr insofern einfach, als die Wirtschaftsfolgen, die hier in 
Frage kommen, sich eigentlich aIle nul' auf einem kleinen Ausschnitt del' 
Nationalokonomie, namlich auf dem Gebiete del' auBeren Handelspolitik 
auswirken. Dabei gilt das schon weiter oben wiederholt Gesagte1 sinn­
gemaB auch hier wieder: Ziele und Moglichkeiten del' Gutertarifokonomie 
sind hier nicht andere als die del' allgemeinen N ationalokonomie, und 
ihre besondere Erorterung in del' tarifokonomischen Untersuchung ist 
deswegen wedel' notwendig, noch auch nul' angezeigt. - Auch hinsicht­
lich del' Formen ergibt sich fur die auBenhandelspolitische Tarifokonomie 
nicht eigentlich Besonderes. In Beeinflussung des Auslandsverkehrs be­
dient man sich aller im einzelnen FaIle zweckmaBig erscheinenden tari­
fal'ischen Wendemoglichkeiten genau in del' gleichen Art, wie dies in 
Vel'folgung del' nationalwil'tschaftlichen Ziele des Binnenverkehrs und 
insbesondere del' inneren Handelspolitik geschieht. 

A. 1m Reg e I t a I' i f konnen auBenhandelspolitische Tendenzen 
mehr als vollig allgemeiner Weise ilberhaupt nicht verfolgt werden. Das 
verbietet die in den ganzen vorstehenden Darlegungen schon oft genug 
betonte unausweichliche Norm a I - und M a B nat u I' des Regeltarifs, 
welche Besonderheiten jeder Art, auch fUr den Auslandsverkehr, nul' in 
streng normalisierendem Rahmen moglich macht. Und selbst die wenigen, 
hiernach als auBenhandelspolitischer Natul' ansprechbaren MaBnahmen 
des Regeltarifs, wie etwa die Herabsetzung eines Gutes in del' Wert­
klassifikation nul' "im FaIle del' Ausfuhr" zugunsten des Exports, oder 
del' AusschluB einer dem Inland durch die Klausel "bei Verwendung im 
Inlande" gewahrten niedrigeren Klassenstufung fur den Export u. dgl. m. 
haben keinerlei t a I' i f a I' i s c h - spezifisches Eigengeprage, so daB auch 
Uber sie weiteren AufschluB bringende Sonderuntersuchung unter auBen-

1 Oben S. 61 und S. 110. 
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himdelspolitischem Gesichtspunkt nicht zu fiihren ist. Wird solche den­
noch unternommen - und das ist ja nur zu oft schon geschehen1 -, so 
kommt die Behandlung stets wieder auf dieselbe nicht wegdiskutierbare 
Tatsache hinaus: daB AuBenhandel und Eisenbahngtitertarifpolitik durch 
keine irgendwie die beiden besonders verbindende charakteristisclie lndi­
vidualitat in Zusammenhang stehen und deswegen Materien sind, die, 
wenn dennoch auf solchen Zusammenhang hin konzipiert, als Ergebnis 
del' thematischen Unmoglichkeit stets Unfruchtbarkeit der angestellten 
Arbeit in sich tragen. Bei dem ganzen als auBenhandelspolitisch anseh­
baren Einschlag des Tarifes handelt es sich, tariftechnisch gesehen, urn 
tatsachlich nichts anderes als bei allen auch aus anderem politischem 
AnlaB und in binnenverkehrspolitischen Verhaltnissen begrtindete und 
tibliche tarifarische, z. B. Herkunfts-, Verwendungs- odeI' dergleichen 
Klauseln. Nul' im Motive bestehen Verschiedenheiten: Es wird aus 
auBenhandelspolitischen Gesichtspunkten das, was VOl' dem Transport 
odeI' ktinftig mit dem Gute geschah odeI' geschehen wird, zum AnlaB einer 
MaBnahme genommen, die sonst aus anderen wirtschaftspolitischen Be­
weggrtinden in ihrer tarifarischen Methode ganz gleichartig auch im 
Binnenverkehr erfolgt odeI' wenigstens erfolgen kann. Und vielfach ist 
dabei sogar noch durchaus fraglich, ob - allgemein okonomisch gesehen 
-- die "auBenpolitische" Regelung Sonder-, und die "innerpolitische" 
Regel-N atur besitzt, oder ob nicht (beispielsweise in Hinblick auf den 
Weltmarktpreis) die auBenpolitische als die normale, und die binnen­
landische als die nul' ausnahmemaBige anzusprechen ist. Der Wortlaut 
del' Klassierung ,,(nur) bei Verwendung im Inlande" spricht z. B. zu­
nachst ftir die letztere Auffassung. - 1m tibrigen ist del' Umfang del' 
wirklich auBenpolitischen MaBnahmen im Tarife noch vielfach be­
schrankter als man zunachst giauben mochte. Selbst bei anscheinend 
offenbarem auBenhandelspolitischen Charakter, wie ihn z. B. del' Zusatz 
auslandischer odeI' sogar einer bestimmten auslandischen Herkunft2 bei 
del' Klassierung zu bezeugen scheint, kann die gewahlte Formulierung 
nicht oder wenigstens nicht ausschlieBlich auf auBenhandelspolitische, 
sondern nul' auf kommerzielle Gtitecharakterisierung und damit reine 
Werttarifierung Bedacht genommen haben. Geographische und Qualitats-

1 V gl. die Buchbesprechungen des Verfassers iiber Gab r i e 1 "Aul.len­
handel und Eisenbahngiitertarifpolitik" in Archlv fiir Eisenbahnwesen 1935, 
S. 764ff.; Verkehrstechnische Woche 1935, S. 623und Deutsche Verkehrs-Nach­
richten vom 16. April 1935, Nr. 31, S. 4. - Es ist mir seinerzeit schwE<r geworden, 
einer so fleiBigen und strebsamen Arbeit keine giinstigeren Geleitworte mit auf 
den Weg geben zu konnen, aberes bleibt nun einmal bei dem oben grundsatzlich 
Gesagten, und die grol.lte MinutiOsitat kann dariiber nicht weghelfen. 

2 z. B. Gabun- oder Okume-Holz. 
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(Giite-, Wert-)Bezeichnungen decken sich ja oft genug und gehen auch 
entwicklungsma8ig ineinander iiber. Russische Zigaretten, bohmisches 
Glas, argentinischer Weizen, Perubalsam - urn nul' aus del' allgemein 
handelspolitischen Diskussion bekannteste Beispiele zu zitieren1 . DaB 
hier, bei nicht durch langjahrige Branche- odeI' Tariferfahrung geleitetel' 
Betrachtung Mi8verstandnisse moglich sind, ist nicht zu leugnen und 
ein. Grund mehr, bei den Behauptungen zum Thema "auBenpolitische 
Tarifma8nahmen" sehr vorsichtig zu sein. Durch del' praktischen Er­
fahrung ermangelnde, lediglich auf Buchstabeninterpretation gestiitzte 
Auslegungen kann hier nicht nul' in die Tarifpraxis Unsicherheit, sondern 
auch in die internationalen Verhaltnisse ein Mi8trauen getragen werden, 
das die Atmosphare vergiftend beschwert, wo wirklicher Grund hierfiir 
in keiner Weise vorhanden ist. Die Erfahrung aus den handelspolitischen 
Verhandlungen del' zwanziger Jahre dieses Jahrhunderts belegt das mit 
Deutlichkeit: Das Deutsche Reich hatte nach Ablauf del' Bindung von 
Versailles 1925 (wie aIle anderen, so auch) seine handelspolitische~ Be­
ziehungen an del' Siidgrenze mit zwei in ihrer verkehrsgeographischen 
Struktur weitgehend vergleichbaren Alpenstaaten, del' Schweiz und del' 
osterreichischen Bundesrepublik zu regeln. Beides Staaten mit ganz be­
sonderer eisenbahntarifpolitischer Tradition, hatten sie doch schon seit 
langem in del' Frage del' handelspolitisch~m Ausnutzung sogenannter 
tarifpolitischer Moglichkeiten eine grundsatzlich entgegengesetzte Aus­
rich tung bewiesen: Die Schweiz, del' man in Handelsvertragssachen sonst 
wahrlich auch gr08e Pfenniggenauigkeit nachsagt (oder, bessel': nach­
riihmt), hat von jeher die' angeblichen "tarifpolitischen Feinheiten" als 
superkluge Tiiftelei angesehen und in diesen Fragen ihre Interessen, falls 
wirklich einmal etwas zu gewinnen odeI' zu verlieren sein sollte, ver­
trauensvoll del' politisch ungebundenen, zunachst betriebs-, dann abel' 
'luch schweizerisch-volkswirtschaftlich orientierten, VOl' allem abel' von 
F a II z u F a II f I' e i e n Politik ihrer Bundesbahn-Direktion iiberlassen. 
- In den schweizerischen Handelsvertragen findet sich iiber Eisenbahn­
tarife kein Wort. - osterreichs Regierung dagegen stand seit 1904 und 
VOl' allem in del' Nach-Weltkriegszeit im Banne einer erst jetzt im letzten 
Jahrzehnt del' verdienten Vergessenheit anheim gefallenen Broschiire, 
die ohne auf irgendwelches Tatsachen- odeI' Erfahrungsmaterial gestiitzt 
zu sein, die handelspolitischen Moglichkeiten del' Tarifpolitik sehr hoch 
veranschlagte und VOl' all em ihrer Entwicklung in del' Zukunft Gr08es 

1 Auf dem Tarifgebiet besonders bedeutsam der Gegensatz zwischen ameri­
kanischer und anderer Baumwolle, der auch seinerseits ganz auf Giite- bzw. 
Tarifwert und verkehrsgeographische Bedingungen, hingegen durchaus nicht auf 
handelspolitische Diskriminierung abgestellt ist. 
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voraussagte - eine These, die vorztiglich dann auch del' Wiener "Allge­
meine Tarif-Anzeiger" bis zu seinem Verschwinden zu propagieren nie 
aufgehort hat. - Ergebnis war, daB bei den Handelsvertragsverhand­
lungen mit der Schweiz das Deutsche Reich nicht den geringsten Auf­
enthalt in der tarifpolitischen Frage fand; im Verhaltnis zu osterreich 
aber - trotz aller gerade hier ausgesprochenen Bemtihungen des deut­
schen Reichsverkehrsministeriums, die Verkehrs- und wirtschaftlichen 
Bande mit osterreich schleunigst wieder fest zu kntipfen1 - man tiber 
die Eisenbahntariffrage nicht wegzukommen vermochte. Sonderunter­
ausschtisse, immer erne ute Schriftwechsel, bald tiber die vertragsmaBige 
Textierung, bald tiber einzelne Tarifierungsfragen, und manches andere 
del' Art mehr haben das Zusarnmenkommen und Zusamrnenarbeiten ·auf 
dem wirtschaftlich ebenso segensreich ausgestaltbaren, wie an sich 
auBenpolitisch verhaltnismaBig harmlosen Gebiet der Eisenbahntarif­
abreden immer wieder gestort und damit groBen moglichen Gewinn an 
reifender innerer Gemeinschaftlichkeit zwischen den beiden Staatsgebil­
den jahrelang vereitelt. Dnd dabei hat derosterreichische Bundesstaat, 
der doch sonst ftir seine "Zahlenfreudigkeit" bertihmt war, nicht e i n e 
statistische Dnterlage tiber irgendwelche nachteilige Auswirkung eines 
"gegen ihn" gerichteten Eisenbahntarifes oder ein positives Zeugnis tiber 
einen Erfolg seiner tarifpolitischen "Wachsamkeit" in Verhandlungen 
jemals vorzubringen oder anderweit auch nur Belege ftir oder gegen die 
deutsche oder eine andere europaische Eisenbahnpolitik in die Offentlich­
keitzu geben vermocht. 

Nichtsdestoweniger haben diese Wienel: Anregungen die amtliche 
tarifpolitische Arbeit immer wieder beschwert. In sptirendem Arbeits­
eifer haben sich auch die in den international en Gremien del' Nachkriegs­
zeit - Volkerbund, Internationale Handelskammer'- gegrtindeten Vel'­
kehrsausschtisse in reichlicheni MaBe des "Pr~blems" angenommen, 
weniger aus eigener Praxis heraus, als auf Betreiben ihrer meist auch 
nul' von del' Theorie herkommenden Syndici und bestenfalls angeregt 
durch Beschwerden einzelner, mit irgendwelchem Tarife in irgend­
welchem Lande aus irgendwelchem Grunde unzufriedener privateI' Ver­
frachtungshauser. Abel' selbst in dem, del' Sachlichkeit etwa deutscher 
Eisenbahnbeamter wahrlich nicht gtinstigen Klima Genfs, Paris' odeI' der­
gleichen ist aus all diesem Bemtihen, den Eisenbahntarifen eine ernstlich 
auBenpolitische Seite abzugewinnen, nie irgend eine nennenswel'te Frucht 
ersprossen. 

B. Dies gilt insbesondere auch ftir das Gebiet del' A usn a h m e -
tar i fe, obwohl bei ihnen die Dinge erheblich verwickelter liegen. -

1 Man denke an die bekannte einheitliche und gleiche Redaktion del' EVO. 
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Zunachst ist bei ihnen eine ahnliche Trennung wie seinerzeit im Binnen­
tarifwesen nach allgemeinen und besonderen Ausnahmetarifen auch hier, 
und zwar zwischen Auslandstarifen allgemein-handelspolitischer Natur 
und besonderen auBenhandelspolitischen TarifmaBnahmen zu machen, 
welch letztere lediglich in grundsatzlich anderen Zwecken dienende Aus­
nahmetarife eingefiigt sind. 

Was die Ausnahmetarife ausgesprochen auBenhandelspolitischer 
Natur betrifft, so werden sie in Wissenschaft und Praxis1 als Ausfuhr-, 
Einfuhr- und Durchfuhrtarife eingeteilt. Die Einteilung folgt also ihrem 
volkswirtschaftlichen Charakter, und aus ihr ergeben sich als Folgen 
auch tariftechnische Verschiedenheiten. 

1. Die A u s f u h r erscheint volkswirtschaftlich erstrebens- und 
deshalb auch unterstiitzenswert fiir inlandische E r z e u g n iss e. Beim 
Absatz ins Ausland kann del' aus del' Erzeugung aus roheren Stoffen oder 
gar allein aus Arbeit geschaffene Neu- odeI' Mehrwert fiir die hei~ische 
Volkswirtschaft dauernd gewonnen und gesichert werden. Aus diesem 
Grunde ist, wie die allgemeine Handelspolitik auf Begiinstigung des Aus­
landsabsatzes, so die Tarifpolitik auf Begiinstigung des Auslands­
versandes von Produkten del' Binnenwirtschaft gerichtet. Dabei ist 
keinerlei grundsatzlicher Unterschied zwischen landwirtschaftlichen und 
gewerblichen Erzeugnissen zu machen. Landwirtschaftliche Lander, wie 
etwa das kaiserliche RuBland VOl' dem Weltkrieg, werden ihrer Volkswirt­
schaft VOl' allem durch Tarifbegiinstigungen fiir den landwirtschaftlichen 
Export zu dienen suchen. Umgekehrt begegnet in einem volklich iiber­
setzten Industrieland wie dem bishel'igen Deutschland die tal'ifarische 
Untel'stiitzung del' Ausfuhr landwirtschaftlicher Giiter vielfach Bedenken 
yom ernahrungspolitischen Standpunkte aus, wahrend die Begiinstigung 
des Auslandsversandes von industriellen Fabrikaten des Binnenlandes 
schon im Sinne del' alten merkantilistischen Parole als uneingeschrankt 
fol'derungswert feststeht. - Zweischneidig kann die Begiinstigung del' 
Ausfuhr von Rohstoffen erscheinen. Ihl'e zuvorige Veredelung oder Ver­
wendung zu Fabl'ikaten im Binnenlande ist volkswirtschaftlich vorzu­
ziehen; und so hat die Praxis z. B. del' PreuBischen Staatsbahnen die tari­
farische Begiinstigung VOl' allem del' Kohlenausfuhr VOl' dem Weltkriege 
1914-1918 grundsatzlich abgelehnt. - Zwingt indessen die handels­
politische Gesamtlage, insbesondere Passivitat del' Handelsbilanz oder 
Devisenmangel zur vordringlichen Beschaffung auslandischer Geld­
eingange, so ist die Ausfuhr auch von Rohstoff-Arbeitspotenzen del' Aus-

1 z. B. im DEGT. unter den Buchstaben A, E und D fiir Ausfuhr, Einfuhr 
und Durchfuhr bezeichnet. (S-Tarife gleich Seehafentarife.) 
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fuhr etwa von menschlicher ArbeitskrafP selbst noch vol'zuziehen. Aus 
El'wagungen dieses Sinnes ist in del' ganzen Zeit seit dem Weltkrieg 
1914-1918 auch die Kohlenausfuhr, zuel'st in Hinblick auf Reparations­
zahlungen, spater im Dienste der Ermoglichung del' Wiederaufriistung 
mannigfaltigst eisenbahntarifarisch in Deutschland unterstiitzt worden. 
Auch andere auBenhandelspolitische Motive konnen in gleichem Sinne 
wirken. Gedacht sei z. B. gegenwartig an die Italien-Kohle, obgleich die 
handelspolitische Verdrangung Englands yom italienischen Markte von 
Anfang an auch starken wehrwirtschaftlichen Einschlag hatte, welch 
letzterer an sich fUr die vorliegende volkswirtschaftliche Betrachtung 
grundsatzlich ausscheidet2 • 

2. Fiir die E i n f u h r - Tarifpolitik, als der begl'ifflichen Um­
kehrung del' Exportpolitik, gilt gl'undsatzlich auch logisch das Gegenteil 
der Ausfuhl'-Tarifpolitik. Immerhin ist dabei doch manche notwendige 
Vers~hiedenheit zu beachten. - Del' logische Gegensatz del' Begiinsti­
gung der Ausfuhr ware Erschwerung der Einfuhr. Erschwerung der 
Einfuhr aber ist durch 'den Ausnahmetarif nicht moglich. Denn normal 
gilt der Regeltarif, und del' Ausnahmetarif kann ihm gegeniiber nul' el'­
maBigen. Da Erhohungen iiber den Regeltarif also nicht moglich sind, 
wird auf dem groBen Gebiete, auf dem die Ausfuhr, vor allem del' ge­
werblichen Fabrikate, ausnahmetarifmaBig erleichtert wird, fUr den 
(umgekehrten) Fall der Einfuhl' keine tarifarische Prohibition moglich 
sein, sondel'n in del' Tat nur eriibrigen, ausnahmetarifmaBig passiv zu 
bleiben, k e i n e Ausnahmetarife zu machen. - Ein Beweis fiir die Be­
schranktheit del' Leistungsfahigkeit des Eisenbahntarifes als auBen­
handelspolitischen Hilfsmittels. - Im iibrigen gilt indessen fUr die tari­
farische Behandlung del' Einfuhr in der Tat ziemlich ausnahmslos die 
Umkehrung der Vorzeichen der Ausfuhrpolitik. Das agrarische Land 
wird sich also tarifarisch vielleicht industl'iellen Produkten, das indu­
strielle sich landwirtschaftlichen Giitern erschlieBen. Bei del' Einfuhr 

1 Zu denken an das bekannte Caprivi-Wort iiber Auswanderung, die end­
giiltig oder saisonmaBig sein kann und in beiden, besonders aber im letzteren Falle 
Interesse vor allem fiir den Eisenbahn - Per son e n - Tarif hat. 

2 Eine recht gute Illustration zu dem vorstehend iiber die Ausfuhrtarif­
politik Gesagten gibt der neue allgemeine Ausfuhrtarif 24 A des DEGT., zumal 
er eine Zusammenfassung in Systematik gerade fiir die Ausfuhrtarifierung dar­
stellt. Er umfaBt industrielle (namlich Holzwaren, Porzellan- und Tonwaren, 
Eisen und Stahl, Papier und Pappe, chemische Giiter, Salze und Sauren, Bier, 
Glas und sonstiges) und landwirtschaftliche Giiter (namlich Hopfen und sonsti­
ges) und schlieBlich Rohstoffe (namlich Steine und Erden, Gips und Spat). Die 
Kohlenausfuhrtarife sind, wie iiberhaupt alle Kohlentarife, auch in diesem Faile 
wieder auBerhalb des allg;emeinen Ausfuhrausnahmetarifes gehalten. 
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der Rohstoffe bestehen gleichfalls die gleichen Zwiespaltigkeiten wie bei 
ihrer Ausfuhr. Handelt es sich urn im Inlande fehlende oder mangelride 
Giiter, so ist, urn die inlandische gewerbliche Versorgung zu erleichtern, 
begiinstigende Einfuhrtarifierung volkswirtschaftlich geboten und unter 
Umstanden sogar bis zur Grenze des betriebswirtschaftlich Darstellbaren 
durchzufiihren. Dies ist in Deutschland in zwei Fallen, deren Einzel­
darlegung nicht notig ist!, geschehen. Indessen kann neben dem tatsach­
lichen Mangel eines Rohstoffes auch anderer handelspolitischer Grund 
zur tarifarischen Einfuhrerleichterung bestehen. In dem letzten J ahr­
zehnt VOl' dem Weltkriege 1914-1918 hatten in dem schon durch den 
Hibernia-Kampf vergifteten Verhaltnis zu dem Kohlenbergbau auch be­
ziiglich del' Preispolitik des letzteren die Verhaltnisse sich zeitweise fUr 
PreuBens Regierung derart zugespitzt, daB ein preuBischer Ausnahme­
tarif, der die Einfuhr fremder, vorziiglich englischer Kohle erleichtern 
sollte, erwogen wurde. Hatte man damals doch nicht viel andere Hilfs­
mittel zur Verfiigung, urn der Preisschraube entgegenzuwirken, und hatte 
doch auch ein die Einfuhr von Kohle begiinstigender Tarif nach del' 
(schon bei der Betrachtung der Ausfuhr geschilderten) grundsatzlich die 
Rohstoffe dem Inland vorbehaltenden preuBischen Eisenbahn-Tarifpolitik 
durchaus nicht sinnwidrig gewirkt. Es ist indessen zu dem Tarife nicht 
gekommen, wie auch sonst die allgemeinen Einfuhrtarife wenig entwickelt 
worden sind. Vielleicht waren sie auch in jenen Zeiten des Wareniiber­
flusses in del' ganzen Welt mit fast bis zu freier Weltmarktwirtschaft 
ausgebildetem internationalem Tauschsystem allgemein-handelspolitisch 
nicht notig. - Hinzu kam geopolitisch in Deutschland, daB die Binnen­
schiffahrt in del' bergwarts nach Deutschland hineinreisenden Richtung 
sowohl von den deutschen wie von den auBerdeutschen (hollandischen 
und belgischen) Seehafen her meist verhaltnismaBig weniger Gut als 
in der Talfahrt greifbar hatte und deswegen ihrerseits schon die Einfuhr 
zu Preis en bediente, die daneben noch eine ErmaBigung der Eisenbahn­
frachten aus volkswirtschaftlichen GrUnden nicht nur nicht notig machte, 
sondern die sogar - soweit Nahr- und Futtermittel in Frage kamen -
die ohnedies schwer kampfende deutsche Landwirtschaft in eine Lage 
zu bringen drohte, die die letztere zu del' damals nul' zu berechtigten er­
bitterten Abwehrfront gegen Jed e Erleichterung vom Auslande her ein­
kommenden Verkehrs, insbesondere auch gegen die gebietliche Erweite­
rung der Binnenschiffahrtsmoglichkeiten (durch Kanalbau) vereinigte. 
Die erleichterte Einfuhr namentlich von Getreide rUhrte an die wichtig­
sien Grundpfeiler der Wirtschaft des deutschen Volkes, namlich an die 
Existenz seines Nahrstandes. 

1 Ausnahmetarif 1 E 1 fUr Stammholz nach OstpreuBen, 14 E 1 fiir Gasa!. 
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3. Fiir die p r a k tis c h eAr b e i t gelten auch im Dienste auBen­

handelspolitischer Zwecke keine anderen tarifokonomischen Richtlinien 
als fiir die iibrige Tarifpolitik bzw. -okonomie. Es gilt also auch hier z. B. 

die Rangfolge der grundsatzlichen Ziele und der tariftechnischen Auf­
gaben gemaB Lehrsatz I'P Abs. 2, Satz 2 und Lehre (11)2. - An erster 

Stelle kommt also die eigene Haushaltsfiirsorge bzw. die Betriebswirt­

schaft; und das bedeutet: Sachliches Ziel des Eisenbahngiitertarifs und 
damit auch a II e r seiner Ausnahmetarife ist zunachst der nach be­
triebswirtschaftlichen Gesetzen sich vollziehende Deckungsausgleich; 
erst wenn dieser gesichert ist, kann die volkswirtschaftliche Tarifarbeit 
beginnen. - Hieraus folgt schon eine starke Einengung der (ohnedies 

nicht iibermaEigen) auEenhandelspolitischen Schlagkraft des Tarifwerk­
zeugs.- AuEerdem liegt dieser an erster Stelle stehende eigenwirtschaft­
liche Deckungsausgleich nach den bekannten (schon in del' "Betriebs­
wissenschaft" behandeiten) Selbstkostengesetzen aber auch noch auf 
ganz verschiedener Zahlenhohe je nachdem, ob der Eisenbahntransport 

auf kiirzere oder langere Strecke erfolgt. Der nach jenem Deckungsaus­
gleich noch mogliche Abschlag muE sich daher - streng genommen -
fiir j ede binnenlandische Empfangs- oder Versandstation prozentual ver­
schieden hoch berechnen. Wahrend im Inlande fiir die Berechnung der 
Tarifwirkung das iiberall einheitliche MaE des Regeltarifs mit seinem 
systematischen Aufbau zur Verfiigung steht, ergeben sich im Auslands­
verkehr je nach dem im einzelnen FaIle als Verkehrspartner in Betracht 
kommenden Staate, und sogar je nach der im einzelnen Fall in Frage 
kommenden Grenziibergangs-, Hochsee- oder Binnenschiffs-Umschlags­
station die verschiedensten Tarifwirkungen. Urn hier wenigstens fiir die 
inHindische Transportstrecke ein einheitliches MaE einzuhalten, halt 
der deutsche AusfuhrtarifJ ohne Anderung im einzelnen an dem Regel­
tarife fest und gibt nur ganz generell einen Abschlag von 24 % auf 
dessen (je fiir die einzelne Relation sich errechnende) Satze. Auch gilt 
del' Tarif in seiner einheitlichen Bildung ganz gleichartig gekiirzt (poli­
tisch gesehen:) nach allen Landern, (tarifarisch gesehen:) im Binnen­
umschlag, im Dberseeverkehr und iiber die trockene Grenze, d. h. iiber 
a II e in Betracht kommenden Grenzaustrittspunkte. Mit gutem Grunde 
konnte 4 daher eine derartige allgemein-handelspolitische Ausnahmetari­
fierung den allgemeinen Ausnahmetarifen des Binnenverkehrs parallel 
gestellt werden: Wie diese, ist auch jene ein Glied in dem nun einmal 

1 Oben Seite 40. 
2 Oben Seite 104. 
3 Ausnahmetarif 24 A. 
4 Oben Seite 109. 
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MaB bildenden Regeltarifsystem, und zwar - wie dorten fur den Inlands­
- hier fur den Auslandsverkehr. Denn diese Tarifierung gilt schlechter­
dings fiir die Ausfuhr, ganz gleichgiiltig, auf welchem Wege und ganz 
gleichgiiltig, nach welchem Lande auch immer diese Ausfuhr erfolgt. 
Handelspolitische Extratouren kommen dabei nicht in Frage. 

Gegeniiber solcher RegelmaBigkeit in den allgemeinen AuBen­
handelstarifen gilt nun aber auch fiir die AuBenhandelstarifpolitik wie­
der dasselbe wie im Regeltarif fiir die Binnentarifpolitik: Auch hier sind 
gegeniiber dem Regeltarif mitsamt dem ihm beigeordneten allgemeinen 
Ausfuhr-Ausnahmetarif, wo besondere Vernaltnisse vorliegen, noch be­
sondere Ausnahmetarife notwendig. Und derart besondere Eigenheiten 
bietet vorziiglich der Bereich der Seehafentarife. 

4. 1m Sinne del' Tariflehre darf der Ausdruck: See h a fen -
tar i f e nicht wortlich geographisch, sondern nur nach seinem in Europa 
haufigsten Anwendungsfall verstanden werden. Wenn die badischen 
Staatsbahnen seinerzeit fiir den Hafen Mannheim, die sachsischen fiir 
den Hafen Riesa, die schweizerischen Bundesbahnen heute vielleicht fiir 
den Hafen Basel Wasserumschlagtarife machten oder machen, so sind 
in all diesen Fallen die betreffenden Tarife, tarif-begrifflich richtig ge­
sehen, nicht Bin n e n umschlag-, sondern Seehafentarife. Denn der 
tarifwesentliche Unterschied zwischen Binnen- und Seehafenumschlag 
ist, daB beim Binnenumschlag del' Ubergang des Gutes zwischen Eisen­
bahn und Wasserverkehrsmittel bin n en des Netzes del' an- oder ab­
fahrenden Eisenbahn, beim Seeumschlag abel' da stattfindet, wo die (in­
landische) Eisenbann aufhort und (binnenstaatlich gesehen) nur mehr 
die Wasserfahrt als einziger weiterfiihrender Beforderungsbehelf iibrig­
bleibt. Ob diesel' Wasserweg dann Hochsee odeI' ein freier (internatio­
naler) Stromlauf ist, ist fiir die Tarifpolitik der heimischen Eisenbahn 
gleichgiiltig. Auch die Reichsbahn hat in diesem Sinne von Anfang ihres 
Bestehens (bzw. des Bestehens von Auslandstarifen auf ihrem Netze) an 
die Donautarife gleich wie Seehafentarife behandelt und sie in grund­
satzlichem Abstand von der "Binnen"-Umschlagtarifbehandlung auf den 
anderen BinnenwasserstraBen, dagegen in enger Fiihlung mit den "See­
hafentarifen" im engeren Sinne des Wortes gehalten. 

Del' betriebs- und volkswirtschaftliche Unterschied beider Um­
schlagsarten ist mit Handen zu greifen: Zwischen Roln und Mainz be­
steht das VerkehrsmaB des Deutschen Eisenbahn-Giitertarifs. Zwischen 
Diiren und Mainz besteht es auch iiber den Rolner Wasserumschlag in 
gleicher Weise. Zwischen Diiren und Darmstadt besteht es auch iiber 
den Roln-Mainzer Wasserumschlag wiederum. Welche Wege zwischen 
Diiren, RaIn, Mainz und Darmstadt auch benutzt werden, ob Rhein allein, 
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ob Bahn allein, ob Rhein und Bahn gemeinsam, vol k s wirtschaftlich 
handeIt es sich um stets gleicher MaB- und Preisregelung unterstellte 
Gegebenheiten. 

Auch zu Binnenumschlagtarifen ist aus den oben1 gekennzeichneten 
verkehrswirtschaftlichen spezifisch tariftechnischen Griinden brei teste 
Veranlassung gegeben. Aber derartige Tarifschopfung spieIt sich dann 
ganz im MaBgebiet des binnenlandischen Eisenbahngiitertarifes abo -
Anders liegt es, binnentarifpolitisch gesehen, auch noch nicht fiir einen 
Darmstadter Transport, der zwar in seiner Endbestimmung nach dem 
Ausland, z. B. Holland geht (oder von dorther kommt), fiir den aber nur 
der deutsche Teil des Transportwegs bis und ab Cleve tarifarischer Be­
handlung unterworfen werden solI. Die deutsche Transportstrecke bis 
Cleve liegt im MaBgebiete des EisenbahngiitertarifeS", und bis dorthin 
kann daher die Beforderungspreispolitik, gleichgiiltig, ob der einzelne 
Transport auf dem Bahn- oder auf dem Wasserwege passiert, unter den 
Gesichtspunkten des MaBes des deutschen Eisenbahngiitertarifs beurteilt 
werden. 

Anders aber ist die Betrachtungsweise bei den Seehafen- und den 
seehafentarifgleichen Auslandstarifen. Diese Tarife haben, soweit sie 
nicht nur volkswirtschaftsorientierte Ausfuhr- oder Einfuhrtarife im 
Sinne der bisherigen Betrachtung (oben 1 und 2) sind, Wettbewerbs­
charakter. Ihr Ziel ist nicht, zwei im inlandischen Tarifhoheitsgebiet lie­
gende Transportwege im Preis oder in der Benutzungsmoglichkeit2 gleich­
zustellen, sondern hier soIl der Weg vom inlandischen Abgangs- (oder 
Empfangs-) Platz bis zu dem inlandischen Seehafen, der g e sam ten, 
sic h n a c h e i n e m A u s I and s h a fen b ere c h n end e n (inlan­
dischen p Ius auslandischen) F rae h t gleichgestellt werden. Auch 
handeIt es sich dabei nicht um Wettbewerb im iiblichen kommerziellen 
Sinne; oder, wenn schon, dann jedenfalls nicht um diesen allein, sondern 
um noch mehr. Denn der Zweck des Seehafentarifes ist, ein Gut n i c h t 
n u r fiir einen binnenlandischen E i sen bah n w e g , son d ern 
a u c h liber einen binnenlandischen See h a fen zu ziehen. - Da am 
Seehafen, wie schon betont, die Bahn "aufhort", der Weg bis dorthin also 
meist der langst denkbare binnenlandische Eisenbahnweg ist, ist der See­
hafentarif meist auch fiir die Bahn kommerziell werbend und insofern 
betriebswirtschaftlich zweckmaBig und motiviert. Tarifarische Anrei­
zung auf den langsten betriebseigenen Weg kann aber auch auf andere 
(z. B. trockene) Endpunkte des Netzes abgestellt werden, so daB hierin 
die spezifische Wesenseigenheit des Seehafentarifs noch nicht liegt. 

1 Oben S. 80 ff. 
2 Oben S. 80. 
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Volkswirtschaftlich bedeutet der Seehafentarif vielmehr Aufnahme oder 
Untersttitzung des Wettbewerbs mit au s 1 and i s c hen Hafen, die ahn­
lich gtinstige Auslandsverkehrsbedingungen wie die handelsgeographisch 
verwandten inIandischen Hafen bieten. Verfolgt wird damit ein be­
sonderer Gewinn fiir die inlandische Volkswirtschaft: Durch Leitung 
iiber den inlandischen Hafen wird 1. die Arbeit unddas Verdienst des 
Umschlags fiir das Inland, 2. erweiterte Beschaftigungsmoglichkeit del' 
im Inlandshafen flaggenmaBig stets verhaltnismaBig am starksten ver­
tretenen inlandischen Schiffahrt, und 3. schlieBlich - wirtschaftlich 
meist am starksten zu Buche schlagend - Gelegenheit und Moglichkeit 
zu industriellem Bearbeitungs- und kaufmannisehem, insbesondere 
Stapel- und Borsengesehaft gewonnen. Diese drei be son d ere n Vor­
teile des inlandisehen Seehafenumsehlags treten zu den Griinden, die 
in den a 11 gem e i n e n AuBenhandelstarifen den AuBenhandel zu be­
giinstigen AnlaB bieten, noeh besonders hinzu, und des w e g en diirfen 
besondere Seehafentarife gesehaffen werden, deren ErmaBigungen ihrem 
dergestalt erweiterten volkswirtschaftliehen Werte entspreehend hohel' 
bemessen werden konnen, als diejenigen der nur auf Handelsbegiinsti­
gung abgestellten allgemeinen AuBenhandelsausnahmetarife. 

Wie hoeh die ErmaBigung des Seehafentarifs im einzelnen FaIle zu 
bemessen ist, bestimmt sieh, da es sieh urn einen Konkurrenztarif (wenn 
aueh aus volkswirtsehaftliehen Motiven) handelt, naeh kaufmannisehen, 
d. h. betriebswirtsehaftliehen Gesetzen, d. h. Angebot und N aehfrage. -
Naehfrage tritt auf, wenn die Spes en del' in Betl'acht kommenden aus­
landisehen Konkurrenzhafen el'reieht oder unterboten werden; die "Ober­
nahme der Konkurrenzsatze ist insofern also preisbildend. Das Angebot 
des Seehafentarifs kann zwar nul' bis zur Grenze der Deekling der eigenen 
Selbstkosten abgesenkt werden. Wie Selbstkosten aber in solehen Aus­
nahmetarifen auBerst angesetzt werden diirfen, ist in der "Betriebs­
wissenschaft"l entwiekelt. Der Ermittelung der praktiseh hiernaeh als 
erzielbar in Frage kommenden Zusatztransportfraehten werden sieh beim 
Seehafentarif geringere Sehwierigkeiten als beim allgemeinen AuBen­
handelstarif entgegensteIlen, denn bei jenem kommen fiir die Kalkula­
tion, nieht wie bei letzterer Tarifform, all e denkbaren AuBenhandels­
wege und -punkte, sondern nur die Vel'bindungen naeh dem Seehafen in 
Frage. Volkswirtsehaftlieh werden aber, aueh bei Vorliegen weiteren 
betriebswirtsehaftliehen Spielraums, besondere ErmaBigungen iiber das 
MaB der allgemeinen AuBenhandelstarife hinaus nur als bereehtigt an­
erkannt werden konnen im FaIle, daB einer oder mehrere del' oben ange­
fiihrten drei besonderen Urns tan de del' Begiinstigung des AuBenhandels-

1 a. a. o. S. 70 ff., insbesondere Lehren (16) und (17). 

8* 



116 Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft. 

verkehrs gerade tiber den inUindischen Seehafen gegeben sind; im tibrigen 
werden auch tiber die Seehafen die ErmaBigungen nur auf der Rohe des 
allgemeinen MaB- und Regelrahmens zu halten sein. Insbesondere sind 
vom voIkswirtschaftlichen Standpunkte aus Seehafentarife nicht damit 
zu rechtfertigen, daB damit einem trockenen inlandischen Ausfuhrwege 
Verkehr abgenommen werde. Rier konnten nur betriebswirtschaftliche 
Gesichtspunkte allenfalls in Betracht kommen. 

Sachlich die groBte Verschiedenheit zwischen der allgemeinen 
AuBenhandeIs- und der besonderen Seehafentarifierung liegt, soweit 
Mitteleuropa in Frage kommt, auf dem Gebiete der Einfuhrtarife. Eine 
so unbedeutende Rolle die Begtinstigung der Einfuhr in der allgemeinen 
AuBenhandeIstarifierung spieIt, eine so wesentliche Aufgabe erfUllt sie 
bei den Seehafentarifen. Denn die vorztiglich tiber die Seehafen einge­
fiihl'ten koIoniaIen, amerikanischen und subtropischen Gtiter, wie Baum­
wolle, Jute, Tabak, Kakao, Kaffee, Tee und andere Waren eignen sich 
besonders zur Lagerung, und auf deren Grundlage dann zum GroB-, vi€I­
fach auch Borsenhandel. Der kaufmannisch allerbedeutsamste Vorteil, 
del' mit den Seehafentarifen im besonderen erreichbar ist, kann also ge­
rade mit ihnen erzielt werden, und so ist denn die Zahl del' Seehafen­
einfuhrtarife von jeher verhaItnismaBig groB, und ihr Schwergewicht 
sogar unverhaItnismaBig groB gewesen. Mehr aus Wettbewerbs-, abel' 
auch aus Ernahrungsgrtinden sind Einfuhrtarife ftir Apfelsinen, Ba­
nanen, Zitronen geschaffen worden, wahrend in der Ausfuhr die See­
hafentarife im wesentlichen nul' fUr Gtiter bestehen, die auch in del' 
allgemeinen Ausfuhrtarifierung begtinstigt werden. Auch hiernach -
schematisch gesehen - stehen die Seehafentarife recht in del' Mitte zwi­
schen den allgemeinen und den wirklich besonderen auBenhandeIspoliti­
schen TarifmaBnahmen. 

5. Was wirklich i n d i v i due I I a u Ben han del s pol i tis c h 
g e d a c h teA usn a h met a I' i f e betrifft, so sind in del' Tarifpraxis 
eines Menschenalters Tarife solcher Natur dem Verfasser nul' in aller­
seItensten Fallen in seinem Arbeitsgebiet vorgekommen. Abel' es ist zu­
zugeben, daB mit einzelnen, VOl' all em in andere Ausnahmetarife einge­
schaIteten MaBnahmen von vielen (meistens. unmittelbaren Staats-) 
Bahnen immer wieder del' von re~nen Theoretikern propagierte Versuch 
gemacht worden ist, auBenpolitisch zu wirken. Auf dem Ausnahmetarif­
gebiet ist dies zufolge dessen (oben1 betonten) uneingeschrankt indivi­
duellen Charakters in der Tat ja theoretisch moglich. Aber gerade hier 
wird in derBeschrankung die Meisterschaft gesucht werden mlissen. Denn 
von wissenschaftlich hier darstellenswerter Tarifbautechnik zu bIoBer 

1 Vgl. oben s. 100. 
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routinemaBiger Tarifschikane, die schlieBlich auch mit jeder anderen 
Art Satzungsbestimmung dem auslandischen Partner gegeniiber betriebev 
werden kann,ernster Behandlung aber unwiirdig ist, ist gerade auf 
dies em Gebiete wahrlich nur ein SchrittI. Wirklich groBziigige, etwamit 
der Zollpolitik vergleichbare Handelspolitik ist mit dem kleinen Behelfs­
mittel: Ausnahmetarif der Eisenbahn nun einmal nicht moglich. Urn Uber 
die bekannteren Argumente hierzu, die schon frUher gegeben wurden2 

und die sachlich unwiderlegt bestehen, hinwegzugehen, sei zum Problem 
der tariftechnischen Losung bei auBenhandelspolitischen Tarifbestrebun­
gen das Folgende ausgefUhrt: 

Zunachst gehen die betriebswirtschaftlichen, insbesondere auch 
transporttechnischen BedUrfnisse des Eisenbahnbetriebs selbst gemaB 
Lehre (1) den Gesichtspunkten der Volkswirtschaft und damit auch der 
AuBenhandelspolitik vor. Sodann kann man, wie oben 3 betont, im auBen­
handelspolitischen Ausnahmetarif nur ermaBigen, aber nicht erhohen. 
Und selbst wenn ErmaBigung in Frage steht, z. B. es - um an ein weitei' 
oben 4 angefUhrtes Beispiel wieder anzuknUpfen - in handelspolitischem 
Entgegenkommen erwUnscht ist, die Anwendbarkeit eines zwecks Restrik­
tion seines Einzugsgebiets mit Anfuhrklausel belasteten Ausnahmetarifs 
auf ein freundnachbarliches Land auszudehnen, wird die Frage, ob solche 
Aufhebung moglich ist, erst wieder zu beantworten sein, wenn an ihrer 
Aufrechterhaltung zunachst kein betriebswirtschaftliches (betriebs­
technisches) Interesse und sodann auch kein andersartiges volkswirt­
schaftliches Interesse besteht, das gegenUber jener auBenpolitischen 
WUnschbarkeit den wirtschaftlich wichtigeren Rang hatte. In dem seiner­
zeit gegebenen Beispiel del' Anfuhrklausel fUr einen ThUringer Wald­
oder Eulengebirgs-Notstandstarif konnte die Anfuhrklausel den betriebs-

1 Das meiste, was Gabriel in seinem "Exkurs liber die auBenhandelspoli­
tisch verwertbaren Mittel der iisterreichischen Eisenbahnglitertarifpolitik" an­
flihrt (S. 133 ff.), erhebt sich kaum liber diese Hiihe. Auch ist es stets aus den 
beschrankten osterreichischen Tarifverhaltnissen heraus gesehen, die so ungllick­
lich unentwickelte Binnenverkehrs- und Wirtschaftsverhaltnisse bedeuteten, daB, 
wenn mit einer Interpretation oder dgl. auch nur etwas Auslandsverkehr angezogen 
oder etwas Auslandswettbewerb abgeschreckt wurde, man schon von Erfolgen 
sprechen zu konnen glaubte, wie bei den ehemaligen beschrankten Privatbahnen 
und ihren Gebieten. Bei den flir Europa heute in Betracht kommenden Universali­
tatsverhaltnissen kommt gegenliber der GroBe der Binnenverkehrszahlen solche 
AuBentarifpolirtik nicht mehr in Betracht. 

2 S pie s s "Tarif, eine enzyklopadische Studie", Julius Springer, Berlin 
1931, S. 108-110. V gl. hierzu auch die mannigfachen Polemiken bei Gab r i e I , 
z. B. S. 83 ff. 

a Seite 110. 
4 Oben S. 102. 
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und privatwirtschaftlichen Sinn haben, den Umfang der Sendungen, die 
sich dieses Tarifes bedienen konnten, so zu beschranken, daB auf den 
dabei in Betracht kommenden (Gebirgs- ) Eisenbahnstrecken keine Dber­
lastung eintrate oder das finanzielle Opfer del' Bahn in zahlenmaBig be­
stimmter Grenze gehalten wiirde. In solchem FaIle konnte lehrgemaB 
aus auBenhandelspolitischen Riicksichten die Aufhebung der betriebs­
wirtschaftlichen Anfuhrklausel nicht in Frage kommen. - Abel' auch in 
dem (oben! angenommenen) FaIle, daB die Anfuhrklausel aus der 
v 0 I k s w i r t s c h aft I i c hen Erwagung eingefiihrt worden ist, die 
VergUnstigung jenes Notstandstarifs nicht einer, seiner nicht bedUrfen­
den GroBstadtverfrachterschaft zuganglich zu machen, wird auBen­
handelspolitischer Vertragsopportunitat zuliebe nicht die im deutschen 
Rahmen sachlich wohlerwogene und in AusschlieBung de u t s c her 
Verirachterkreise von dem Tarife gipfelnde Anfuhrklausel geopfert wer­
den dUrien. 

Also auch auf tariftechnischem Gebiete bestehen noch gewichtige 
AbwiegelungsgrUnde gegenUber aIlzu groBem auBenpolitischen Eifel', der 
in ,dersoliden Tarifwirtschaft nur schadet. - Selbst die ganze altoster­
reichische Tarifschule2 hat denn auch bei den mit Deutschland gefiihrten 
verschiedenen sachlichen Handelsvertrags- u. dgl. Verhandlungen die 
Triftigkeit und Schliissigkeit der vorstehenden und ahnlicher einwende­
weise vorgetragener Darlegungen nicht bestreiten konnen, und man ist 
dann praktisch mit ihren Vertretern darauf abgekommen, die "Vorsichts­
maBnahmen" gegen die bekanntesten und als besonders "verdachtig" er­
klarten Ausnahmetarifklauseln derart einzuschranken, daB die Klauseln 
nicht mehr als solche und allgemein, sondern als unstatthaft erklart wer­
den nur fUr den Fall, "daB damit lediglich ein (abtraglicher) auBen­
handelspolitischer Zweck verfolgt wird". - Bei solcher Fassung ist dann 
freilich gegen jedes handelsvertragliche Verbot und gegen jede handels­
vertragliche Zulassung von Ausnahmetarifklauseln weder praktisch noch 
wissenschaftlich mehr viel Einwand zu erheben. In Wirklichkeit ist man 
damit dann abel' nur wieder bei einer gegenseitigen, ganz allgemeinen 
Loyalitatsversicherung oder einem allgemeinen tarifarischen Schikane­
verbot gelandet, das man billiger, schoner und sogar wirkungsvoller bei 
mehr abstrakter als kasuistischer Formulierung hatte gestalten kon­
nen ... und bei dem man sich - wenn's hart auf hart geht - im Grunde 
doch nur auf den Anstand des Partners verlassen muB. Immerhin· ist 

1 Vgl. oben S. 100. 
2 osterreichische Bundesbahnen, Magyarische und Tschechoslowakische 

Staatsbahnen und S t a ate n waren auf die Anregungen "auBenhandelspolitischer 
Tarifaktivitiit" eingegangen! Mit ltalien lag es zeitweise auch nicht viel anders. 
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seither im ganzen und groBen die sogenannte auBenpolitische Tarifpraxis 
sachlich zwar nicht anders, praktisch aber von weiteren Beschwerden 
und Klagen frei geworden. Auch die Internationale Handelskammer hat 
sich von der W ortfiihrung in der Sache zuriickgezogen. Und so mag denn 
gerade die p r a k tis c h e Eisenbahngiitertarifokonomie bei dies em Er­
gebnisse zunachst einmal beruhen. Vielleicht kommen Handelsvertrags­
verhandlungen der alten Form in dieser Zeit des Staatskommerzialismus 
ja iiberhaupt sobald nicht wieder. 

6. Bleibt nur noch der Fall der D u r c h f u h r tar i f e. Bei ihnen 
kehrt die praktische Eisenbahntarifnationalokonomie tarifpolitisch wie­
der vollig zu ihrem privatokonomischen Ausgangspunkte zuriick. Denn 
die fiir die N ationalOkonomie urspriinglich allein motorischen Elemente: 
Produktion und Konsum sind an der Durchfuhr originar iiberhaupt nicht 
interessiert. Wenn die Tarifokonomie der selbstandigen Staatsbahn des­
ungeachtet urn die Durchfuhr sich bemiiht, so geschieht dies, weil der 
nationalwirtschaftliche Zweck der Haushaltsfiirsorge und -kraftigung fiir 
die, Staatsbetriebskapital darstellende Eisenbahn mit dem privatwirt­
schaftlichen Mittel fremder Verkehrsgewinnung gefordert werden kann. 
Damit ergeben sich dann die Minimal- und Maximalgrenzen der Durch­
fuhrtarifierung ohne wei teres: N i e unter den durch die Durchfuhr 
selbst verursachten Kosten! (Denri warum sollte ich dem Fremden noch 
Geld nachwerfen?) Und s t e t s so teuer, wie del' Fremde nur irgendwie 
an mich zu zahlen bereit ist. Hier also wirklich einmal das "charge what 
the traffic will bear" in Reinkultur. Praktisch stellt sich die Maximal­
grenze hiernach stets als die Fracht des Konkurrenzwegs dar, mit Ab­
und Zuschlagen, je nachdem welcher der beiden Wege zugkraftiger, "an­
rei zender" ist. Und dabei als dritter Grundsatz del' Durchfuhrtarifie­
rung: keinerlei Abhangigkeit von dem "MaBe" des Binnentarifs! 

Der Durchfuhrtarif geht die Volkswirtschaft nichts an. Die Volks­
wirtschaft hat hier nichts zu gewinnen oder zu verlieren. Deswegen 
freieste Tarifpreisbildung im Durchfuhrtarifgeschaft. Aus dem gleichen 
Grunde kann die heimische Wirtschaft sich auch iiber Hohe odeI' viel­
mehr Niedrigkeit von Durchfuhrtarifen nie beschweren, selbst wenn diese 
mit ihren 8iitzen fiir die D u r c h f u h r durchs ganze Land - z. B. von 
Aachen nach Bruck a. d. L. - niedriger liegen als die Fracht, die eine 
etwa gleiches Produkt herstellende, in Frankfurt a. M. ansassige Firma 
bis Bruck zu zahlen hat. Denn die Frankfurter Firma liegt im deutschen 
VerkehrsmaB, sie darf daher nicht auBer das deutsche TarifverhiiItnis ge­
stellt werden, das sie mit vielleicht dritten deutschen Wettbewerbern in 
Niirnberg, Koln und Karlsruhe ins Gleichgewicht setzt. Wenn der iiber 
Briissel in Aachen ankommende fremde Konkurrent hingegen bis Bruck 
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fur diesen langen deutschen Weg, addiert zu seiner ausHindischen Vor­
und N achfracht, die von Brussel bis Bukarest vielleicht sich erstrecken 
mag, auf denselben Satz gesetzt wird, der sich in Summierung der samt­
lichen Frachten eines anderen, Deutschland weniger oder gar nicht be­
ruhrenden Eisenbahn- oder sonstigen Verkehrsweges von Brussel bis 
Bukarest ergibt, so ist die deutsche Verkehrswirtschaft in ihren MaB­
gesetzen hierdurch nicht im geringsten beruhrt. Die deutsche Eisen­
bahn, die hier die DurchfuhrermaBigung einraumt, handelt nicht als 
deutsch-wirtschaftliches, d. h. volkswirtschaftliches, sondern als rein 
privatwirtschaftliches Verkehrsmittel, und deswegen hat auch weder die 
deutsche Volkswirtschaft als solche, noch auch nur eines ihrer einzelnen 
personlichen Mitglieder hiergegen ein Einspruchsrecht. 

Aus ihrer - mit den privatwirtschaftlich gebotenen Tarifmitteln 
verfolgbqren - nationalwirtschaftlichen Pflicht del' Selbstfursorge abel' 
ist die deutsche Eisenbahn sogar v e r p f I i c h t e t, derartige Durch­
fuhrpolitik zu pflegen. Die selbstandige Staatsbahn1 'hat ja die Pflicht, 
aus eigener Kraftentwicklung unabhangig von der Ubrigen Staatsfinanz­
gebarung sich zu erhalten und zu pflegen. AIle eisenbahntariflich ihr zu 
dies em Zwecke zur VerfUgung stehenden Krafte also muB sie einsetzen; 
und wenn ihr durch tarifpolitische Gewinnung von Durchfuhrtransport­
einnahmen eine Erleichterung der sonst der deutschen Verkehrswirt­
schaft zur Last fallenden Geldaufbringung zur Erhaltung der Eisenbahn 
moglich ist, darf solche Moglichkeit nicht versaumt werden. Wir stenen 
VOl' einem Fall, der in vieleI' Beziehung der Seehafentarifierung verwandt 
ist: Wie auch dort b e son del' e verkehrswirtschaftliche Aufgaben, die 
nicht in den engeren Rahmen der auBenhandelspolitischen Ein- und Aus­
fuhrpflege fielen, namlich Hafen-, Schiffahrts-, Markt- und Lagerungs­
fUrsorge die besondere tarifarische Begunstigung des Seehafenverkehrs 
liber die allgemeine AuBenhandelstarifpolitik hinaus erlaubt und geboten 
machten, so ist die freie Betatigung auf dem Gebiete der Durchfuhrtarife 
erlaubt und geboten in del' Sorge fUr die besondere, das deutsch~ Wirt­
schaftsleben entlastende Finanzfursorge fUr die Eisenbahn. - DaB es 
schlieBlich unter den Durchfuhrtarifen sogar noch besondere See­
h a fen - Durchfuhrtarife gibt, ist methodisch nichts eigentlich Beson­
deres. Damit summieren sich nul' die im einzelnen FaIle in Betracht 
kommenden, fUr binnenlandische Seehafen- und fUr gewohnliche Durch­
fuhrtarife bestehenden besonderen Motivationen beider Tarifarten, ohne 
daB gedanklich Wei teres zuzusetzen ware. 

Hochzuhalten bleibt fur die Durchfuhrtarifpolitik indessen der 
Satz, daB sie nul' zulassig ist, wei I un d sow e it sie die deutsche Volks-

1 In Deutschland also praktisch die Reichsbahn. 
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wirtschaft nicht beriihrt. Sobald die damit gezogene Grenze iiber­
schritten wird, wird die Durchfuhrtarifierung mit Argumenten der inlan­
dischen Volkswirtschaftspflege anfechtbar. Wenn also etwa der aus­
landische Konkurrenzweg, dessen Frachtenhohe fiir den inlandischen 
Durchfuhrsatz veranlassend und rechtfertigend war, wegfaIlt, muB auch 
der inlandische Durchfuhrsatz entsprechend erhoht, gegebenenfalls ganz 
aufgehoben werden. Dies aus der doppelten Begriindung: Betriebswirt­
schaftlich, weil der Eisenbahnhaushalt aus den auslandischen Durchfuhr­
transporten m a x i m a I unterstiitzt, der Durchfuhrtarif deswegen auf 
das hochstmogliche MaB gesetzt werden muB; vor allem aber volkswirt­
schaftlich, weil gegeniiber dem inlandischen TarifmaBe billigere Durch­
fuhrtarife immer dann eine Erschwernis fiir die inlandische Produktion 
bedeuten, wenn der Durchfuhrware nicht schon auf auslandischem Wege 
gleiche Billigkeit zur Verfiigung steht. In solchem FaIle also muB auch 
der deutsche Ausnahmetarif fiir die Durchfuhr aufgehoben werden. 

Dabei ergeben sich aber unter Umstanden doch noch gedankliche 
Komplikationen. Die Durchfuhrware kann einmal direkfhinter der inlan­
dischen (z. B. deutschen) Grenze hergestellt werden (vielleicht in Un­
garn); sie kann aber auch noch we it hinter der inIandischen Grenze 
(vielleicht in Rumanien) hergestellt werden. Das MaB der besonderen 
Rabattierung, das zur Heriiberziehung der Transporte auf den inlan­
dischen Weg erforderlich ist, kann angesichts der Verschiedenheit der 
in Betracht kommenden auslandischen Vor- oder Nachfrachten im einen 
FaIle ganz anders sein als im anderen. Wie weit in solchem FaIle in dem 
Durchfuhrtarif heruntergegangen werden darf, der beiden Fallen Ge­
niige tun solI, ist in das volkswirtschaftliche Gewissen und Sachver­
standnis der Eisenbahn gestellt. Mit einer Tarifanwendungsklausel 
konnte hochstens, soweit zwei verschiedene Herkunfts-~ Lan d e r in 
Frage kommen, eine unterscheidende Behandlung gewahrleistet werden. 
Fiir verschiedene Platze desselben Landes aber kann in dies em Sinne 
schon wegen der Moglichkeit, die Sendungen gebrochen abzufertigen, 
kaum differenziert werden. - Bei den hier erforderlich werdenden rein 
praktischen Entscheidungen wird die Eisenbahn sich nicht ohne Priifung 
auf die Auffassung der an der Durchfuhr positiv interessierten inlandi­
schen Kreise berufen diirfen. Positiv interessiert sind im Inland VOl' 

all em die die Durchfuhr unternehmenden Speditionshauser, aber auch die 
an den binnenlandischen Eisenbahntransport anschlieBenden Wei ter­
verfrachter, wie insbesondere Hafen- und Schiffahrtsgesellschaften. Das 
positive Interesse, das diese und gegebenenfalls auch noch offentliche 
Gremien und Kommunen innerhalb der deutschen Volkswirtschaft an den 

1 Fur die BestimmungsIander gilt selbstverstandlich das gleiche. 
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Durehfuhrtarifen haben, soIl gewiB nicht verkannt werden, aber, ver­
glichen mit den Belangen von Produktion und Konsum Deutschlands, ist 
es doeh von grundsatzlieh geringerem Gewichte. Nicht anders nnd nicht 
minder als die Eisenbahn selbst, haben daher auch diese verkehrspolitisch 
am Durchfuhrtarif interessierten Personen jedenfalls und aIle Male zu­
ruckzutreten, wenn die deutsche Erzeugung oder die deutsche Verwen­
dung durch einen Durchfuhrtarif sieh in ihren Zirkeln gestort sieht. 
Denn, wenn nicht durch ausl1indische Konkurrenz erzwungen, wird man 
keinem yom inl1indischen Erzeuger im Wettbewerb gefurchteten oder im 
inlandischen Verbrauch begehrtenl Gut es erleiehtern duden, auf deut­
scher Schiene an deutschem W erk-oder Bedarfsplatz vorbeizufahren. 

So umfangreich aueh die Behandlung der AuBenhandelstarifpolitik 
gestaltet werden muBte, ihre Lehrbedeutung wird sich doch in die eine 
einzige L e h r e (12) zusammenfassen lassen: 

Auch die auBenpolitischen Ziele del' praktischen Tarif­
okonomie unterliegen den grundsatzlichen Wirtschaftsgesetzen· der 
ubrigen Eisenbahngutertarifokonomie. Es muB also auch bei Auf­
treten auBenhandelstarifpolitischer Gesichtspunkte zunachst be­
triebswirtschaftlich fur den Eisenbahnhaushalt Vorsorge getroffen 
werden. Wie weit nach Wahrnehmung dieser Fursorge dann die 
auBenhandelspolitischen Ziele vor, neben oder nach anderen volks­
wirtschaftlichen Zwecken zu verfolgen sind, ist aus dem Gesamt­
gesichtspunkt der allgemein staatlich gefiihrten Volkswirtschaft zu 
entscheiden. Die hierbei der Tarifpolitik zur Verfiigung stehenden 
Mittel sind, gemessen an den sonstigen hier gegebenenfalls in Frage 
kommenden Hilfsmitteln der Staatsfiihrung, insbesondere denen der 
allgemeinen Handels- (Monopol-, Kontingents-, Devisen-) und 
Finanz-, VOl' allem Zollpolitik verschwindend gering, und zudem mit 
den verfolgten auBenhandelspolitischen Zielen nicht homogen. Dazu 
kommen noch formale Schwierigkeiten, die eine wirklich individuelle 
Gestaltung der AuBenhandelstarifpolitik im Regeltarif unmoglich 
und auch im Ausnahmetarifgebiet so schwierig machen, daB aIle 
groBeren Tarlfschritte hier notwendigerweise zu TarifmaBnahmen 
allgemeiner Natur sich auswachsen. Diese sind die allgemeinen 
Ausfuhr-, die allgemeinen Einfuhr- und die Seehafentarife. - Die 
weiteren auBenpolitischen Klausel- u. dgl. Behelfe sind nach ihrer 
Bedeutung bei den GroBenverhaltnissen der heute hier in Betracht 
kommenden Lander und Bahnnetze kaum noch des Erwahnens wert. 

Eine besondere Art del' AuBental'ifokonomie bilden nul' die 
Durchfuhr- und die Dul'chfuhl'-Seehafental'ife. Sie untel'liegen 
ihl'em hauptsachlichen und grundsatzlichen Wesen nach ubel'haupt 
nicht der Volkswil'tschaft, sondern ausschlieBlich betriebswirt-
1 Nahrungsmittel! 
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schaftlichen (Wettbewerbs-) Bildungsgesetzen. Ohne auslandi­
schen Wettbewerb sind sie, sofern inlandischer Erzeugung oder Ver­
wendung durch sie Abbruch droht, unstatthaft. Denn die Gewinne, 
die auf dem Beforderungsgebiete aus der Durchfuhr entstehen 
konnen, wiegen die Schaden oder Schadensmoglichkeiten, die fUr 
die Volkswirtschaft in Erzeugung und Verbrauch sich aus ihr ent­
wickeln konnen, nicht auf. 

Zusammenstellung der Lehren: 

L e h r e (1): 

Die praktische EisenbahngUtertarifokonomie unterscheidet sich von 
der allgemeinen staatlichen Verkehrspolitik trotz grundsatzlich gleicher 
wirtschaftspolitischer Ziele insofern, als sie zunachst den besonderen 
Wirtschaftszweck, die eigene HaushaltsfUhrung zu sichern und erst, 
soweit dieses geschehen, fUr den Volkswirtschaftszweck im Ubrigen sich 
einzusetzen hat. Dieser Unterschied gegenUber der allgemeinen Ver­
kehrspolitik bedeutet aber keine Verringerung, sondern nur eine Ver­
anderung des volkswirtschaftlichen Dienstes der praktischen Eisenbahn­
gUtertarifokonomie; !lenn auch die Haushaltspflege des nationalen 
Staatsbahnbesitzes und staatlichen Hauptverkehrsmittels ist schon ein 
Ziel von volkswirtschaftlicher Bedeutung erster GroBe. 

Die Besonderheit der gestellten volkswirtschaftlichen Aufgabe 
macht fur das ganze Gebiet der Tarifokonomie eine von der allgemeinen 
staatlichen Verkehrspolitik abgesetzte Sonderbehandl ung der praktischen 
EisenbahngUtertarifokonomie notwendig. 

L e h r e (2): 

Nicht nur yom betriebswirtschaftlichen, sondern auch yom volks­
wirtschaftlichen Standpunkte aus sind fUr den EisenbahngUtertarif die 
beiden Formen: Regeltarif und Ausnahmetarif notwendig. 

L e h r e. (3): 

Die Aufgabe des Regeltarifs ist einmal Mittelvorsorge fUr die 
Selbsterhaltung des Staatsbahnbesitzes - und sodann allgemein-volks­
wirtschaftliche, und hierbei insbesondere VerkehrsmaBpflege. Unter 
diesen beiden Aufgaben hat die erste der Selbsterhaltung, soweit nicht 
besondere Umstande anderes angezeigt erscheinen lassen, den Vorrang. 
In der praktischen Arbeit erweisen sich die Gesichtspunkte beider Auf­
gaben meist als gleichgerichtet, weil die betriebswirtschaftlich aus­
schlaggebende RUcksicht auf die Nachfrage sich mit dem volkswirt­
schaftlichen Ziel der Pflege des Gemeinwohls im allgemeinen deckt. -
Wenn innerhalb des volkswirtschaftlichen Gesichtspunktes die allgemein­
volkswirtschaftliche und die besondere verkehrswirtschaftliche, insbe-
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sondere die das Verkehrsentgelt messende Funktion in Widerspruch 
kommen, ist die Entscheidung, welchem Gesichtspunkt der Vorrang zu­
kommt, dem einzelnen FaIle vorzubehalten. 

Lehre (4): 

Die drei entscheidenden Gesichtspunkte fiir die Behandlung der 
Wagenladung sind beim grundsatzlich volkswirtschaftlichen Regelgiiter­
tarif ebenso wie beim betriebswir1schaftlich orientierten Tarife Wert, 
Entfernung und Menge des beforderten Gutes. 

L e h r e (5): 

Der Regeltarif der selbstandigen Staatsbahn wird nach den Grund­
satzen der praktischen Volkswirtschaft, ebenso wie nach denen der Be­
triebswirtschaft, einzuteilen sein in nach dem Werte abgestaffelte La­
dungsklassen. Als maBgebender Wert wird der Einstaffelung der ein­
zelnen Giiter der Randelswert oder der aus anderen Gesichtspunkten er­
kannte volkswirtschaftlich entscheidende Wert zugrunde zu legen sein. 
Die volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte haben gegeniiber gegensatz­
lichen betriebswirtschaftlichen 1nteressen im Zweifel den Vorrang. 1n­
dessen wird das System des Regeltarifs keine Wertklasse so niedrig be­
mess en diirfen, daB die aus ihr erwachsenden Einnahmen nicht die fiir 
sie anteiligen Selbstkosten des Eisenbahnhaushaltes in voller Rohe 
deckten. 

Lehre (6): 

Da mit den Entfernungen die Beforderungskosten und -preise stei­
gen und dem volkswirtschaftlich erwiinschten Giiteraustausch in 
wachsendem MaBe hinderlich werden, ist ein mit steigenden Entfernun­
gen fallender Staffeltarif volkswirtschaftlich geboten. Die Erwagung, 
auf gewisse libermaBige Entfernungen konne die durch die Entfernungs­
staffeltarifierung erzielte Forderung des Verkehrs volkswirtschaftlich 
abtraglich sein, richtet sich in ihrem wirtschaftspolitischen Wesen nicht 
nur gegen den Staffeltarif, sondern gegen den Verkehr auf solche Ent­
fernungen iiberhaupt, und sie bedeutet deshalb eine verkehrswirtschaft­
lich undiskutable Leugnung des Sinnes des Eisenbahnverkehrs selbst. 

L e h r e (7): 

Die selbstandige Staatsbahn ist verbunden, die praktische Gestal­
tung ihres Tarifsystems nachst ihren eigenen Betriebs- und den allge­
mein-volkswirtschaftlichen Pflichten moglichst auch auf Anpassung. an 
die Verhaltnisse der anderen, verkehrspreispolitisch dadurch maBgeblich 
beeinfluBten Verkehrsmittel abzustellen und jeder vermeidbaren Ein­
engung der tarifarischen Bewegungsfreiheit der anderen Verkehrsmittel 
sich zu enthalten. - Klarheit und Dbersichtlichkeit des Tarifes werden 
damit auch zu volkswirtschaftlichen Forderungen; selbst an sich noch 
denkbare tarifarische Verfeinerungsgedanken, wie verschiedenartige 
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Ausgestaltung der Entfernungsstaffel fiir die verschiedenen Wertklassen, 
werden mit Riicksicht auf die entgegenstehenden Interessen der anderen 
Verkehrsmittel nicht in Erwagung zu ziehen sein. - Soweit schon das 
vorhandene Eisenbahntarifsystem - insbesondere etwa die Entfernungs­
staffel als solche - als verkehrswirtschaftlich iibermaBige Einengung 
eines anderen Verkehrsmittels, namlich der Binnenschiffahrt sich er­
weist, werden Binnenumschlagtarife als AusgleichstarifmaBnahmen zu 
schaffen sein, soweit die betriebswirtschaftlichen Moglichkeiten der 
Eisenbahn dies gestatten. 

Lehre (8): 

In der Okonomie des Stiickguttarifs sind angesichts des vielfach nur 
gelegentlichen Charakters und der Geringfiigigkeit der Beforderungs­
mengen und absoluten Frachtbetrage dieses Verkehrs neben den betriebs­
wirtschaftlichen Preisbildungsgrundsatzen besondere volkswirtschaft­
liche Gesetze fiir den Regeltarif nicht festzustellen. 

Lehre (9): 

1m Regeltarif ist unter dem Gesichtspunkt bestmoglicher Aus­
nutzung der zur VerfUgung gestellten Beforderungsmittel die betriebs­
wirtschaftlich notwendige Unterscheidung je nach der Menge des zur 
Aufgabe gebrachten Gutes auch volkswirtschaftlich angezeigt. Indessen 
wird der Ausbau eines der Wert- und Entfernungsstaffel sinngemiiB ent­
sprechenden Staffelsystems fUr die Menge erst nach gewonnenem tl'ber­
blick und nur bei weitester BerUcksichtigung del' Tarifbediirfnisse auch 
der anderen Verkehrsmittel durchgefiihrt werden dUden. Insbesondere 
wird dabei auch das Bedenken zu beachten sein, daB del' Ausbau des 
Tarifes durch eine dritte Staffel eine auBerordentliche, ohne wei teres 
kaum Ubersehbare Verwicklung in die Preisberechnung auch aller ande­
ren indirekt durch den EisenbahngUtertarif beeinfluBten Verkehrs­
beforderungen hineintragen wiirde. 

Lehre (10): 

FUr die Wertstaffelung sind in erster Linie allgemein-volkswirt­
schaftliche GrUnde maBgebend; fiir die Entfernungsstaffel ist die in 
Einklang mit volkswirtschaftlichen RUcksichten stehende betriebswirt­
schaftliche Bildung bestimmend; die im Tarife bisher fliissige Behand­
lung des Mengen-Gesichtspunktes nach Stiickgut, Wagenladung, Haupt­
und Nebenklassen, und daneben noch bestehenden weiteren Sonder­
regelungen wird als Mischung betriebs-, verkehrs- und auch allgemein­
volkswirtschaftlicher Elemente bestehen bleiben mUssen, bis die weitere 
technische Gestaltung und Gestaltungsmoglichkei bei allen Verkehrs­
mitteln des LandgUterverkehrs sich iibersehen liiBt. 

L e h r e (11): 

Abgesehen von den allgemeinen Ausnahmetarifen, die sich sachllch 
als Bestandteile des Regeltarifs darstellen und gleich diesem volks- und 
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verkehrswirtschaftliche, insbesondere auch MaBbedeutung haben, sind 
die Ausnahmetarife in ihrer volkswirtschaftlichen Moglichkeit und Wir­
kung keinerlei eigenen, sondern nur den allgemeinen Gesetzen und Richt­
linien der ihrem Bahnunternehmen vorgeordneten V olkswirtschaft unter­
worfen. Der formal en Abfassung der Ausnahmetarife sind in Verfolgung 
der sachlichen Aufgaben Schranken nicht gesetzt. Die Volkswirtschaft 
kann aber der selbstandigen Staatsbahn kein ausnahmetarifmaBiges 
Opfer zumuten, das die betriebswirtschaftliche Eigenlebensfahigkeit und 
-erhaltung der Bahn gefahrden wiirde. 

L e h r e (12): 

Auch die auBenpolitischen Ziele der praktischen Tarifokonomie 
unterliegen den grundsatzlichen Wirtschaftsgesetzen der iibrigen Eisen­
bahngiitertarifokonomie. Es muB also auch bei Auftreten auBenhandels­
tarifpolitischer Gesichtspunkte zunachst betriebswirtschaftlich fiir den 
Eisenbahnhaushalt Vorsorge getroffen werden. Wie weit nach Wahr­
nehmung dieser Fiirsorge dann die auBenhandelspolitischen Ziele vor, 
neben oder nach anderen volkswirtschaftlichen Zwecken zu verfolgen sind, 
ist aus dem Gesamtgesichtspunkt der allgemein staatlich gefUhrten Volks­
wirtschaft zu entscheiden. Die hierbei der Tarifpolitik zur Verfiigung 
stehenden Mittel sind, gemessen an den sonstigen hier gegebenenfalls in 
Frage kommenden Hilfsmitteln der Staatsfiihrung, insbesondere den en 
der allgemeinen Handels- (Monopol-, Kontingents-, Devisen-) und Fi­
nanz-, vor all em Zollpolitik verschwindend gering, und zudem mit den 
verfolgten auBenhandelspolitischen Zielen nicht homo gen. Dazu kommen 
noch formelle SchwierigkeiteIi, die eine wirklich individuelle Gestaltung 
der AuBenhandelstarifpolitik im Regeltarif unmoglich und auch im Aus­
nahmetarifgebiet so schwierig machen, daB aIle groBeren Tarifschritte 
hier notwendigerweise zu TarifmaBnahmen allgemeiner Natur sich aus­
wachsen. Diese sind die allgemeinen Ausfuhr-, die allgemeinen Einfuhr­
und die Seehafentarife. - Die weiteren auBenpolitischen Klausel- u. dgl. 
Behelfe sind nach ihrer Bedeutung bei den GroBenverhaltnissen der 
heute hier in Betracht kommenden Lander und Bahnnetze kaum noch des 
Erwahnens wert. 

Eine besondere Art der AuBen-Tarifokonomie bilden nur die Durch­
fuhr- und die Durchfuhr-Seehafen-Tarife. Sie unterliegen ihrem haupt­
sachlichen und grundsatzlichen Wesen nach iiberhaupt nicht der Volks­
wirtschaft, sondern ausschlieBlich betriebswirtschaftlichen (Wett­
bewerbs-) Bildungsgesetzen. Ohne auslandischen Wettbewerb sind sie, 
sofern inIandischer Erzeugung oder Verwendung durch sie Abbruch 
droht, unstatthaft. Denn die Gewinne, die auf dem Beforderungsgebiete 
aus der Durchfuhr entstehen konnen, wiegen die Schaden oder Schad ens­
moglichkeiten, die fiir die Volkswirtschaft in Erzeugung und Verbrauch 
sich aus ihr entwickeln konnen, nicht auf. 
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